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Kurzfassung - Abstract

Lebensstil, Freizeitstil und Verkehrsverhaiten
18- bis 34jahriger Verkehrsteilnehmer

Das der vorliegenden Arbeit zugrunde liegende
Forschungskonzept soll kldren, inwieweit sich Le-
bens- und Freizeitstile auch aktuell als Pradiktoren
des Verkehrsverhaltens junger Erwachsener eig-
nen.

Die Ausweitung der Befragtengruppe auf die 25-

bis 34jahrigen erfolgte mit dem Ziel der Kidrung

zweier bislang offener Fragen:

¢ Hat sich die bislang fiir die 18- bis 24jahrigen
festgestelite Gberhdhte Gefahrenexposition auf-
grund der stetig gestiegenen =zeitlichen Aus-
dehnung des Jugendalters und der Zunahme
hedonistischer Freizeitorientierungen zwischen-
zeitlich auch auf Teile der nachfolgenden Al-
tersgruppe der 25- bis 34jahrigen ausgedehnt?

¢ Besteht Bedarf an spezifischen Malihahmen
zur Reduktion des Unfallrisikos 25- bis
34jahriger?

Zur Kldrung der prognostischen Relevanz des le-
bens- und freizeitstilanalytischen Vorgehens inner-
halb der Unfall- und Sicherheitsforschung wurde
dariiber hinaus ein l&ngsschnittlicher Vergleich von
Lebens- und Freizeitstilen im Zeitverlauf durchge-
fahrt.

Die fur die Altersgruppen 18- bis 24jahrige und 25-
bis 34jahrige getrennt durchgefiihrten Lebensstil-
analysen fihrten jeweils zu finf Lebens- und Frei-
zeitstilgruppen. Vergleicht man dieses Ergebnis mit
dem der Analyse des Jahres 1989, so ist inzwi-
schen offensichtlich eine Homogenisierung der
Stile eingetreten. Drei der 1989 ermittelten sieben
Lebens- und Freizeitstilgruppen 18- bis 24j&hriger
haben sich zwischenzeitlich aufgelést (“Fan-Typ”,
“Kontra-Typ”, “Sportlicher Typ”) bzw. wurden in
andere Stilgruppen Uberfihrt (“Kicksuchender
Typ").

Wie die Ergebnisse der friheren lebensstilanalyti-
schen Studien der Bundesanstalt fur StraBenwe-
sen weisen auch die Ergebnisse der vorliegenden
Studie fur beide Altersgruppen eindeutige Zusam-
menhénge zwischen Lebensstil, Freizeitstil und
ausnahmslos alle verkehrsbezogenen Einstellun-
gen und Verhaltensweisen bis hin zur Unfallver-
wicklung nach. Gemessen an verkehrssicherheits-
abtraglichen Einstellungen und Verhaltensweisen
erweisen sich heute 37,5 % der 18- bis 24jéhrigen
und 30,5 % der 25- bis 34jahrigen als ein besonde-
res Risikokollektiv.

Bei beiden Altersgruppen sind das die Stilvarianten
“Action-Typ” und “Kicksuchender Typ”, deren Ver-
kehrsverhalten durch ein ganzes Biindel negativer
verkehrsbezogener Einstellungen und Verhal-
tensweisen gekennzeichnet ist.

Insgesamt legen die Ergebnisse der Lebens- und
Freizeitstilanalysen 25- bis 34jéhriger nahe, dafl®
die besonders gefahrdete Teilgruppe dieses Al-
terssegments die gleichen Risikodeterminanten
aufweist wie die jingeren High-Risk-Fahrer, so
dall, mit Ausnahme einer Einbeziehung 25- bis
34jahriger in die Zielgruppe der jungen Fahrer, kein
Bedarf an speziellen Verkehrssicherheitsmafinah-
men flr diese Altersgruppe erkennbar wird. Die
festgestelite hohe zeitliche Stabilitdt von Lebens-
und Freizeitstilen sowie die ebenfalls hohe zeitliche
Stabilitdt der mit diesen Stilen verbundenen ver-
kehrsbezogenen Einstellungen und Verhaltenswei-
sen verweisen dagegen auf die Notwendigkeit

. moglichst friihzeitiger Verhaltenskorrekturen.

Im Hinblick auf den gestiegenen Anteil risikodis-
ponierter junger Frauen erscheint es sinnvoll,
junge Fahrerinnen stérker als bisher in den Mittel-
punkt von MaBnahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit junger Leute zu stellen.

Der Originalbericht enthdlt als Anhdnge den ver-
wendeten Fragebogen, Faktoren- und Reliabilitats-
analysen der Lebensstilvariablen und der Cluster-
Charakteristika, einen Vergleich der Studien 1986
und 1996 hinsichtlich des Fuhrerscheinbesitzes
der untersuchten Fahrergruppen und ein Pfadmo-
dell zur Unfaliverwicklung. Auf diese Anhénge
wurde in der vorliegenden Veréffentlichung ver-
zichtet. Sie liegen in der BASt vor und sind dort
einsehbar. Verweise auf die Anhédnge wurden da-
her beibehalten.

Life-style, leisure patterns and traffic behaviour
of 18-34-year-old road users

The research concept which this report is based on
aims to clarify to what extent life-style and leisure
patterns are currently suited to predict young
adults' traffic behaviour.

It was hoped that, by extending the survey group to
include 25-34-year-olds, answers could be found
to the following two hitherto open questions:

© Has the continual lengthening of the youth
phase and the greater orientation toward
hedonistic leisure activities led to a greater
exposure to danger for sections of the 25-
34-year-old age group, such as has been



ascertained in the past for 18-24-year-

olds?

® Is there a need for specific measures to
reduce the accident risk of 25-34-year-
olds?

A cross-sectional comparison of life-style and
leisure patterns over time was also carried out to
clarify to what extent the procedure for analysing
life-style and leisure patterns was relevant for
prognosis within the field of accident and safety
research.

The life-style analyses, which were carried out
separately for 18-24-year-olds and 25-34-year-olds
respectively, enabled five life-style and leisure
pattern groups to be established in each case. A
comparison of this result with that of the 1989
analysis makes it clear that the life-styles and
leisure patterns of the two groups had become
more homogenous since 1989. Three of the seven
life-style and leisure pattern groups recorded in
1989 for 18-24 year olds now no longer exist ("fan
type", "non-conformist type", "sporty type") or have
been transferred to other style groups ("kick-
seeking type").

Similarly to the results of the earlier studies
analysing life-style carried out by the Federal
Highway Research Institute, the results of the
present report show clear links for both age groups
between life-style and leisure patterns on the one
hand and all traffic-related attitudes and
behavioural patterns without exception on the
other, including accident involvement. If attitudes
and behavioural patterns which are detrimental to
traffic safety are used as a reference, 37.5% of 18-
24-year-olds and 30.5% of 25-34-year-olds today
can be regarded as being high-risk drivers. In the
case of both age groups, the members of this
collective consisted of those young adults who had
been assigned to the "action type" and the "kick-
seeking type" style groups and whose traffic
behaviour wais characterised by a large number of
negative traffic-related attitudes and behavioural

patterns.

Overall, it can be inferred from the results of the
life-style and leisure pattern analyses of 25-34-
year-olds that the sub-group in this age group
which are particularly endangered display the
same risk determinants as the younger high-risk
drivers; there is consequently no apparent need for
special road safety measures for this age group
other than the inclusion of 25-34-year-olds in the
"young drivers" target group. The high stability over
time of life-style and leisure patterns on the one
hand and traffic-related attitudes and behavioural
patterns connected with these on the other

indicate, however, that it is necessary for
behavioural correction to take place at as early a
stage as possible.

In view of the fact that the percentage of young
women prone to taking risks has risen it would
seem meaningful to direct measures designed to
increase the road safety of young persons more
towards young women drivers than has hitherto
been the case.

The original report contains as appendices the
questionnaire used, factor and reliability analyses
of life-style variables and cluster characteristics, a
comparison of the 1986 and 1996 studies with
regard to whether the members of the driver
groups investigated were in possession of a
driver's licence or not and a path model on
accident involvement. The present publication does
not include these. They can be consulted at BASt.
References to the appendices were therefore
retained.
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Teil 1: Begriindung des
Forschungskonzeptes

1 Zielsetzung

Seit den 50er Jahren hat sich die Verkehrssicher-
heitssituation in der Bundesrepublik kontinuierlich
verbessert. Betrug die Rate der pro 10.000 Kraft-
fahrzeugen bei StralRenverkehrsunfallen tédlich
verletzten Verkehrsteilnehmer im Jahre 1955 in
den aiten Landern noch 20,3 Personen, so hat sich
diese Rate bis zum Jahre 1996 kontinuierlich auf
einen Wert von 1,8 reduziert (vgl. Statistisches
Bundesamt 1997). Obwohl auch die Verkehrsteil-
nehmergruppe der jungen Fahranfanger von dieser
insgesamt positiven Entwicklung profitiert hat, ist
die Unfallverwicklung der 18- bis 24jéhrigen Pkw-
Fahrer und -Fahrerinnen, verglichen mit anderen
Altersgruppen, nach wie vor (berproportional hoch.
Die Ursachen dieser hohen Unfallverwicklung der
Einsteiger in den motorisierten Strafenverkehr
sind vielféltiger Natur, und die einschlagige Fachli-
teratur zu diesem Problemkreis benennt eine lange
Liste jugendtypischer Risikodeterminanten wie
z.B.

~ Mangelnde Reife (HALE & GLENDON, 1987)

- Uberschatzung der eigenen Fahrfertigkeiten
(MOE, 1987)

— Falsche Einschdtzung der Komplexitat von
Verkehrssituationen (MATHEWS & MORAN,
1986; BROWN & COPEMAN, 1975)

— Mangelnde Fahrroutine (HEINRICH, 1990)

— Hohe Risikoakzeptanz (MOE & JENSEN, 1993)

— Unangemessenes Geschwindigkeitsverhalten
(FORSYTH, 1992; SCHLAG, ELLINGHAUS,
STEINBRECHER, 1986)

— Nichteinhaltung des
(QUIMBY & WATTS, 1981)

- Hohe Gefahrenexposition aufgrund freizeitbe-
dingter Nachtfahrten (WEIRBBRODT, 1989;
MARTHIENS & SCHULZE, 1989; FORSYTH,
1992; HOPPE & TEKAAT, 1994)

— Gruppendynamische Aspekte des Fahrverhal-
tens (KRUGER et al., 1996)

— MiRbrauch des Fahrzeugs zur Befriedigung von
Bedlrfnissen nach Thrill und Wettstreit
(NAATTANEN & SUMMULA, 1976, MOE, 1993)

- Risikoerh6hung aufgrund bestimmter Persén-
lichkeitseigenschaften (JESSOR, 1987, MOE &
JENSEN, 1993)

— Biographische Faktoren (LANGE, CHASELON
& HENNING, 1993)

- Problematische Lebensstile (BEIRNESS &
SIMPSON, 1988; BERG & GREGERSEN,

Sicherheitsabstands

1993, LASTOVICKA, 1987; SCHULZE, 1990,
1992, 1993, 1996
Geschlecht (ROTHE,
1993,1995).

Im Hinblick auf diese und weitere Faktoren, die das
sichere Fahren beeintrachtigen kénnen, wurden
signifikante Unterschiede auf der Ebene des Ver-
gleichs von Fahranfangern mit &lteren Fahrergrup-
pen ermittelt. Da es sich aber bei jungen Verkehrs-
teiinehmern nicht um eine in sich geschlossene
Gruppe mit relativ homogenen Verhaltensformen,
sondern um ein Aggregat differenzierter Gruppen
mit eigenen Verhaltensordnungen handelt, erweist
sich eine altersspezifische Betrachtung bei der Be-
wertung der Unfallgefahrdung dieser Altersgruppe
mit dem Ziel der Ableitung entsprechender Mal-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit dieser
Verkehrsteilnehmergruppe als zu global.

Naher an das Risiko bestimmter Gruppen fiihrt eine
Differenzierung nach Lebens- und Freizeitstilgrup-
pen. Innerhalb der Jugendkultur kénnen Lebens-

1987, WOLTRING,

-und Freizeitstilgruppen nach modischen, musikali-

schen und filmischen Vorlieben, nach Freizeitinter-
essen, Trink- und Konsumgewohnheiten, nach ihrer
Stellung zu Gruppen der Jugend- und Alternativkul-
tur und nach der Art und Weise, wie sie ihre Selbst-
darstellung inszenieren, unterschieden werden. Fir
die Konzeption von Maltnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit junger Fahrer und Fahrerinnen
hat sich die Einbeziehung von Fragen der Lebens-
und Freizeitstilgruppenzugehdrigkeit als hilfreich
erweisen, weil sich durch die differenzierte Beschrei-
bung von Stilgruppen sowohl nach ihrem spezifi-
schen Sicherheitsrisiko als auch nach soziologi-
schen und psychologischen KenngroéRen
Streuungsverluste auf der MafRinahmenebene mini-
mieren lassen.

Die Ergebnisse zweier reprasentativer Studien der
Bundesanstalt fiir Stralenwesen, die zeitversetzt
in den alten und neuen Bundeslandern durchge-
fihrt wurden, haben deutliche Zusammenhénge
zwischen der Zugehorigkeit zu Lebens- und Frei-
zeitstilgruppen und einer Vielzahl verkehrssicher-
heitsrelevanter Einstellungen und Verhaltensfor-
men junger Verkehrsteilnehmer aufgezeigt (vgl.
SCHULZE, 1996). Das der vorliegenden Arbeit
zugrunde liegende Forschungskonzept soll ki&ren,
inwieweit sich Lebens- und Freizeitstile junger
Erwachsener seit 1989 verandert haben und ob
sich Lebens- und Freizeitstile auch aktuell als
Pradiktoren des Verkehrsverhaltens junger Er-
wachsener eignen. Gegenulber den friheren Ana-
lysen wurde die Stichprobe um die 25- bis
34jahrigen erweitert, fur die bislang kaum differen-
zierte Analysen der Unfaligeféhrdung vorliegen.



Wie bei den 18- bis 24jahrigen besteht auch fir
diese Altersgruppe die Annahme einer stilgruppen-
spezifischen Unfallgefahrdung. Diese Stichproben-
ausweitung liefert dariber hinaus die Mdglichkeit,
die Clusterprofile der 1989 18- bis 24jahrigen - also
sieben Jahre spéter - mit denen der heute 25- bis
31jdhrigen querschnittlich auf Stabilitat hin zu un-
tersuchen.

Zunachst wird ein Uberblick ber den Stand der
relevanten Literatur zum Problemkreis ,Junge Ver-
kehrsteilnehmer® vor dem Hintergrund des zwi-
schenzeitlich eingetretenen gesellschaftlichen und
sozialen Wandels gegeben. Es folgt eine Diskus-
sion der theoretischen und methodischen Uberle-
gungen, die zur Anwendung des hier gewahlten
verkehrspsychologischen Lebens- und Freizeitstil-
analysenansatzes gefiihrt haben.

Im Anschiul daran werden die Ergebnisse der
reprasentativen Studie (n = 3.000) der Uberpriifung
des Zusammenhangs von Lebensstil, Freizeitstil
und Verkehrsverhalten getrennt fir die Alters-
gruppe der 18- bis 24jahrigen und der 25- bis
34jahrigen vorgestellt. Die Frage der prognosti-
schen Relevanz des lebens- und freizeitstilanalyti-
schen Ansatzes wird anhand der Ergebnisse des
Querschnittsvergleichs der Cluster der 1989 18-
bis 24jahrigen mit denen der 1996 25- bis
31jahrigen beantwortet. Die Uberpriifung der Va-
liditdt lebens- und freizeitstilkonfundierter ver-
kehrsbezogener Einstellungen und Verhaltenswei-
sen erfolgt anhand der Darstellung der Ergebnisse
eines pfadanalytischen Modells der Unfallverwick-

lung.

Den Abschiuf} bildet die Diskussion mafinahmen-
relevanter Implikationen der vorliegenden Untersu-
chung. Neben der Definition konkreter Zielgruppen
der zukiinftigen Verkehrssicherheitsarbeit werden
inhaltliche Vorschlage fiir die Entwicklung differen-
tieller Interventionsstrategien unterbreitet.

2 Stand der Literatur

2.1 Freizeit- und Verkehrsverhalten
junger Erwachsener

Ein besonders wichtiger Grund fur die hohe Unfall-
verwicklung der Fahranfanger, auf den hier insbe-
sondere eingegangen werden soll, liegt in der en-
gen Verknipfung ihres Freizeitverhaltens mit dem
Mobilitatsverhalten. Das Freizeitverhaiten junger
Erwachsener definiert einerseits die Bedingungen,
unter denen gefahren wird, und spiegelt anderer-
seits aber auch personlichkeits- und gruppenspe-
zifische Aspekte (Motive, Gesellungsformen etc.)

auf seiten der jungen Fahrer und Beifahrer wider.
Aus der Interaktion dieser Persoénlichkeits- Grup-
pen und Freizeitfaktoren ergeben sich typische
Risikokonstellationen, die einen groRen Einflul} auf
die Wahrscheinlichkeit des Auftretens eines Unfalls
und dessen Folgen haben kdnnen.

2.2 Freizeitverhalten im Wandel

Jugendentwicklung und damit auch das Freizeit-
und Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener voli-
zieht sich immer in einem dynamischen Kontext
mit gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, die
einem zeitlichen Wandel unterliegen. Auf diese
deutliche geselischaftliche und historische Einbet-
tung des Entwicklungsgeschehens wies
MANNHEIM (1996) in seinem Modell der
~.generationellen Einheit“ hin, das eine Erkldrung
dafiir bietet, warum die Angehérigen einer Genera-
tion jeweils kollektive Ahnlichkeiten ihrer Einstel-
lungen, Verhaltensweisen, aber auch Sehnsiichte,
Hoffnungen und Angste aufweisen.

Beschreibt man die momentane Generation der

jungen Erwachsenen aus der Perspektive

MANNHEIMS, so sind folgende spezielle histori-

schen Kontexte dieser generationellen Einheit

herauszustellen:

e Verglichen mit vorhergehenden Generationen
sind die aktuellen gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen des Erwachsenwerdens vor allem
durch die stetig gestiegenen bildungsbezoge-
nen Anforderungen der Arbeitswelt gekenn-
zeichnet, die zu einer zeitlichen Ausdehnung
des Jugendalters gefiihrt haben.

o Das Auto ist zu einem festen Bestandteil des
Alltags Jugendlicher und junger Erwachsener
geworden, und seine Verfligbarkeit entscheidet
im Rahmen des Experimentierens mit jugend-
kulturellen Stilen, der Entwicklung individueller
Konsummuster und der Erprobung von Angebo-
ten des Freizeitmarktes vielfach lber den sozia-
len Status innerhalb der Peergroup.

e Nach den Ergebnissen der neueren Jugendfor-
schung (FERCHHOFF, 1995, JAHNKE &
NIEHUES, 1995) macht sich auch in den Berei-
chen jugendlichen Lebens ein eindeutiger
Trend zu einer gesteigerten Konsumhaltung
bemerkbar, der sich unabhangig vom soziotko-
nomischen Status des einzeinen vollzieht.

e Definierten sich friihere Generationen noch
primar tber ihren beruflichen Status, so erfolgt
die Selbstdefinition heutiger Erwachsener in
erster Linie Uber Aktivitdten und Konsummu-
ster, die sich in der Freizeit entfalten. Mehr
denn je steht Freizeit heute fiir selbstinitiierte



symbolische Selbstdarstellung, Action, erre-

gende Abwechslung und Kicks.

e Die permanente Ausdifferenzierung der Gesell-
schaft hat zu einem ausgeprégten Werte- und
Normenpluralismus innerhalb der Jugendkultur
gefiihrt. Anders als vorhergehende Generatio-
nen, die aus Unzufriedenheit mit ihrer momen-
tanen Lebenssituation eigene Wunschvorstel-
lungen in die begrenzte Anzahl bestehender
Subkulturen hineininterpretierten, haben die Ju-
gendlichen der spéten 90er Jahre Lebensstile
entwickelt, die es ermdglichen, den ,normalen
Alltag” offensichtlich problemlos mit dem ju-
gendkulturell ausgestatteten Wochenende zu
verbinden. Insbesondere die Wochenendfreizeit
fungiert dabei gewissermallen als eine zweite
Realitat, die einerseits Freiraum fur die selbst
gestaltete Kreativitéat des Individuums bietet und
andererseits den partiellen, aber kontinuierlich
Ausstieg aus den Zwéangen der Nichtfreizeit er-
moglicht.

Aufgrund der zeitlichen Ausdehnung des Jugendal-
ters, bei der das Gros der jungen Erwachsenen bis
weit in das dritte Lebensjahrzehnt finanziell von
ihren Eltern abhéngig bleibt (vgl. MANSEL, 1996),
und der Zunahme hedonistisch orientierten Frei-
zeitverhaltens ist eine Homogenisierung des Frei-
zeitverhaltens und -erlebens des groRRen Alters-
blocks der ca. 20- bis 30jahrigen eingetreten. Fir
die verkehrspsychologische Forschung bedeutet
das, daf® aktuell entwicklungspsychologische und
freizeitspezifische Rahmenbedingungen vorliegen,
die analoge Momente der Gefahrenexposition 18-
bis 24jéhriger auch auf Teile der nachfolgenden
Altersgruppe der 25- bis 34jahrigen ausweiten
kdnnten.

2.3 Nachtliche Freizeitunfille

In Wiederholung der Analyse von Disco-Unféllen
des Jahres 1988/89 (vgl. MARTHIENS &
SCHULZE, 1989) wurden alle schweren Unfélie
18- bis 34jahriger analysiert, die sich im Rahmen
des néchtlichen Freizeitgeschehens im Zeitraum
von September bis November 1995 in der Bundes-
republik ereignet haben (vgl. SCHULZE, 1998).

Wahrend des Erhebungszeitraums wurden insge-
samt 359 nachtliche Freizeitunfélle aus den einzel-
nen Bundeslandern gemeldet. An 96% dieser Un-
falle (345) waren Pkw-Fahrer beteiligt. Bei diesen
Unfallen wurden insgesamt 225 junge Leute getd-
tet und 572 schwer verletzt. In 73% aller Falle han-
delte es sich bei diesen Unféllen um sogenannte
LAlleinunfalle®, an denen auller den Unfallverursa-

chern keine weiteren Verkehrsteiinehmer beteiligt
waren.

Durch Hochrechnung der innerhalb des dreimona-
tigen Erhebungsintervalls registrierten Anzahi geto-
teter 18- bis 24jahriger Benutzer von Pkw auf das
entsprechende Erhebungsjahr konnte Uberprift
werden, welche Rolle der Unfallkontext ,néchtliche
Freizeitmobilitat” im Rahmen der Unfallverwicklung
dieser Altersgruppe spielt. Dabei wurde von fol-
gender Schatzung ausgegangen: Wahrend des
Erhebungszeitraums wurden insgesamt 113 der
18- bis 24jahrigen Benutzer von Pkw im Rahmen
nachtlicher Freizeitunfélle tédlich verletzt. Hochge-
rechnet auf das Jahr entspricht das ann&herungs-
weise einer GréRenordnung von 452 Personen. Da
die amtliche Unfalistatistik des Jahres 1995 fir
diese Altersgruppe insgesamt 1.145 getotete Be-
nutzer von Pkw ausweist, ist davon auszugehen,
dall etwa 40% aller bei Verkehrsunféllen tédlich
verletzten Benutzer von Pkw dieses Jahres im
Rahmen né&chtlicher Freizeitunfélle verungliickten.
62 der insgesamt 113 im Rahmen néchtlicher Frei-

' zeitunfalle tédlich verletzten 18- bis 24jshriger

Benutzer von Pkw verungliickten im Zusammen-
hang mit Disco-Fahrten. Ebenfalls hochgerechnet
auf das Jahr entspricht das einem Schéatzwert von
248 bei Disco-Fahrten getbteten Benutzern von
Pkw innerhalb dieser Altersgruppe. Demnach wére
davon auszugehen, dal im Jahre 1995 etwa jeder
finfte (22%) todlich verungliickte Pkw-Benutzer
dieser Altersgruppe Opfer eines Discounfalls
wurde.

25- bis 34jahrige, die geburtenstarken Jahrgéangen
angehoren, sind unter den Hauptverursachern
nachtlicher Freizeitunfélie deutlich unterreprésen-
tiert (29,3%). Lediglich 14% der Hauptverursacher
dieser Unfalle waren junge Frauen.

Besuche von Discos, Kneipen und privaten Parties
und Feten stellen die Hauptbedingungskontexte
nachtlicher Freizeitunfalle dar, wobei fur 18- bis
24jghrige Disco-Unfélle und fur 25- bis 34jahrige
Unfalle im Zusammenhang mit Kneipenbesuchen
dominieren. Alle anderen Freizeitkontexte, von
denen 11 weitere ermittelt wurden, bilden nur in
2 bis 4% der Falle unfallrelevante Bedingungskon-
texte. Obwohl die Faktoren, die zur Entstehung
nachtlicher Freizeitunfélle fihren, multivariater
Natur sind, ware die Mehrzahl dieser Unfélle ohne
den Einflul von Alkohol mit Sicherheit vermeidbar
gewesen. Die Unfallursache ,Alkohol® spielt dabei
fur 25- bis 34jahrige Unfallverursacher eine noch
bedeutendere Rolle als fir Unfallverursacher unter
den 18- bis 24jahrigen. Uber alle Freizeitkontexte
hinweg wurde Alkohol bei Freizeitunfallen 25- bis
34jahriger mit einem Anteil von 60 bis 66% als
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Unfallursache benannt. Fur die Altersgruppe der
18- bis 24jahrigen spielt Alkohol, insbesondere bei
~Disco-Unféllen®, eine besonders dominante Rolle.
Aufgrund der Tatsache, dal insbesondere bei
schweren Nachtunféllen junger Leute von polizeili-
cher Seite haufig ein Anfangsverdacht auf Alkohol-
einwirkung besteht, der aufgrund spezifischer
Rahmenbedingungen des Unfalls (z.B. Verzicht der
Staatsanwaltschaft auf Blutprobe, weil Beschuldig-
ter verstarb, Blutentnahme war medizinisch unver-
antwortlich oder medizinisch-technisch nicht még-
lich etc.) nicht weiterverfolgt werden kann, stellt
dieser ohnehin hohe Anteil alkoholbedingter nacht-
licher Freizeitunfélle noch eine Unterschéatzung des
tatsdchlichen Auftretens alkoholbedingter Unfalle
dar. Wie die Ergebnisse einer speziellen Analyse
der Unfalldokumente zeigen, liegt zusatzlich zu
den entdeckten alkoholbedingten Unféllen bei an-
ndhernd jedem filnften n&chtlichen Freizeitunfall
(19,1%) ein Anfangsverdacht auf Alkoholeinwir-
kung vor, der aufgrund besonderer Begleitum-
stande dieser schweren Unfélle nicht Uberpriift
werden kann.

Neben der Unfallursache ,Alkohol“ stelit der Kon-
troliverlust  Gber  das Fahrzeug infolge
,Ubermidung“ ein besonderes Charakteristikum
der Unfallsituation 18- bis 24jéhriger dar, das hdu-
fig unterschéatzt wird.

Der Konsum illegaler Drogen spielt demgegeniiber
im Zusammenhang mit n&chtlichen Freizeitunféllen
bei einem Gesamtanteil von 0,6% drogenpositiven
Unfallfahrern eine eher marginale Rolle. Obwohl
nicht auszuschliellen ist, dafl innerhalb des hier
untersuchten Unfallkoliektivs nicht alle Falle von
Drogenkonsum ltckenlos ermittelt wurden, wird die
derzeit noch relativ geringe Verkehrssicherheitsre-
levanz illegaler Drogen durch das Ergebnis des
,Road Side Surveys“ von KRUGER (1996) ge-
stiitzt. In dieser Untersuchung wurden Drogen
ebenfalls nur bei einem Gesamtanteil von 1% der
untersuchten Verkehrsteilnehmer nachgewiesen
und lediglich bei einem Zehntel der Drogenpositi-
ven in Konzentrationen, die eine Verkehrsgeféhr-
dung wahrscheinlich machen.

Die Ergebnisse der Analyse nachtlicher Freizeitun-
falle legen die Vermutung nahe, daf} es sich bei
den Unfallbeteiligten 25- bis 34jahriger um eine
hochgradig selektierte Teilgruppe dieser Alters-
gruppe handelt, deren Risikoverhalten deutliche
Ubereinstimmungen mit dem der 18- bis 24j&hrigen
aufweist. Analog zu den 18- bis 24jéhrigen Unfall-
verursachern sind auch die 25- bis 34jéhrigen Ver-
ursacher ndachtlicher Freizeitunfalle Uberwiegend
mannlich, es dominieren Personen mit niedrigem
BildungsabschluR  (72% Hauptschulabsolventen,

17% ohne Abschlul) und Angehérige der Berufs-
gruppen Metall und Bau (47,6%).

Zwischen 1989 und 1995 hat sich die Anzahl der
Disco-Unfalle innerhalb der Altersgruppe der 18-
bis 24jdhrigen (Hauptverursachergruppe von
Disco-Unfallen) in den alten Bundeslandern, fur die
Vergleichszahlen vorliegen, um 34% reduziert.
Veranderte Bedingungen des Freizeitverhaltens
und insbesondere ein sinnvollerer Umgang mit
dem Auto (Reduzierung von Extramotiven) sowie
ein moderateres Trink/Fahrverhalten (deutliche
Reduktion des Alkoholkonsums), die mit der inhalt-
lichen Ausrichtung der vielfaltigen Praventions-
und InterventionsmaRnahmen zur Reduktion von
Disco-Unféllen in Einklang stehen, sind die wich-
tigsten Erkldrungsanséatze dieser positiven Ent-
wicklung.

Unabhéngig von diesem insgesamt positiven Trend
kristallisiert sich aber nach wie vor eine besondere
Teilgruppe junger nachtmobiler Fahrer heraus, die
auf psychologischer Ebene weniger durch eine
rationale als emotionale Verhaltenssteuerung und
ein erhohtes subjektives Sicherheitsgefihl ge-
kennzeichnet ist.

2.4 Lebensstil und Verkehrsverhalten
junger Fahrer und Fahrerinnen

Da es sich bei den jungen Fahrerinnen und Fah-
rern um unterschiedlichste Gruppen junger Men-
schen handelt, die sich in vielfacher Hinsicht und
selbstverstandlich auch in ihrem Verkehrsverhalten
sehr stark voneinander unterscheiden kdnnen,
wurden im Bereich verkehrspsychologischer For-
schung im Laufe der Zeit immer differenziertere
Analysen der Hintergriinde des Unfallrisikos dieser
hochgradig gefdhrdeten Verkehrsteilnehmergruppe
durchgefiihrt. Dieser steten Differenzierung der
analytischen Betrachtung liegt das Ziel zu Grunde,
zum einen differenzierte Einblicke in die Risikode-
terminanten der nach wie vor Uberproportional
hohen Unfallverwicklung dieser Verkehrsteilneh-
mergruppe zu gewinnen und andererseits Ziel-
gruppen junger Leute nach vielféaltigen psychologi-
schen und soziodemographischen Merkmalen
beschreiben zu kénnen, um angemessene Strate-
gien zur Reduktion des Unfallrisikos vorschiagen
zu koénnen (vgl. BERG & GREGERSEN, 1993,
LASTOVICKA, 1987; SCHULZE, 1990, 1992,
1993, 1996).

Die Ergebnisse zweier reprasentativer Untersu-
chungen der Bundesanstalt fur Stralenwesen, die
zeitversetzt 1989 und 1991 in den alten und neuen
Bundeslandern durchgefthrt wurden, zeigen ein-
deutige Zusammenhdnge zwischen Lebensstil,
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Freizeitstil und allen verkehrsbezogenen Einstel-
lungen und Verhaltensweisen bis hin zur Unfall-
verwicklung dieser Verkehrsteilnehmergruppe.
Diese Ergebnisse zeigen weiterhin, daR lediglich
eine Teilgruppe der jungen Verkehrsteilnehmer
(30%) ein eindeutig Uberhohtes Verkehrssicher-
heitsrisiko tragt. Diesem besonderen Risikokollek-
tiv, das sich aus hoéchst heterogenen Gruppen
zusammensetzt, liegt die gemeinsame Gefahren-
trias: haufige freizeitbedingte Nachtfahrten, haufi-
ger und intensiver Alkoholkonsum sowie eine aus-
gepragte Tendenz, das Auto zur Befriedigung von
Sensationslust, Selbstbeweis und dem Streben
nach Statuszuwachs, Macht etc. einzusetzen, zu-
grunde (vgl. SCHULZE, 1996).

Da sich die Untersuchung des Unfallrisikos junger
Verkehrsteilnehmer im Rahmen von Lebens- und
Freizeitstilanalysen bislang vor allem in Hinblick
auf die Konzeption angemessener Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen  dieser  Verkehrsteilnehmer-
gruppe als brauchbar erwiesen hat und die vorlie-
gende Untersuchung priméar die Intention eines
~Updating” der bislang vorliegenden Analysedaten
zum Ziel hat, soll im folgenden eine Positionsbe-
stimmung des verkehrspsychologischen Lebenssti-
lanalyseansatzes erfolgen. '

2.5 Soziologische Lebensstilfor-
schung

Seit Mitte der 80er Jahre ist innerhalb der soziolo-
gischen Forschung ein ,wahrer Boom von Milieu
und Lebensstilstudien (HRADIL, 1992, 9) zu ver-
zeichnen. Obwohl die soziologische Lebensstilfor-
schung sich noch weitab von einer gemeinsamen
begriffichen Definition dessen, was unter Le-
bensstil zu verstehen ist, und der Etablierung eines
einheitlichen methodischen Grundgertsts zur
Analyse ihres Forschungsgegenstandes befindet
(vgl. SCHWENK, 1997), kennzeichnet der allge-
meine soziologische Sprachgebrauch des Begriffs
sLebensstil® auf einer sehr globalen Ebene typi-
sche, beobachtbare Regelmaligkeiten in der Ge-
staltung des menschlichen Alitags. Deutliche Un-
terschiede zeigen sich dagegen hinsichtlich der
gewahlten Kriterien, die diese Gestaltung des All-
tags ordnen und die Uber eine spezifische Ordnung
Individuen zu Gruppen zusammenfassen.

Die bislang vorliegenden soziologischen Lebens-
stilansétze zeigen deutliche Unterschiede in ihrer
Schwerpunktsetzung, die SCHWENK (1996) ei-
nerseits darin sieht, inwieweit eine eher theoreti-
sche oder empirische Ausrichtung vorliegt und
andererseits darin, inwieweit primar materielle oder

kulturelle Dimensionen von Lebensstil in den Vor-
dergrund der Betrachtung geriickt werden.

Vor dem Hintergrund des sozialen Wandels sind
insbesondere solche soziologischen Lebensstilan-
séatze von Interesse, die soziale Ungleichheit in der
Geselischaft analysieren. Nach dem 2. Weltkrieg
hat der Wohistand in der Bundesrepublik kollektiv
zugenommen. Fir diese sozialstrukturelle Entwick-
lung prégte BECK (1986) den Begriff des
JFahrstuhleffekts®, der bildlich veranschaulicht, da3
die alte Klassen- oder Schichtgesellschaft insge-
samt ,eine Etage hoéher gefahren ist“. Aufgrund
dieses ,Fahrstuhleffekis“ erscheinen, nach Mei-
nung vieler Soziologen, die konventionellen Klassi-
fizierungsmerkmale ‘Klasse’ und ‘Schicht’ nicht
mehr geeignet, soziale Ungleichheit in der Gesell-
schaft zu beschreiben. Viele Autoren sehen des-
halb in der Verwendung des Konstrukts
<Lebensstil“ aktuell eine angemessenere Analyse-
einheit zur Beschreibung der Differenzen der Mit-
glieder moderner Gesellschaften. Sie vertreten die
Auffassung, daB die Analyseeinheit Lebensstil die

‘ nach wie vor bestehenden Merkmale hierarchi-

scher Ungleichheit (Beruf, Einkommen, Bildung
etc.) mit denen horizontaler Ungleichheit (soziale
Milieus, Einstellungs- und Wertedispositionen etc.)
verbinden kann und damit ein adéquateres Analy-
seinstrument sowoh! im Bereich der Mikro- als
auch im Bereich der Makrosoziologie darstelit.

Nach KORTE & SCHAFERS (1995) besteht das
Kennzeichen moderner Industriegesellschaften vor
allem in einer Pluralisierung von sozialen Milieus
und Lebensstilen. Schichtspezifische Lebensbe-
dingungen und lebensstilspezifische Lebensweisen
gehen mehr und mehr ineinander (iber. Das bedeu-
tet, da® Menschen der gleichen Statusgruppe un-
terschiedlichen Lebensstilgruppen angehéren kon-
nen und eine bestimmte Statuszugehdérigkeit nicht
mehr zwangsldufig in einem dementsprechenden
Lebensstil mindet. Da die Vielfalt der Gruppen mit
typischen Werten, Einstellungen und Mentalitaten
aktuell immer mehr zunimmt, zeigt sich der Trend,
dall Menschen neben ihrer Zugehdrigkeit zur Kul-
tur  und Lebensweise von  GroR3gruppen
(Arbeiterschaft, Mittelschicht etc.) vermehrt be-
strebt sind, sich auch kleineren Gruppierungen wie
Freundeskreisen usw. zuzuordnen, um Orientie-
rung zu finden. Nach KORTE & SCHAFERS
(1995) nehmen Menschen ihre gesellschafiliche
Standortbestimmung immer h&ufiger nach ihrer
Zugehorigkeit zu solchen (subjektiven) Gruppie-
rungen vor als nach ihren statusbedingten Ver-
héltnissen. Aufgrund dessen halten die Autoren
eine gesellschaftliche , Standortbestimmung der
Individuen aufgrund ihrer Lebensstile fir angemes-
sen.
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Auf den weiteren theoretischen Kontext der sozio-
logischen Lebensstilforschung sowie auf weitere
Lebensstilansédtze in der Soziologie soll in diesem
Zusammenhang nicht weiter eingegangen werden,
da fiir das vorliegende Forschungsprojekt primér
jugendsoziologische Lebensstilansdtze von Inter-
esse sind.

2.6 Von Jugend- und Subkulturen zu
Lebens- und Freizeitstilgruppen

Ab den frithen 60er Jahren konzentrierte sich die
jugendsoziologische Forschung auf die Untersu-
chung von Jugendkultur und jugendlichen Subkul-
turen. Mit dem Begriff der Jugendkultur wurde eine
altersspezifische Teilkultur der Gesellschaft be-
schrieben, die sich durch spezifische Stile und
Ausdrucksmittel von der allgemeinen Kultur ab-
hebt. Nach TENBRUCK (1962) entwickelten Ju-
gendliche dieser Zeitepoche nicht nur ihre unver-
wechselbaren Formen des Umgangs, Sports und
Vergniigens, sondern etablierten auch ihre eigene
Mode, Moral, Literatur, Musik und Sprache. 1972
konstatierte LUDTKE, daB sich jugendkulturelle
Muster nicht nur im Freizeitverhalten Jugendlicher
artikulieren, sondern daR Freizeit der fast aus-
schlieflliche Bereich der Reproduktion von Ju-
gendkultur ist.

Der Begriff ,Subkultur* bezieht sich dagegen nicht
ausschlieBlich auf die Beschreibung jugendtypi-
scher Erscheinungsformen, sondern kennzeichnet
Subsysteme einer Gesamtkultur, die als Teilkultu-
ren mit der Gesamtkultur verbunden bleiben, sich
aber graduell mehr oder weniger von ihr abheben.
Das Spektrum subkultureller Gruppen erstreckt
sich von gesellschaftlich akzeptierten und integrier-
ten Gruppen bis hin zu Gruppen, die in klarer Op-
position zur  dominanten Kultur  stehen
(vgl. BRAKE, 1981).

Die damals ,neuzeitliche” jugendsoziologische
Beschaftigung mit jugend- und subkulturellen Pha-
nomen war eine Reaktion auf die seit den 50er
Jahren zu beobachtende Zunahme von Globalisie-
rungstendenzen innerhalb der westlichen Welt in
Folge der Verbreitung neuer Medien (Radio, Fern-
seher und insbesondere Tontréger). insbesondere
Elemente der amerikanischen Populdrkultur (bten
damals einen entscheidenden Einflul auf die Ju-
gend Europas aus. Neue Musikstile wie Rock ‘n
Roll und Kleidungsstile der amerikanischen Jugend
boten einerseits neue Identifikationsmuster und
andererseits Abgrenzungsmdglichkeit von der Err-
wachsenengesellschaft sowie von jugendlichen
Gruppierungen, die alternative Stilentscheidungen
trafen. Obwohl diese Aspekte der amerikanischen

Populérkultur, die vor allem Jugendliche der engli-
schen ,Working Class” begeisterten, die darin eine
Chance sahen, den traditionellen Klassenkodex zu
Uberwinden, wurde die Entscheidung fir eine be-
stimmte jugend- oder subkulturelle Gruppierung in
dieser Zeit noch sehr stark durch die soziale Her-
kunft der Jugendlichen geprégt. Die von WILLIS
(1981) oder BRAKE (1981) vorgestellten phé&no-
menologischen Beschreibungen der subkulturellen
Gruppierungen der Nachkriegsjahre belegen, daB
die Angehdrigen der jeweiligen Subkulturen mehr
oder weniger eindeutig spezifischen gesellschafili-
chen Schichten zuzuordnen waren. Neben einer
breiten Palette jugendlicher Subkuituren, die inner-
halb der unteren sozialen Schichten entwickelt
wurden (z.B. Mods, Rocker oder Skinheads) ent-
standen eine Reihe subkultureller Stile unter den
Jugendlichen mittlerer sozialer Schichten (z.B. die
Boheme-Subkultur der Avantgarde, Hippies). Die
Phé&nomene Jugend- und Subkulturen entsprachen
damit zu diesem Zeitpunkt kaum mehr als neuzeit-
lichen Beschreibungen der gebrauchlichen gesell-
schaftsstrukturelien Klassifizierungsmerkmale
Klasse oder Schicht.

Die Zugehorigkeit zu einer bestimmten Jugend-
oder subkulturellen Gruppierung dokumentierte
sich in der Ubernahme oder Entwickiung spezifi-
scher Stilelemente, die fiir diese jugendkulturelie
Gruppierung charakteristisch war. COHEN betont
die Wichtigkeit dieser subkulturellen Ausdrucksmit-
tel: ,Uber ein bestimmtes Verhalten vermittelt sich
das Geflihl der Zugehdtrigkeit zur Subkultur bzw.
wird eine Rolle eingenommen. Diese umfalt die
Art der getragenen Kleidung, die Kérpersprache,
die Art und Weise, wie man sich bewegt, die Vor-
lieben und Abneigungen, die Themen, Uber die
man spricht und die Meinung, die man vertritt"
(1965, 1). Als Hauptkomponenten jugend- und
subkultureller Expression nennt BRAKE (1981) das
Image, das Uber die dulRere Aufmachung transpor-
tiert wird (Kleidung, Frisur, Schmuck und andere
Assessoires), die Haltung, die sich der Elemente
der Korpersprache bedient und der Jargon, mit
dem ein bestimmtes Vokabular, Slang etc. gemeint
ist. Die Beschreibungen subkultureller Stile von
HALL & JEFFERSON (1976), COHEN (1972),
MELLY (1972), DANIEL & Mc GUIRE (1972) und
WILLIS (1981) zeigen Ubereinstimmend, daf} die
einzelnen Stilelemente einer bestimmten Subkultur
stets synchron verwendet wurden, um eine be-
stimmte subkulturspezifische “Message” zu sen-
den.

Vergleicht man die frihen jugend- und subkulturel-
len Gruppierungen mit den heutigen Jugendkultu-
ren, so sind eine ganze Reihe von Verédnderungen
aufgetreten. Jugend- und -subkulturelle Stile bein-
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halteten immer eine Abgrenzung von der dominan-
ten Erwachsenenkultur. Wahrend der 60er Jahre
bedurfte diese Abgrenzung nur weniger Symbole.
Fir heranwachsende junge Mé&nner reichten etwas
ldngere Haare, Jeans und vielleicht noch eine Ar-
meejacke vollkommen aus, um die Erwachsenen-
geselischaft zu provozieren. Bei heranwachsenden
jungen Frauen erfillte h8ufig bereits das Tragen
eines Minirocks oder das mit oben beschriebenen
,Typen in der Offentlichkeit Gesehenwerden den
gleichen Zweck. Angesichts der heutigen Erwach-
senenkultur, deren Angehorige selbst ausnahmsios
ein umfangreiches Repertoire jugendlicher Stilfa-
cetten ausprobiert haben, mussen Jugendliche
eine wesentlich hoheres MaRR an Abgrenzungs-
symbolik an den Tag legen, die Uber das reine
Ouffit hinausgehen muf3.

Ein weiterer Unterschied betrifft die reine Anzahl
der von Jugendlichen wéahlbaren jugend- und -sub-
kulturellen Gruppierungen. In den 60er und 70er
Jahren gab es nur eine Handvoll unterschiedlicher
jugend- und -subkultureller Gruppierungen, und
das soziale Herkunftsmilieu der Jugendlichen legte
mehr oder weniger fest, welche Gruppe fiir sie
attraktiv und (berhaupt zuganglich war. Heutzu-
tage sind junge Leute einem schier grenzenlosen
Spektrum solcher Gruppierungen gegeniberge-
stellt. Hinzu kommt, dafl kaum eine dieser jugend-
und -subkulturellen Facetten originar in der Bun-
desrepublik entstanden sind. Der {iberwiegende
Teil der jugend- und -subkulturellen Gruppierungen
hat seinen Ursprung in anderen L&ndern oder
Kontinenten und wurde via Jugendmedien impor-
tiert. Damit ist die Ubernahme jugend- und -subkul-
tureller Symbole mehr oder weniger zu einem Kon-
sumgut geworden, das von seinem urspriinglichen
geselischaftlichen Zusammenhang abgekoppelt ist.
Nach HEBDIGE (1979) entstehen Subkulturen in
ihrer Konstitutionsphase als Reaktionen auf be-
stimmte gesellschaftlich historische Begebenhei-
ten. Die so entstandenen Subkulturen kreieren
ihren eigenen symbolisch expressiven Stil. Durch
die selektive Vermittlung der Medien werden diese
subkuiturellen Stile losgeldst von ihrem urspringli-
chen Kontext fUr die breite Masse umgeformt, und
es entstehen sekunddre Subkulturen. Aktuelle
Beispiele sind Hip Hopper, Rapper, Mods und Ra-
ver. Daran schlieRt sich ein Prozefl der Vermark-
tung dieser subkulturellen Stilmittel an, der zur
Auflésung der urspriinglichen Subkultur und zur
Bildung sekundarer Subkulturen als Modevariatio-
nen fiihrt.

Anstelle der friher stark milieubezogenen subkul-
turellen Stile sind heute beliebig wéhl- und abwahi-
bare Freizeitszenen getreten, innerhalb derer die
jugendlichen Freizeitakteure zwischen den unter-

schiedlichsten Stilelementen hin und her zappen
wie durch das Programm des Kabelfernsehens.
Aus diesem Grunde pladiert VOLLBRECHT
(1997), den Subkulturbegriff von der ehemaligen
Schicht- und Klassenlage zu I6sen und aktuelle Ju-
gendkulturen theoretisch im Rahmen eines Le-
bensstilkonzepts einzubinden. Nach
VOLLBRECHT sind Lebensstile als expressive
Muster aufzufassen, ,die sicht- und meRbarer Aus-
druck der gewahlten Lebensfiihrung sind und von
materiellen und kulturellen Ressourcen und den
Werthaltungen abh&ngen. Die Ressourcen um-
schreiben die Lebenschancen, die jeweiligen Opti-
ons- und Wahlméglichkeiten, die Werthaltungen
definieren die vorherrschenden Lebensziele, pré-
gen die Mentalitdten und kommen in einem spezifi-
schen Habitus zum Ausdruck® (1997, 24). Obwohl
Jugendliche heute nicht mehr einem bestimmten
Herkunftsmilieu entstammen midssen, um einen
bestimmten Stil leben zu kénnen (z.B. dem Arbei-
termilieu, um Skinhead zu werden), hélt
VOLLBRECHT die Wahl eines bestimmten ju-

. gendkulturellen Lebensstils nicht fiir véllig beliebig,

weil die jeweilige soziale Lebenslage nach wie vor
die Entscheidung fir eine bestimmte Facette der
Jugendkultur einschrankt oder verstérkt. Das Aus-
leben jugendlicher Lebensstie mufl keineswegs
alle relevanten Lebenszusammenhénge betreffen,
was darin zum Ausdruck kommt, dal® Jugendliche
ihre Stile Uberwiegend in der Freizeit und nicht im
Berufsleben entfalten. ,Die Differenz von unter-
schiedlichen Handlungsanforderungen und Werte-
prioritéten in verschiedenen Teilsystemen der Ge-
selischaft - einerseits die leistungsorientierte
Schul- und Berufswelt, andererseits der auf Hedo-
nismus und Konsum abhebende Freizeitsektor -
tUbernehmen diese Jugendiichen in ihr Selbstkon-
zept und betatigen sich als Part-Time-Stylisten mit
Sinn fiir Notwendigkeiten. Fiir Techno als typischer
Freizeitkultur ist dies Verhalten sogar stilbildend:
Zwischen den Raves an Wochenenden steht ein
auffallig unauffélliges soziales ‘Funktionieren™
(1997, 29).

2.7 Definition des hier gewdhlten ver-
kehrspsychologischen Lebens-
und Freizeitstilansatzes

Im Sinne der Aufgabenstellung (s. Kap. 1) werden
Lebens- und Freizeitstile als spezifische Konfigu-
rationen der Elemente der Lebens- und Freizeit-
sphére des Individuums aufgefaldt, die tGberpropor-
tional haufig gemeinsam vorkommen. Solche
Lebensstile werden dann sicherheitsrelevant, wenn
sie von einem groleren Kollektiv geteilt werden
und mit negativen verkehrsbezogenen Einstellun-
gen und Verhaltensweisen korrespondieren.
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Lebens- und Freizeitstile werden als das Produkt
der Interaktion des Individuums mit seinem sozia-
len Umfeld vor dem Hintergrund eines spezifischen
geselischaftlichen und historischen Kontextes ge-
sehen. Diese Sichtweise beinhaltet folgende
Grundannahmen: Individuen unterscheiden sich
aufgrund  vielféltiger  Personlichkeitsmerkmale.
Hierzu gehéren genetische Dispositionen wie das
Temperament ebenso wie das groRe Blindel der
im Laufe der Biographie erworbenen, relativ stabi-
len Wesensmerkmale (traits). Aus psychologischer
Sicht haben Lebensstile eine instrumentelle Be-
deutung fir das Individuum, indem sie der Bedrf-
nisbefriedigung, der Wiederherstellung des inneren
Gleichgewichts und dem Self-Fullfillment dienen
(vgl. ADLER, 1929; SPRANGER, 1966; THOMAE,
1968). Da Lebensstile Ausdruck der Befriedigung
und Erfillung entwicklungs- und altersgeméaRer
Bediirfnisse, Aufgaben und Ziele sind, betont eine
Reihe von Autoren eine enge Verknipfung von
Lebensstilen mit der Stellung im Lebenszyklus
(vgl. z.B. MUMFORD, 1951; ERIKSON, 1963;
HAVIGHURST, 1972; LEVINSON, 1976;
BERBALK & HAHN, 1980). Diese psychologische
Dimension beinhaltet die Tiefenstruktur der Analy-
seeinheit ‘Lebensstil’, die sich, bezogen auf den
- Lebenslauf, durch ein hohes MallR an Stabilitat
auszeichnet und sich nicht leicht durch Beobach-
tung erschlieRen laRt.

Neben differentialpsychologischen Faktoren ent-
scheidet das soziale Umfeld einer Person Uber die
Wahi eines spezifischen Lebensstils. Bevor Indivi-
duen eigene Stile entwickeln, wachsen sie erst
einmal in die Gesellschaft hinein. Nach MEAD
(1968) werden Menschen erst dadurch zu Mitglie-
dern der Gesellschaft, dal} sie gesellschaftliche
Organisation bzw. die organisierte Haltung ihrer
Bezugsgruppe verinnerlichen. Dieser Prozef3 der
Verinnerlichung gesellschaftlicher Normen und
Werte findet in der Phase der priméren Sozialisa-
tion statt und wird daher sehr stark durch das so-
ziale Herkunftsmilieu geprégt. Ein eigener Le-
bensstil wird erst in der Phase der sekundaren
Sozialisation ausgebildet. Obwohl Heranwach-
sende heutzutage nicht mehr einem bestimmten
Herkunftsmilieu entstammen missen, um einen
spezifischen Lebensstil auszuprdgen, beeinfluit
die wahrend der priméren Sozialisation erfahrene
soziale Lebensiage nach wie vor ihre Stilwahi,
indem sie die Entscheidung fir eine bestimmte
jugendkulturelle Facette entweder verstérkt oder
verhindert. Nicht in allen Lebensbereichen werden
Lebensstile gleich stark ausgelebt. Ein Charakte-
ristikum der jungen Erwachsenen der 90er Jahre
besteht darin, daR sich ihre Lebensstile primar in
der Freizeit entfalten. Aufgrund der Ahnlichkeiten

der Determinanten der Analyseeinheiten
‘Lebensstil’ und ‘Freizeitstil’ verschmelzen beide
Begriffe zu Synonymen (vgl. TOKARSKI, 1984), so
dal} Freizeitstile sich primar auf den freizeitbezo-
genen Ausschnitt des Konstrukts ‘Lebensstil’ be-
ziehen (vgl. GATTAS, ROBERTS, SCHMITZ-
SCHERZER, TOKARSKI! & VITANYI, 1981).

Die fur den Lebensstil einer Person typische Inter-
aktion individueller Faktoren mit dem jeweiligen
sozialen Umfeld findet vor dem Hintergrund eines
spezifischen gesellschaftliichen und historischen
Kontexts statt (vgl. MANNHEIM, 1966). Der jewei-
lige ,Zeitgeist” entscheidet im besonderen Malle
tiber die Definition geselischaftlicher Entwicklungs-
aufgaben (vgl. HAVIGHURST, 1972), die Jugendli-
che zu erfiillen haben und die selten frei von Para-
doxien sind (wie z.B. die generelle Forderung nach
Erreichung wirtschaftlicher Unabhéangigkeit in Ver-
bindung mit einer stetigen zeitlichen Ausdehnung
des Jugendalters aufgrund wachsender bildungs-
bezogener Anforderungen) wie auch (ber die je-
weiligen jugendkulturellen Entwirfe, aus denen
Jugendliche generationsspezifische Lebensstile
entwickeln.

Aufgrund der starken Einbettung von Lebensstilen
in die gesamte Persodnlichkeit eines Menschen
korrespondieren Lebensstile mit nahezu allen rele-
vanten verkehrsbezogenen Verhaltens- und Ein-
steillungsbereichen. Da Lebensstile in der Phase
der sekundéren Sozialisation ausgebildet werden
und beim Eintritt in das friihe Erwachsenenalter
bereits einen hohen Grad an Stabilitét erreicht
haben, ist anzunehmen, da} sie mit Fortschreiten
im Lebenszyklus auch nur geringfiigigen Modifika-
tionen unterliegen. Dieses hohe Mal} an relativer
Stabilitdt dirfte auch flr ihre Interaktion mit ver-
kehrsbezogenen Einstellungen und Verhaltenswei-
sen gelten. Geringfiigige Modifikationen des Le-
bensstils im Verlaufe des Lebenslaufs kénnen sich
z.B. aufgrund einer Adaptation an verénderte rol-
lenthematische Bezlige oder an Verdnderungen
des Freizeitsektors ergeben. Modifikationen der
verkehrsbezogenen Korrelate von Lebensstilen im
Lebenslauf wéaren aufgrund einer Adaptation an
Personlichkeitsentwicklungen (Zuwachs an Reife)
oder aufgrund funktionaler Aquivalente fiir das
Ausleben bestimmter Bediirfnisse im Straflenver-
kehr zu erwarten. So koénnten Mountainbikes,
Skates, Snow-Boards und das wachsende Ange-
bot an Extremsportarten ,thrill“-orientierten Perso-
nen heutzutage funktionale Aquivalente fiir Action
und Kicks darstellen, die bislang im Stral3enver-
kehr gesucht wurden.
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Teil 2: Empirische Analysen

1 Lebensstil, Freizeitstil und
Verkehrsverhalten junger
Erwachsener

Mit dem Ziel, einen aktuellen Einblick in die Ursa-
che des Unfallrisikos junger Fahrer/innen zu ge-
winnen, fiihrte das WJF (Institut fir Jugendfor-
schung) 1996 im Auftrag der Bundesanstalt flr
StraBenwesen eine repréasentative Befragung zum
Freizeit- und Verkehrsverhalten 18- bis 34jahriger
junger Erwachsener durch.

Der Fragebogen, der dieser Erhebung zugrunde
lag, wurde von der Bundesanstalt fur StraBenwe-
sen entwickelt. In seinen Grundziigen entspricht
dieser Fragebogen dem von SCHULZE (1989)
entwickelten Instrument zur empirischen Ermittlung
von Lebens- und Freizeitstiikomponenten, der in
einigen Teilbereichen aktualisiert und um verkehr-
spsychologische Fragestellungen ergdnzt wurde.
Hinzugekommen sind neue Trends und Moden in
den verschiedenen Freizeit- und Lebensstilberei-
chen (z.B. neue Musikrichtungen, Fernsehsendun-
gen) sowie einige psychologische Konzepte, von
denen ein deutlicher Einfluf} auf das Verkehrsver-
halten angenommen wird (vgl. BEIRNESS, 1993).
Dabei handelt es sich um psychologische Kon-
strukte wie das Sensation Seeking (ZUCKERMAN,
1979), das Konstrukt der ,generalisierten Kompe-
tenzerwartung” (SCHWARZER, 1993, 1996), mit
dessen Hilfe die Uberzeugung einer Person, mit-
tels eigener Ressourcen Probleme erfolgreich be-
waéltigen zu koénnen, ermittelt wird, Einstellungen
zum Autofahren und die individuelle Bedeutung
des Autos (vgl. HOLTE, 1994), Trinkmotive, Ein-
stellungen zum Autofahren unter Alkoholeinflu
sowie die Einnahme von Medikamenten und

Rauschmitteln.

Das verwendete Befragungsinventar konzentrierte
sich auf die Ermittlung von Daten aus insgesamt 5
Bereichen:
1) Lebens- und Freizeitstilelemente:
— Haufigkeit der Auslibung von Freizeitaktivita-
ten,
— Musikinteressen,
— Fernsehinteressen,
— symbolischer Selbstausdruck tber Kleidung,
— Affinitdt zu Gruppen der Jugend- und Alter-
nativkultur.
2) Verkehrsbezogene Einstellungen und Verhal-

tensweisen:
— Subjektive Sicherheitsbewertung,

- Extramotive,

~ Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu ver-
stolRen,
— Aggressionsbereitschaft,
— Bedeutung des Autos,
— durchschnittliche jéhrliche Fahrleistung,
-~ Unfallverwicklung.
3) Alkoholtrinkgewohnheiten:
— Haufigkeit des Alkcholkonsums,
- Trinkmengen,
— Trinkmotive,
- Gefahrlichkeitseinschatzung des Fahrens

unter Alkoholeinfluf,
- Haufigkeitseinschétzung des Fahrens unter

Alkoholeinfluf3.
4) Einnahme von Medikamenten und Rauschmit-

teln:
- Selbstmedikation und Haufigkeit des Kon-

sums illegaler Drogen.
5) Personlichkeitsmerkmale:
- Sensation Seeking, generalisierte Kompe-
tenzerwartung.

.6) Soziodemographie:

- Alter, Geschlecht, Bildung, Berufsgruppen-
zugehdrigkeit.

1.1 Methodenbeschreibung, Stich-
probe

Gegenliber den friiheren Analysen wurde die Be-
fragtengruppe um die 25- bis 34jdhrigen erweitert,
fur die bislang keine differenzierten informationen
Uber den Zusammenhang von Lebensstil, Frei-
zeitstil und Verkehrsverhalten vorliegen. Wie bei
den 18- bis 24jahrigen, besteht auch fiir diese
nachfolgende Altersgruppe die Annahme einer
stilgruppenspezifischen Unfallgefahrdung. Dartber
hinaus erfoigte die 0.g. Ausweitung der Stichprobe
mit dem Ziel, die Frage der Stabilitdt von Lebens-
und Freizeitstilen und deren verkehrsbezogene
Korrelate im Rahmen eines querschnittlichen Ver-
gleiches der damals (1989) 18- bis 24jéhrigen mit
den heute 25- bis 31j&hrigen zu kl&ren.

Grundgesamtheit der Befragung waren 18- bis
34jahrige in Privathaushalten der Bundesrepublik
Deutschland. Die Gesamtzahl dieser jungen Er-
wachsenen betrug zum Zeitpunkt der Erhebung
20,2 Mio. (alte Bundeslénder: 16,5 Mio.; neue
Bundeslander: 3,6 Mio.). Grundlage fiir die Aus-
wahl der zu befragenden Personen war ein vom
Institut fir Jugendforschung entwickeltes mehrstu-
figes Quotenverfahren (Geschlecht, Alter, Schul-
bildung), geschichtet nach Bundeslandern und
Gemeindegréfenklassen, Die 3.000 Interviews
wurden in reprasentativ Uber das Bundesgebiet
gestreuten Sample points durchgefiihrt. Die Re-
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prasentativitit der befragten 3.000 jungen Erwach-
senen entspricht einer Wahrscheinlichkeitsstich-
probe gleicher GréRenordnung. Bei einer solchen
Stichprobe ist der Vertrauensbereich bei einem
Signifikanzniveau von 90% im unglinstigsten Fall +
2,1%.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung beruhen auf
mindlichen, personlichen Interviews, die anhand
eines Mehrthemenfragebogens mit voll- und teil-
strukturierten Fragen durchgefiihrt wurden (sog.
geschlossene Fragen mit Antwortvorgaben und
offene Fragen ohne Antwortvorgaben). Die Inter-
views wurden von 383 speziell geschulten jugend-
lichen Interviewern durchgeflihrt, was gewahrlei-
stet, daR Generationsunterschiede in der
Interviewsituation als stérender EinfluRfaktor auf
die Antworten der Befragten kaum wirksam werden
kénnen.

Von den 3.000 im Rahmen der Reprasentativbe-
fragung interviewten Personen im Alter von 18 bis
34 Jahren sind 50,2% maéannlich und
49,8% weiblich. Insgesamt besitzen 85% der Be-
fragten einen Fihrerschein der Klasse lil und
17,6% einen Fihrerschein der Klasse I. Unter den
befragten Mannern betrdgt der Anteil der Fihrer-
scheinbesitzer 88,4%, unter den befragten Frauen

81,4%.

1.2 Ermittlung von Lebens- und Frei-
zeitstilkomponenten und stilbe-
schreibenden Personenmerkma-
len

1.2.1 Lebens- und Freizeitstiikomponenten

Den befragten Personen wurden insgesamt 106
ltems zu finf verschiedenen Freizeitbereichen
vorgelegt. Der komplette Fragebogen findet sich in
Anhang 1. Da davon ausgegangen werden muf,
daR die 1989 ermittelten freizeitstilkonstituierenden
Dimensionen heute nicht mehr zutreffen, weil sich
die Freizeitinfrastruktur und das Freizeitverhalten
und -erleben zwischenzeitlich veréndert hat, wur-
den zunachst strukturelle Zusammenhange der
relevanten Lebens- und Freizeitstilkomponenten
ermittelt. Hierzu wurden die ltems der verschiede-
nen Freizeitbereiche, ,Freizeitaktivitaten® (FR),
.Musikpraferenzen® (MU), ,Fernsehpréferenzen®
(FE), .Symbolischer Selbstausdruck (ber Kilei-
dung” (KL) und ,Affinitdt zu Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur® (GR), Faktorenanalysen im
Sinne der Hauptkomponentenanalyse mit Varimax-
Rotation unterzogen. Das Ziel dieses Vorgehens
bestand darin, reliable Skalen zu entwickeln, Uber
die Summenscores gebildet werden kdnnen.

Die Varimax-Rotation bietet den Vorteil, dal die
Faktoren besser interpretierbar werden, ohne daf
dabei die Annahme der statistischen Unabhéngig-
keit der Faktoren verletzt werden miifite, wie es bei
anderen Rotationsverfahren (z.B. ,Schiefwinklige
Rotation”) der Fall wére. Die Anzahl der Faktoren
entspricht der Anzahl an Eigenwerten > 1,0
(Kaiser-Kriterium). Um mobglichst varianzstarke
Skalen zu entwickeln, wurden nur solche Faktoren
toleriert, bei denen mindestens zwei ltems mit >
0,50 laden. ltems, die diesem Kriterium nicht ent-
sprachen, wurden von den weiteren Analyseschrit-
ten ausgeschiossen. Ebenfalls ausgeschlossen
wurden ltems, die auf mehreren Faktoren gleich
hoch laden, was als Beleg der inhaltlichen Un-
spezifitdt dieser Items zu werten ist.

Da nicht davon ausgegangen werden konnte, daf}
der groBe Altersblock der 18- bis 34jahrigen ho-
mogene strukturelle Zusammenh&nge innerhalb
der relevanten Lebens- und Freizeitstiikomponen-
ten aufweist, wurden fiir die drei Altersgruppen 18-
bis 24jahrige, 25- bis 34jahrige und die Ge-
samtgruppe der 18- bis 34jahrigen getrennte Fak-
torenanalysen durchgefiihrt. Vor der Zusammen-
fassung der auf einem Faktor ladenden ltems zu
entsprechenden Summenscore-Skalen wurden
diese Skalen einer Reliabilitdtsanalyse unterzogen.
Die Ergebnisse der Faktoren- und Reliabilitdtsana-
lysen der Lebensstilvariablen sind Anhang 2 zu
entnehmen.

Im folgenden werden zunachst die Summenscore-
Skalen zu den jeweiligen Bereichen mit ihren
konstituierenden Items und Reliabilitdten darge-
stelit, auf deren Grundiage spéter Clusteranalysen
durchgefiihrt werden. Die Reliabilitaten
(Cronbach’s Alpha) werden jeweils in der Reihen-
folge Gesamtgruppe, 18- bis 24jahrige und 25- bis
34jahrige aufgefihrt.
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(1) Freizeitverhalten

Varianzaufklarung VA: VAGesamt= 57,3%; VAjung=59,4%, VAalt=55,2

FR1. OUTDOOR, KONSUM: V19 - Discobesuch; V21 - Gaststitte, Kneipe; V22 - Feste, Parties; V24 -
Restaurant, Pizzeria gehen; V26 - mit anderen losziehen, etwas
unternehmen; V28 - sich mit anderen freffen; V29 - Festivals,
Rockkonzerte (.78, .77, .78).

FR2. LESEN & KULTURPROGRAMM: V7 - Zeitungen, Zeitschriften lesen; V8 - Bicher, Romane lesen; V16 -
Museen, Ausstellungen besuchen; V30 - Theater, Oper, klassische
Konzerte besuchen (.60, .61, .58).

FR3. SPORT & VEREIN: V11 - Besuch eines Vereins; V14 - Sport treiben, Fitnef V17 -
Sportveranstaltungen besuchen (.71, .74, .70).

FR4. FERNSEHEN & FAULENZEN: V5 - Videos ansehen; V6 - Femsehen; V18 - Einfach nichts tun,
Faulenzen (.54, .56, .53).

FRS. RAVE, EXTREMSPORT & COMICS: | V9 - Comics lesen, V15 Extremsport, V20 - zu Raves gehen (.52, .46,
.55).

FR6. MUSIK HOREN: V2 - Radio, V3 - CD’s, V4 - Kassetten, Tonb&nder (.55, .47,.57).

FR7. AUTO: V12 - am Auto/Motorrad herumbasteln; V13 - mit dem Auto/Motorrad
herum-, spazierenfahren (.66, .66, .67).

FR8. WANDERN & FAMILIE: V1 - Zusammensein mit der Familie; V25 - Wandem, Spazierengehen,
V27 - Ausfiiige machen, wegfahren (.43, .40, .43).

(2) Musikrichtung

Varianzaufkldrung VA: VAGesamt= 60,4%; VAjung=62,2%, VAalt=60,6

MU1. AKTUELLE TRENDS:
.80, .79).

MU2. REGGAE, SOUL & RAP: V62 - Soul, Funk; V63 - Reggae, V64 - Jungle, Breakbeats; V65 - Rap,
Hip Hop; V66 - Ragga, Raggamuffin (.80, .79, .81).

MU3. KLASSIK, JAZZ, BLUES & FOLK: V56 - Klassische Musik, V57 - Jazz, V60 - Blues, V61 - Folk (.74, .75,
.73).

MU4. ROCK & HEAVY METAL.: V58 - Rock, Hardrock, V59 - Heavy Metal (.75, .75, .75).

MUS. DANCE & POP: V54 - Pop, V55 - Dance, Dancefloor (.53, .57, .52).

V68 - Crossover, V69 - Grunge, V70 - Punk-Rock, V71 - Ambient (.81,

(3) Fernsehsendungen

%, VAait=62,9%

Varianzaufkldrung VA: VAGesamt= 63%; VAjung=61,1

FE1. LIEBESFILME & SERIEN: V98 - Liebesfilme, V100 - Soaps, V101 - Filmserien (.69, .69, .69).

FE2. TRENDSENDUNGEN: V104 - Viva/MTV, V105 - Sitcom, V106 - Comedy (.60, .58, .60).

FE3. ACTION-FILME: V92 - Kriminalfime/Agentenfilme, V93 - Western, Abenteuerfilme, V97-

Kriegsfilme (.60, .60, .60).

FE4. FANTASY & SCIENCE FICTION: V94 - Fantasy, V95 - Science Fiction (.80, .80, .80).

FES. POLITISCHE & SOZIALKRITISCHE | V91 - Politische Nachrichten, Magazine, V99 - Sozialkritische Filme, V103
FILME: - Kabarett (.54, .55, .54).

(4) Kleidungsstil

Varianzaufkldrung VA: VAGesamt= 56,6%; VAung=55%, VAalt=54,8%

V75 - sexy, V85 - Durchblick, V86 - Respekt haben, V87 - zum Liebhaben

KL1. SELBSTWERT:
(.64, .61, .65).

KL2. MODEBEWUSST: V72 - weill, was man i. d. Jahr trégt, V73 - leiste mir die neuste Mode,
V84 (negative Ladung) - eure Mode ist mir egal (.67, .67, .64).

KL3. ABGRENZEN & AUFFALLEN: V82 - von den Erwachsenen abgrenzen, V83 - verriickter Typ mit tollen
Einfallen, V89 - bin extrem (.65, .63, .65).

KL4. ZURUCKHALTEND & V76 - zurtickhaltend,

KONSERVATIV: V78 - konservativ (.35, .31, .36).

(5) Gruppenaffinitat

Varianzaufklarung VA: VAGesamt= 65,4%; VAjung=67,1%, VAalt=68,6

GR1. PUNKS, HEAVYS, AUTONOME: V38 - Punker, V39 - Rocker, V44 - Heavys, V45 - Grufties,
V46 - Autonome, V47 - Neo Hippies (.84, .85, .84).

GR2. TECHNO & RAVER FANS: V36 - Technofans, V37 - Raver (.77, .76, .77).

GRa3. SCHWULE & LESBEN: V51 - Lesben, V52 - Schwule (.92, .91, .93).

GR4. RECHTE SZENE: V33 - Hooligans, V34 - National gesinnte Gruppen,
V40 - Skinheads (.58, .59, .58).

GRS. RAPPER & HIP HOPPER: V48 - Rapper, V49 - Hip Hopper (.90, 90, 93).

Tab 1: Darsteliu

ng der Summenscore-Skalen
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1.2.2 Ermittlung stilbeschreibender Personen-
merkmale

Mit dem Ziel die zu ermitteinden Lebens- und Frei-
zeitstilgruppen mittels vielfaltiger Merkmale auf der
Ebene der Personlichkeit wie auf der Ebene ver-
kehrsbezogener Einstellungen und Verhaltensfor-
men beschreiben zu kénnen, wurden gegeniber
der Studie von 1989 eine Reihe neuer Skalen ver-
wendet, die im folgenden kurz beschrieben wer-
den.

A Personlichkeitsmerkmale:

(1) sensation seeking
Das Bedurfnis nach Stimulation ist bei Menschen
ganz unterschiedlich ausgepragt. Wahrend man-
che Menschen ihr optimales inneres Erregungsni-
veau dann erreichen, wenn sie unter reizarmen
und gleichférmigen Bedingungen leben, sind an-
dere stets auf der Suche nach Stimulation und
neuen ungewdhnlichen Erfahrungen. Dieses Be-
ddrfnis  nach ,optimal arousal® bezeichnet
ZUCKERMAN (1979) als ,sensation seeking“.
-Das Personlichkeitsmerkmal definiert sich einer-
seits durch die subjektive Auspragung des Verlan-
gens nach neuen, ungewdhnlichen und vielféltigen
Stimulationen und zum anderen durch die Hoéhe
der Bereitschaft, physische und soziale Gefahren
aufzusuchen und einzugehen. Verhaltenswirksam
wird sensation seeking dadurch, daf® ,die sensuel-
len Auswirkungen“ (kérperliche Sensationen) im
Rahmen der Theorie die wichtigsten Faktoren pri-
marer Verstdrkung darstellen und fiir den starken
~sensation seeker” den motivationalen Hintergrund
bilden, externe Stimuli zur Maximierung seiner
Empfindungen aufzusuchen® (GNIECH et al.,
1993, 5). Zur Messung dieses Personlichkeits-
merkmals entwickelte ZUCKERMAN (1979) die
~Sensation seeking scale“ (SSS). Im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung wurde eine von
GNIECH et al. (1993) an den deutschen
Sprachraum adaptierte 20-ltem-Version dieser
Skala verwendet, wobei einige Items an den {ibli-
chen Sprachgebrauch heutiger junger Erwachse-
ner angepaf’t wurden. Die verwendeten ltems sind
dem Fragebogen (Anhang, V226-V237) zu ent-
nehmen. Die Items der Skala sind gemé&R
ZUCKERMAN (1979, 1984) 4 Dimensionen zuge-
ordnet:
1) Thrill and adventure seeking (Abenteuersuche
und Angstlust)
2) Experience seeking (Suche nach neuen Er-
fahrungen)
3) Disinhibition (Enthemmung)
4) Boredom suspectibility (Vermeidung von Lan-
geweile).

Die Ergebnisse einer Faktorenanalyse dieser ltems
des Fragebogens anhand der Daten der vorliegen-
den Stichprobe konnte diese 4 Faktoren
(Subskalen) im Sinne ZUCKERMANS nicht besta-
tigen. Fir die Gesamtstichprobe ergab sich eine 3-
Faktoren-Lésung, die 51,6% der Gesamtvarianz
aufklart. Fur die Teilgruppe der 18- bis 24jéhrigen
wurde eine 4-Faktoren-Lésung ermittelt, die 57,5%
der Gesamtvarianz aufklart und fiir die Teilgruppe
der 25- bis 34jahrigen ebenfalls eine 4-Faktoren-
Lésung, die 64,5% der Gesamtvarianz aufkiért.

Eine konfirmatorische Faktorenanalyse ergab da-
gegen eine Bestatigung fiir ein Modell mit den zwei
latenten Faktoren TAS (thrill and adventure see-
king) und ES (experience seeking) und 4 Varia-
blentypen VR (TAS - mit vitalem Risiko), OVR
(TAS - ohne vitales Risiko), WU (GS - wunschbe-
zogen) und SA (ES - sozial aktiv) wie sie von
GNIECH et al. (1993) verwendet werden. Da die
Varianzanalysen, wie spater noch gezeigt werden
wird, allerdings gezeigt haben, dal} die Lebensstil-
gruppen aller Unterstichproben sich bezlglich die-
ser vier ,sensation seeking“-Variablen immer im
gleichen Sinne unterscheiden, werden fir die wei-
teren Berechnungen alle Variablen in einer Skala
zusammengefallt. Die Reliabilitdt dieser Skala
schwankt je nach Teilgruppe (Altersgruppen: Ge-
samtgruppe, 18- bis 24jahrige, 25- bis 34jahrige)
zwischen .88 und .90. Die Ergebnisse der Fakto-
renanalysen fir die einzelnen Teilaltersgruppen
und die Ergebnisse der Reliabilitdtsanalysen zu
dieser Skala sind in Anhang 3 dargestellt.

(2) Generalisierte Kompetenzerwartung

Die generalisierte Kompetenzerwartung ist ein
stabiles Persénlichkeitsmerkmal, das die subjek-
tive Uberzeugung einer Person zum Ausdruck
bringt, schwierige Situationen aufgrund eigener
Ressourcen bewéltigen zu kdnnen. Erste Studien
zu diesem Konstrukt gehen auf BANDURA (1977)
zurlick, der dieses Personlichkeitsmerkmal
»optimistic self-beliefs“ oder ,perceived self-effi-
cacy“ nannte. In dieser Studie wurde eine 10-ltem-
Skala verwendet, die von SCHWARZER (1986)
entwickelt wurde und sich zwischenzeitlich in vie-
len Studien als reliabel und valide erwiesen hat.
Die berichteten Reliabilititsmerkmale schwanken
zwischen .74 und .93. Die Bedeutung dieses Per-
sonlichkeitsmerkmals fiir die Alltagsbewdltigung
wurde durch positive Korrelationen mit Merkmalen
wie Optimismus, Selbstwertgefiihl, internale Kon-
trolle und negative Korrelationen mit Merkmalen
wie Angstlichkeit, Depressivitédt und Neurotizismus
belegt (vgl. SCHWARZER, 1993). Die verwende-
ten Items sind dem Anhang (Fragebogen V 216 bis
V 225) zu entnehmen.
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Entgegen den Ergebnissen von SCHWARZER
ergaben die Ergebnisse der Faktorenanalyse (ber
diese Items nicht flr alle Teilaltersgruppen die von
ihm propagierte einfaktorielle Lésung (vgl. Anhang
2). Auf der Grundlage der Daten der Gesamtstich-
probe (18 - 34jdhrige) und auf der Grundlage der
Daten der 25- bis 34jahrigen Fihrerscheinbesitzer
wurde jeweils ein Faktor extrahiert der 41,8% bzw.
42,3% der Gesamtvarianz erklarte. Fur die 18- bis
24jahrigen ergaben sich dagegen zwei Faktoren
(Varianzaufklarung = 50,7%), die inhaltlich aller-
dings keine eindeutige Interpretation zulielen,
weshalb auch fir diese Teilgruppe die Items der
Skala in einer Gesamtskala zusammengefaft wur-
den. Die interne Konsistenz (Cronbach’s Alpha)
dieser Skala betragt fir die Gesamigruppe .84, fir
die 18- bis 24jdhrigen .83 und fir die 25- bis
34jahrigen .85.

B Verkehrsbezogene Einstellungen:

(1)  Subjektive Sicherheitsbewertung - Extramo-
tive und Regeltreue

In einer Reihe verkehrspsychologischer Modelle
(WILDE, 1982; NAATANEN UND SUMULLA,
1974; KLEBELSBERG, 1977) wird die Grundan-
nahme vertreten, daB die subjektive Sicherheits-
bewertung eine zentrale Steuerfunktion filir das
Fahrverhalten besitzt. Gefahrlich wird es immer
dann, wenn die individuelle Einschatzung der Ge-
fahrlichkeit einer Situation geringer ist als die ob-
jektiven Bedingungen. Zur Messung der subjekti-
ven Sicherheitsbewertung wurde eine von HOLTE
(1994) entwickelte 29 Items-Version dieses Frage-
bogens verwendet. Dieses Instrument beinhaltet
auch Items aus dem Bereich Extramotive, die von
SCHULZE (1989) verwendet wurde. Die entspre-
chenden Items sind Frage 24 des Fragebogens (s.
Anhang 1) zu entnehmen. Die faktorenanalytische
Uberpriifung dieser Skala ergab fiir die 18- bis
24jahrigen 4 Faktoren (Varianzaufkldrung = 54,3%)
und fur die Gesamtgruppe sowie fir die 25- bis
34jahrigen 2 Faktoren (Varianzaufklarung = 51,8%
bzw. 48,6% fur die Gesamtgruppe). Aufgrund in-
haltlicher Uberlegungen und der insgesamt sehr
positiven internen Konsistenz einer zwei-faktoriel-
len Lésung wurden die ltems dieser Skala zu zwei
Summenskalen zusammengefafit:

Skala ,Extramotive®

In dieser Skala werden ltems zusammengefafi,
die die Tendenz eines psychologischen MifR-
brauchs des Autofahrens zum Ausdruck bringen,
wie z.B.: ,beim Autofahren will ich etwas erleben®
oder ,es ist ein gutes Gefiuhl, andere abzuhéngen®
(s. V 148, V 149, V 150, V 151, V 152, V 157, V
158,V 164, V 165, V 167, V 168, V 169 und v 171,
des Fragebogens im Anhang 1). Die interne Kon-

sistenz dieser Skala (Cronbach’s Alpha) schwankt
je nach Altersgruppe zwischen .92 und .93.

Skala ,Regeltreue”

Die Skala umfaft ltems, die die Ermittlung der
Einhaltung von Verkehrsregein zum Inhalt haben,
wie z.B. ,im heutigen Strallenverkehr ist es kaum
moglich, den vorgeschriebenen Abstand einzuhal-
ten“ (s. V 144, V 153, V 154 und V 160, Fragebo-
gen, Anhang 1). Die Reliabilitdtskoeffizienten die-
ser Skala schwanken innerhalb der verschiedenen
Altersgruppen zwischen .70 und .76.

(2) Individuelle Bedeutung des Autos

Zur Ermittlung der individuellen Bedeutung des

Autos wurde eine von RUDINGER et al. im Rah-

men eines BASt-Projekts (FP 2.8935/3) ent-

wickelte Skala zur Ermittlung der individuellen

Bedeutung des Autos verwendet. Die ltems dieser

Skala sind Frage 23 des Fragebogens (Anhang 1)

zu entnehmen. Die Faktorenanalyse Uber diese

ltems flhrte zu 5 Faktoren, die fir die Ge-
samtgruppe 67,4%, fir die 18- bis 24jahrigen

65,5% und fur die 25- bis 34jahrigen 65,3% der

Gesamtvarianz aufklarten. Die Items, die auf den

jeweiligen Faktoren laden, wurden zu Summen-

score-Skalen zusammengefalit.

~ Faktor 1 ,Power“: V 126 - hohe Spitzenge-
schwindigkeit, V 127 - starker Motor, V 131 -
starke Beschleunigung, V 142 - sportiiches
Fahrwerk. Die Reliabilitatskoeffizienten
(Cronbach’s Alpha) betragen fir alle Alters-
gruppen .87.

- Faktor 2 ,Sicherheit: V 132 - Seitenaufprall-
schutz, V 133 - Airbag, V 134 - ABS.

Die Reliabilitat betragt in der Reihenfolge fiir die
Gesamtgruppe, die 18- bis 24jahrigen und die
25- bis 34jahrigen .88, .89 und .88.

-~ Faktor 3 ,Marke/Modell: V 125 - neues Modeli,
V 129 - Aussehen (Form/Farbe), V 135 - eine
ganz bestimmte Marke, V 136 - komfortable
Ausstattung. Die Reliabilitdten dieser Skala be-
tragen .75, .72, .75.

- Faktor 4 ,Wirtschaftlichkeit und Umweltfreund-
lichkeit“: V 124 - niedriger Preis, V 130 - gerin-
ger Kraftstoffverbrauch, V 137 - geringe Um-
weltbelastung, V 138 - geringe Wartungskosten.
Die Reliabilitat in dieser Skala betragt fur alle
Altersgruppen .70.

- Faktor 5, GréRe/Stauraum®: V 128 -
GroRe/Geraumigkeit, V 140 - viel Stauraum. Die
Reliabilitaten dieser Skala betragen .76, .74,
5.

] Alkoholkonsum

(1)  Trinkmenge und Blutalkoholkonzentration
Da sich das Trinkverhalten wochentags deutlich
von dem Trinkverhalten am Wochenende unter-
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scheidet, wie eine Reihe von Studien belegt haben
(vgl. SCHULZE, 1996), wurden die Trinkmengen
bei Trinksituationen in der Woche und die Trink-
mengen bei Trinksituationen am Wochenende
getrennt erfaldt (vgl. Frage 34A und B des Frage-
bogens, Anhang 1). Nach den Angaben der Trink-
mengen unterschiedlicher Getrénkearten wurde
dann die Gesamtmenge konsumierten Alkohols (in
g) berechnet. Unter Berlcksichtigung des Ge-
schlechts der Befragten und deren Kérpergewicht
konnte dann die Blutalkoholkonzentration in Ana-
logie zu dem von HOPPE & TEKAAT (1994) an-
gewandten Vorgehen ermittelt werden. Die Blutal-
koholkonzentration resultiert zum einen aus dem
K&rpergewicht und zum anderen aus dem fir die
biophysikalische Umsetzung des Alkohols maf-
geblichen geschlechtsspezifischen Prozentanteil
wasserhaltigen Gewebes. Dieser betragt bei Man-
nern 70% und bei Frauen 55%. Setzt man die
Trinkmenge, gemessen in g reinen Alkohols, in
Relation zum Kérpergewicht, genauer gesagt in
Relation zum Anteil des wasserhaltigen Gewebes
in kg, erhdlt man die Blutalkoholkonzentration in
Promille. Da die Dauer der Trinksituationen nicht
ermittelt wurde, konnte die Alkohol-Abbaurate, die
im Durchschnitt 0,15@ pro Stunde betrégt, nicht
ermittelt werden. Insofern stellen die im folgenden
berichteten Promillewerte Bruttowerte der Blutal-
koholkonzentrationen dar.

(2)  Trinkmotive

Die hier verwendete Skala zur Ermittlung von
Trinkmotiven wurde von der Bundeszentrale fir
gesundheitliche Aufkldrung (1995) entwickelt (s.
Frage 32 im Fragebogen, Anhang 1). Die Fakto-
renanalyse fur diese Items fiihrte zu zwei Faktoren,
die fir die Gesamtgruppe 62,8%, fir die 18- bis
24jahrigen 61,6% und fur die 25- bis 34jahrigen
61,8% der Gesamtvarianz aufkldren. Die ltems, die
die jeweiligen Faktoren laden, wurden zu Summen-
score-Skalen zusammengefaft.

Faktor Spaf und Geselligkeit: V 191, V 195, V 196,
V 197, V 200. Die Reliabilitdt dieser Skala
(Cronbach’s Alpha ) betrédgt .85 fir die Ge-
samtgruppe, .84 fir die 18- bis 24jdhrigen und .85
fur die 25- bis 34jahrigen.

Faktor Frust und Kompensation: V 198, V 199. Die
Reliabilitat dieser Skala (Cronbach’s Alpha ) be-
trégt fir alle Teilaltersgruppen .84.

(3)  Einstellungen zum Fahren unter Alkohol

Die Items dieser Skala sind Frage 35 des Frage-
bogens (Anhang 1) zu entnehmen.. Flr alle drei
Altersteilgruppen ergab sich eine 1-Faktor-Ldsung.
Dieser Faktor klart 53% der Varianz der Ge-
samtgruppe, 53,1% der Varianz der 18- bis

24jahrigen und 52,5% der Varianz bei den 25- bis
34jéhrigen auf. Die ltems dieser Skala wurden
deshalb zu einer Summenscore-Skala zusammen-
gefaldt, deren Reliabilitst (Cronbach’s Alpha) fiir
alle Altersgruppen .85 betragt (vgl. Anhang 2).

D Drogenkonsum

Zur Ermittlung der quantitativen Verbreitung des
Drogenkonsums nach Lebens- und Freizeitstil-
gruppen wurde die Haufigkeit des Konsums illega-
ler Drogen und Medikamente erfaflt (s. Frage 39
des Fragebogens, im Anhang). Aus Griinden der
Kompatibilitat der Daten wurde hierzu das Befra-
gungsschema der Bundeszentrale fiir gesundheitli-
che Aufkldrung Ubernommen, mit dem ermittelt
wird, wie hadufig bestimmte Substanzen wahrend
der letzten 12 Monate konsumiert wurden. Die
Liste der erfragten Substanzen wurde jedoch ak-
tualisiert. Die Auswertung der Ergebnisse dieser
Skala hat gezeigt, dal® der Anteil der Personen, die
wéhrend der letzten 12 Monate (berhaupt keinen
Drogenkontakt hatten, sehr hoch ist. Mit Ausnahme
von Cannabis variiert der Prozentsatz der ,nie"-
Antworten innerhalb der Altersgruppe der 18- bis
34jahrigen je nach Substanz zwischen 96.0 und
98,6%. Fur Cannabis betrégt der Anteil der Antwor-
ten in der Kategorie ,nie“ 85,1%. Da illegale Dro-
gen ihre insgesamt héchste Verbreitung in der
Altersgruppe der 18- bis 24jahrigen aufweisen,
werden die Konsumhaufigkeit der einzelnen Sub-
stanzen fir diese Altersgruppe in Tabelle 2 darge-
stellt.

Wie die Tabelle zeigt, sind Cannabis-Produkte die
ilegalen Substanzen, die mit Abstand am haufig-
sten konsumiert werden. 4,2% der befragten 18-
bis 21jahrigen gaben an, solche Substanzen wah-
rend der letzten 12 Monate regelmafig konsumiert
zu haben (1,7% der 22 - 24jahrigen; 1,1% der 25 -
34jahrigen) , 11,8% mehrmals und 6,2% einmal.
Wesentlich geringer féllt demgegentber der Anteil
18- bis 21jahriger aus, die die von den Medien als
aktuelle Modedrogen deklarierten Substanzen
Extasy und Designer Drogen konsumieren.
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regelmafig mehmmals einmal nie k. Angabe
Cannabis 43 11,4 58 78,2 0,3
LSD 0,3 1,0 1,4 97,0 0,3
Kokain 02 08 13 97,3 05
Crack 0,2 0,5 11 97,9 0.3
Design.-Drogen 0,8 0,8 2,1 96,0 0,3
Extasy 08 1,8 34 93,7 0,3
Heroin 0.5 0.2 0,5 98,6 0.3
Speed 0.6 21 22 944 0,6

Tab. 2: Haufigkeit des Konsums illegaler Drogen unter 18- bis 21jéhrigen wahrend der letzten 12 Monate in Prozent

1.3 Clusteranalysen zur Ermittiung
von Freizeitstilgruppen

Wie in den vorangegangenen Studien, wurde zur
Ermittlung von Lebens- und Freizeitstilgruppen das
Verfahren der Clusteranalyse herangezogen. Die
sozialwissenschaftiche Hauptanwendung dieses
Verfahrens besteht darin, eine Menge von Perso-
nen einer Stichprobe, Uber die Mefwerte fir eine
Menge von Variablen vorliegen, zu klassifizieren.
Ein besonderer Vorteil dieser Klassifikationsme-
thode besteht darin, daR Personen einer Stich-
probe so in Gruppen (Clustern) zusammenfafdt
werden, dal sich die Gruppenmittelwerte der ein-
zelnen Merkmale innerhalb der einzelnen Cluster
untereinander maximal unterscheiden, aber inner-
halb eines Clusters moglichst homogen sind. Die
so erreichte Objekt-x-Variablenmatrix kann als
Ahnlichkeits- oder Distanzmatrix aufgefalit werden.
Zur Frage, wie die Objekte in homogene Gruppen
zusammengefalit werden kénnen, liegen zahlrei-
che mathematische Modelle und entsprechende
Algorithmen vor. Im vorliegenden Fall wurde ent-
schieden, dal} sich die Analyse in mehreren
Schritten vollziehen sollte: Zur Bestimmung der
Clusteranzahl wurde zun&chst das hierarchisch,
agglomerative Verfahren von WARD (1963) ange-
wendet. Das bei diesem Verfahren errechnete
Struktogramm des Fehlerquadratsummenzuwach-
ses gibt wesentliche Anhaltspunkte fiir die Festle-
gung der endgiiltigen Clusteranzahl. Dem Strukto-
gramm des Fehlerquadratsummenzuwachses ist
zu entnehmen, wie sich die Heterogenitdt der
Gruppen bei steigender Gruppenzahl veréndert. In
einem zweiten Schritt gingen die mit der WARD-
Methode ermittelten Clusterzentren (Mittelwerte
der Clusterzentren in den Scores) als Ausgangs-
werte in die k-means-Methode ein. Die k-means-
Methode ist ein nicht-hierarchisches Clusterverfah-
ren, das hdufig zur Optimierung einer mit der
hierarchischen Methode gefundenen Gruppenzu-

ordnung eingesetzt wird (vgl. BORZ, 1993). Da die
Schatzung der optimalen Anzahl der Cluster an-
hand der Interpretation des Struktogramms des
Fehlerquadratsummenzuwachses alleine zu opti-
mistisch ausfallen kann, wurde in einem letzten
Schritt die Glte der clusteranalytischen Gruppen-
bildung mit Hiife der Diskriminanzanalyse im Sinne
einer Kreuzvalidierung uberprift. Dabei wird zu-
nachst mit einem Teil der Personen ein Zuord-
nungsmodell entwickelt, das dann an den restli-
chen Personen getestet wird. Das Ergebnis dieses
Verfahrens gibt den Anteil richtig klassifizierter
Personen an (vgl. STEINHAUSEN & LANGER,

1977.

1.4. Beschreibung der Lebens- und
Freizeitstilgruppen der 18- bis
24jdhrigen Fiihrerscheinbesitzer

Da der vorliegenden Untersuchung der explizite
Auftrag zu Grunde lag, separate Analysen des
Freizeit- und Verkehrsverhaltens 18- bis 24jahriger
und 25- bis 34jahriger durchzufihren, soll im fol-
genden die Berichterstattung tber die Ergebnisse
des Zusammenhang von Lebensstil, Freizeitstil
und Verkehrsverhalten flir diese beiden Alters-
gruppen getrennt erfolgen.

Von den 1.039 befragten 18- bis 24jdhrigen des
Samples besalen 797 (77%) einen Fuhrerschein
der Klasse lll. Fir diese Personengruppe wurden
Clusteranalysen Uber die 27 lebens- und freizeit-
stilrelevanten Dimensionen des Freizeitverhaltens
und -erlebens durchgefiihrt. Zur Festlegung der
optimalen Clusteranzahl wurde zunéchst eine hier-
archische Clusteranalyse nach WARD durchge-
fihrt. Das Verfahren geht von der feinsten Partition
aus und faRt die Objekte derart zusammen, da
der Fehlerquadratzuwachs innerhalb der Cluster
minimal ist. Uber eben diesen Fehlerquadratzu-
wachs 14ft sich eine geeignete Clusterzahl ermit-

tein.
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Hierarchische Clusteranalyse
18-24jdhrige Fiihrerscheinbesitzer
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Bild 1: Hierarchische Clusteranalyse der 18- bis 24jahrigen

Die Inspektion des Struktogramms des Fehlerqua-
dratzuwachses (vgl. Bild 1) zeigt, da} fiir die 18-
bis 24jahrigen nach der 5. Stufe eine deutliche
Abflachung festzustellen ist, was die Entscheidung
fir eine 5-Cluster-L6sung nahelegt. Die mit Hilfe
der WARD-Methode ermittelten Clusterzentren
gingen in einem zweiten Schritt als Ausgangswerte
in das nicht-hierarchische Clusterverfahren der k-
means-Methode ein. Diese Vorgehensweise ga-
rantiert eine Optimierung der mit der nicht-hierar-
chischen Methode (WARD) gefundenen
Gruppenzuordnung (vgl. BORZ, 1993). Die Giite
der dadurch erzielten Klassifikation der Personen
wurde mit Hilfe der Diskriminanzanalyse {iberprift.
Diese hat ergeben, dal mit der nachfolgend be-
schriebenen 5-Cluster-Lésung 95,1% der Félle
richtig klassifiziert wurden. Dieser Wert besagt,
daB mit einer Aufteilung der Stichprobe in 5 Teil-
gruppen eine sehr gute Separierung der Stich-
probe gemaR dem Kriterium von STEINHAUSEN &
LANGER (1977), nach dem 90 bis 95% der Ele-
mente richtig klassifiziert werden sollten, erreicht

wurde.

Diese Lebens- und Freizeitstilgruppen werden im
folgenden naher beschrieben. Die Beschreibung
der Gruppen erfolgt anhand z-transformierter Mit-
telwerte  der = Summenscore-Skalen  (vgl.
MILLIGAN, 1967). Die Mittelwerte der stilkonstitu-
ierenden Komponenten werden fiir jede Stilgruppe
graphisch dargestellt. Die durch Linien verbunde-

nen z-Werte ergeben das Profil des jeweiligen
Clusters.

1.4.1 ,Héuslicher Typ*

Der ,hdusliche Typ* représentiert 21,3% der Ziel-
gruppe der 18- bis 24jghrigen. Innerhalb dieser
Stilgruppe dominieren junge maénnliche Erwach-
sene (63,5%). Die markanteste Eigenschaft der
Angehdrigen dieser Stilgruppe besteht in ihrer Zu-
rickgezogenheit und dem Desinteresse gegeniiber
allem, was normalerweise das Leben junger Er-
wachsener bewegt. Verglichen mit anderen Stil-
gruppen, zeigt diese Gruppe die hdéchste Ableh-
nung auferhduslicher Freizeitaktivitdten (-.61) mit
Orientierung auf die Gruppe der Gleichaltrigen (s.
Bild 2) Aktive Formen der Freizeitgestaltung wer-
den genauso abgelehnt wie die Rezeption von
Medien.

Die Ablehnung dieser Gruppe gilt weiterhin auch
der Vielfalt aktueller Musikrichtungen wie dem Ge-
samtspektrum der Genres des Fernsehprogramms.
Unterhaltungs- und Informationsbedirfnisse, die
als Indikator einer aktiven Auseinandersetzung mit
sich und der Umwelt angesehen werden kénnen,
sind innerhalb dieser Gruppe faktisch nicht vor-
handen. Im Bereich der symbolisch expressiven
Selbstdarstellung gibt sich diese Gruppe zurlck-
haltend und konservativ (.36). Die vielfaltigen
Gruppierungen der Jugend- und Alternativkultur
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werden insgesamt negativ beurteilt. Betont masku-
line Gruppen wie Punks und Heavies(-.72), Rapper
und Hip Hopper (-.84) sowie Schwule und Lesben
(-.70) erfahren vom ,h&uslichen Typ“ die héchste
Ablehnung innerhalb aller Stilgruppen.

Charakteristika des ,H&uslichen Typs*

Soziodemographie

Verglichen mit den anderen Stilgruppen, weist der
»héusliche Typ“ keine signifikanten Unterschiede
hinsichtlich des Alters auf. Mit 63,5% hat diese
Gruppe den zweitgréften Manneranteil. Haupt-
schulabsolventen sind in dieser Gruppe am zweit-
haufigsten anzutreffen (31,7%). Fast jeder vierte
(23,8%) Angehorige dieser Stilgruppe geht betont
maskulinen Berufen des Bereiches Bau und Metall
nach. Ein markantes Merkmal der aktuellen Le-
benssituation der Vertreter dieser Stilgruppe be-
steht darin, dal} diese Gruppe den héchsten Anteil
von Personen mit Kindern (6,5%) aufweist.

Persoénlichkeitsmerkmale

~Hausliche Typen“ zeigen die geringste Auspré-
gung im Bereich Sensation Seeking (mittierer Ge-
samtscore = 42,78), einem Bedurfnis nach starken
Reizen, das eine Suche nach Nervenkitzel und
Angst-Lust-Erfahrungen beinhaltet. Die konserva-
tive Grundhaltung des ,H&éuslichen Typs* wird da-
durch unterstrichen, da® Piercings und Tatoos, die
.aktuell eine hohe Verbreitung innerhalb der Ju-
gendkultur finden, in dieser Gruppe die stirkste

Ablehnung erfahren. Lediglich 0,6% der
sHauslichen Typen“ sind selbst gepierct und 1,2%
selbst tdtowiert.

Verkehrsverhalten

H&usliche Typen unterscheiden sich weder im
Hinblick auf ihre Fahrerfahrung (3,96 Jahre) noch
im Hinblick auf ihre jahrliche Fahrleistung (13.815
km) signifikant von den anderen Stilgruppen. Als
Verkehrsteilnehmer legen sie ein durchschnittli-
ches Schutzverhalten an den Tag. Als Fahrer le-
gen 65% regeiméRig den Sicherheitsgurt an, und
als Mitfahrer zeigen sie mit 62% Angegurteten eine
Uber dem Durchschnitt liegende Gurtanlegequote.
lhre Unfallbilanz ist positiv zu bewerten. 65% der
Angehérigen dieser Stilgruppe waren bislang noch
nie an einem Unfall beteiligt.

Die Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu versto-
Ren, ist am zweitgeringsten ausgepragt. Wirt-
schaftlichkeits- und Umweltaspekte eines Autos
spielen innerhalb dieser Gruppe die geringste
Rolle (mittlerer Gesamtscore = 12,94), verglichen
mit anderen. Die Fahrzeugeigenschaft ,Power”
wird von dieser Gruppe am zweitstarksten bewertet
(mittlerer Gesamtscore = 10,82).

Alkohol, Drogen

Das Grundmuster der Zurlickhaltung dieser Stil-
gruppe wird auch in ihrem Alkoholkonsum erkenn-
bar. H&usliche Typen konsumieren eher selten
Alkohol (13,3% mehrmals pro Woche), und ihre
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Trinkmengen sind sehr gering. Sowohl bei
Trinkanldssen in der Woche (0,39 Promille) als
auch am Wochenende (0,91 Promille) weisen
shéausliche Typen“ die niedrigsten Blutalkoholkon-
zentrationen auf. Entsprechend seiten geraten
~hédusliche Typen“ in einen Trink/Fahrkonflikt: Mit
2,4%, die angeben, oft bzw. sehr oft unter Alkohol-
einflud zu fahren, weist diese Gruppe den niedrig-
sten Anteil von Alkoholfahrten auf. Die Geféhrlich-
keit des Fahrens unter AlkoholeinfluR wird von
dieser Gruppe am geringsten eingeschétzt.

Mit einem Anteil von 2,4%, die mehrmals bzw.
regelméfig Haschisch/Marihuana konsumieren,
weist diese Stilgruppe den geringsten Anteil an
Konsumenten dieser Substanzen auf.

Aufgrund ihres, mit Ausnahme der hohen Gewich-
tung des Fahrzeugmerkmals ,Power” prinzipiell
eher rationalen Umgangs mit dem Fahrzeug, ihres
moderaten Trink/Fahr-Verhaltens und der geringen
Exposition im Rahmen néchtlicher Freizeitfahrten
stellt der ,hdusliche Typ“ keine Gruppe von
Fahranfangern dar, die einem erhéhten Sicher-
heitsrisiko ausgesetzt sind.

1.4.2 ,Fashion-Typ*

Diese Gruppe umfalit 23% der Zielgruppe, mit
Dominanz weiblicher Jugendlicher (80%). Der
Freizeitstil des ,Fashion-Typs“ (vgl. Bild 3) wird
markiert durch die insgesamt héchste Vorliebe fiir
Liebesfilme und Serien (.90) innerhalb der Alters-
gruppe sowie durch das hdchste Modebewufitsein
(.62).

Im Bereich der Freizeitaktivitdten dominiert neben
dem Musikhoéren (.10), das Fernsehen und Faulen-
zen (.20). Im Bereich der Musikrezeption zeigen
.Fashion-Typen“ eine Vorliebe fir Dance- und
Popmusik (.38) sowie fiir Reggae, Soul und Rap
(.12). Musik-richtungen der gehobenen Rezepti-
onsgenres wie Klassik, Jazz, Biues und Folk (-.33)
werden dagegen abgelehnt.

Im Bereich der Fernsehunterhaltung werden neben
den bereits angesprochenen Genres Liebesfiime
und Serien (.90) Trendsendungen favorisiert, zu
denen Talkshows und Sitcoms gehéren (.46).

Dieser Stil weist markante weibliche Grundziige
auf: Betont maskuline Musikrichtungen wie Rock
und Heavy Metal (-.45) werden genauso stark ab-
gelehnt wie Actionfilme (-.42).

Gegentiber den vielfaltigen Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur nehmen ,Fashion-Typen® eine
betont tolerante Stellung ein. Eine deutliche Ableh-
nung erfahren jedoch Gruppen, die der rechten
Szene zuzurechnen sind (-.17).

Charakteristika des ,Fashion-Typs®:

Soziodemographie

Die tberwiegend weiblichen jungen Erwachsenen
(80%), die diesen Stil pragen, weisen das zweit-
niedrigste Durchschnittsaiter aller Stilgruppen auf
(21,3 Jahre). ,Fashion-Typen“ rekrutieren sich
primér aus hoheren Bildungsgruppen. Im Mittel
weisen sie den zweitgeringsten Anteil an Personen
mit Hauptschulabschlu® auf (10,8%). lhrem aus-
gepragten Modebewulfitsein entspricht die Tatsa-
che, dall Vertreter(innen) das geringste durch-
schnittliche  Kérpergewicht aller  Stilgruppen
aufweisen (63,4 kg). Mit 3,3% Angehorigen, die
Kinder haben, sind junge Erwachsene mit Kindern
innerhalb dieser Gruppe durchschnittlich haufig
vertreten.

Verkehrsverhalten

LFashion-Typen“ weisen die geringste jahrliche
Fahrleistung mit dem Pkw auf (10.065 km). Mit ei-
nem Anteil von 64% von Personen, die bislang
noch nie in einen Unfall verwickelt waren, haben
+Fashion-Typen“ die zweitgeringste Unfaliverwick-
lung. Lediglich 18% der ,Fashion-Typen“ blicken
auf eine Unfallbeteiligung innerhalb der letzten 12
Monate zuriick. Hinsichtlich ihrer Fahrerfahrung,
gemessen an dem Zeitraum des Fuhrerschein-
besitzes (3,98 Jahre), unterscheiden sie sich nicht
signifikant von anderen Stilgruppen. 66% der
~Fashion-Typen“ geben an, daf sie sich als Fahrer
eines Pkw immer angurten. Verglichen mit den
anderen Gruppen, zeigen sie dadurch ein durch-
schnittliches Gurtaniegeverhalten. Etwas ungtinsti-
ger falit dagegen ihr Gurtanlegeverhalten als Mit-
fahrer/innen aus. Mit einem Anteil von 57% an
Personen, die angeben, immer den Gurt als Mitfah-
rer anzulegen, liegen sie knapp unter dem Durch-
schnitt.

Als Verkehrsteilnehmer verfligen ,Fashion-Typen®
Uber eine angemessene Beurteilung von Ver-
kehrssituationen. Ihr Gesamtscore der subjektiven
Sicherheitsbewertung (66,74) fallt am zweitgering-
sten von allen Gruppen aus. Fir einen realisti-
schen Umgang mit dem Fahrzeug spricht weiterhin
die Tatsache, daf} ,Fashion-Typen“ das Autofah-
ren nicht dazu mibrauchen, Bedlrfnisse nach
Kicks und Imponierenwollen auszuleben (24,94 =
zweitgeringster Mittelwert). Ihre Aggressionsbereit-
schaft beim Autofahren liegt dagegen lber dem
Durchschnitt. Die Sicherheit eines Fahrzeugs
(mittlerer Gesamtscore = 10,07) sowie dessen
Marke und Aussehen (mittlerer Gesamtscore =
11,40) sind die Eigenschaften eines Autos, die
~Fashion-Typen“ am hdchsten gewichten. Bei der
Gewichtung dieser beiden Fahrzeugcharakteristika
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erreichen Fashion-Typen die zweithdchsten Mittel-
werte. '

Alkohol und Drogen

Innerhalb der Zielgruppe der 18- bis 24jahrigen
jungen Erwachsenen weisen ,Fashion-Typen* die
geringsten Trinkmengen Alkohol auf. Das gilt so-
woh! flir Trinksituationen in der Woche (14,68g
Alkohol bzw. 0,40 Promille) wie auch fir Trinksi-
tuationen am Wochenende (40,67g Aikohol bzw.
1,09 Promille) Neben den geringen Mengen kon-
sumierten Alkohols in einer Trinksituation weisen
~Fashion-Typen® die insgesamt geringste H&ufig-
keit des Konsums alkoholischer Getrdnke auf.
Lediglich 16% der ,Fashion-Typen“ geben an,
mehrmals bis téglich Alkohol zu trinken. Obwohl
~Fashion-Typen“ die Gefahren des Fahrens unter
Alkohol am héchsten von allen Gruppen einschét-
zen, weist diese Stilgruppe den zweithdchsten
Anteil an Personen (5,4% oft - sehr oft) auf, die
angeben, unter Alkoholeinflul Auto zu fahren. Vor
dem Hintergrund der geringen Trinkh&ufigkeit die-
ser Stilgruppe und den geringen Mengen konsu-
mierten Alkohols scheint dieser Prozentwert jedoch
eher auf ein erhohtes Problembewultsein dieser
Gruppe hinzudeuten als darauf, daR sie tats&chlich
haufig unter dem EinfluB verkehrssicherheitsge-
fahrdender Mengen Alkohol am StraBenverkehr

teilnimmt. Mit einem Anteil von 10,5%, der angibt,

‘wahrend der letzten 12 Monate mehrmals bzw.

regelmaflig Haschisch/Marihuana konsumiert zu
haben, falit der Anteil der Konsumenten von
Cannabinolen innerhalb dieser Gruppe am zweit-
geringsten aus.

Personlichkeitsmerkmale

~Fashion-Typen“ weisen den drittniedrigsten Mit-
telwert flr das Bediirfnis nach Sensation Seeking
auf (mittlerer Gesamtscore = 48,15). 6% von ihnen
sind gepierct, und 2,7% tragen ein Tattoo.

1.4.3 ,Kritischer Typ“

Auf diese Gruppe entféllt ein Anteil von 18% der
Zielgruppe (s. Bild 4). Das Charakteristikum dieses
Freizeitstils ist die Ablehnung konsumorientierter
Aspekte der Freizeit und die Vorliebe fir die intel-
lektuelle Auseinandersetzung. Im Bereich der Frei-
zeitaktivitdten wird diese Tendenz dadurch er-
kennbar, daB kritische Typen jene Stilgruppe
verkérpern, die am haufigsten in ihrer Freizeit liest
und an kulturellen Angeboten partizipiert (.72). Bei
anspruchsvoller Musik wie Klassik, Jazz, Blues
und Folk (.85) sowie bei politischen Magazinen des
Fernsehprogramms und sozialkritischen Filmen
(.67) fuhlt sich diese Gruppe am stérksten von
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allen angesprochen. Der kritische Typ gehort zu
den selektiven Medienrezipienten, die keine Zeit
damit verschwenden, durch das Fernsehprogramm
zu zappen oder ihre Zeit mit Faulenzen totschiagen
(-.72). Seichte Unterhaltung ist dem kritischen Typ
ein Dorn im Auge.

Im Rahmen der symbolischen Selbstdarstellung
dber Kleidung und Habitus wollen kritische Typen
am ehesten das Bild eines zuriickhaltenden und
konservativen Zeitgenossen (.22) vermitteln.

Hinsichtlich ihrer Affinitat zu Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur sympathisieren kritische Typen
mit der Schwulen- und Lesbenszene (.45) sowie
mit Punks, Heavies und Autonomen (.28). Vertre-
tern der rechten Szene wird zwar keine hohe (.07),
aber dennoch eine leicht Uber dem Durchschnitt
liegende Sympathie entgegengebracht.

Charakteristika des ,Kritischen Typs* :

Soziodemographie

Mit 60,5% weist die Stilgruppe des kritischen Typs
" den zweitgroRten Frauenanteil auf. Angehérige
dieser Stilgruppe haben das héchste durchschnitt-
liche Alter (21,68 Jahre) aller Stilgruppen. Sie ver-
figen Uber ein mittieres Bildungsniveau und wei-
sen den zweitgeringsten Anteil (17,4%) von
Personen auf, die betont maskulinen Berufsgrup-
pen zuzurechnen sind. Trotz ihres héchsten durch-
schnittlichen Alters haben nur 3,4% der Angehéri-
gen dieser Stilgruppe Kinder.

Verkehrsverhalten

Der kritische Typ weist die zweithdchste jahrliche
Fahrleistung auf (15.457 km). Mit 63% liegt der
Anteil von Personen dieses Clusters, die bislang
noch nie in einen Unfall verwickelt waren, zwar
unter dem Durchschnitt der Altersgruppe, jedoch
gemessen an den Unféllen wahrend der letzten 12
Monate zeigt diese Stilgruppe mit 86% den héch-
sten Anteil von Personen ohne aktuelle Unfallbe-
teiligung. Hinsichtlich des Gurtanlegeverhaltens
zeigt diese Gruppe die insgesamt positivste Ten-
denz innerhalb der Altersgruppe der 18- bis
24jahrigen. 81% der Angehdrigen dieser Stilgruppe
geben an, als Fahrer den Gurt immer anzulegen
und 68% in der Rolle als Mitfahrer. Einmal negativ
ausgedriickt bedeutet das jedoch, daf} selbst in der
Stilgruppe des ,Kritischen Typs*, die sich am hé&u-
figsten in der Situation des Mitfahrers durch das
Anlegen des Sicherheitsgurtes schutzt, fast jeder
Dritte als Mitfahrer auf diesen nachweislich be-
deutsamsten Schutz vor Unfallfolgen gelegentlich
verzichtet.

Verglichen mit den anderen Stilgruppen der 18- bis
24jahrigen, weist der kritische Typ die insgesamt
positivsten verkehrsbezogenen Einstellungen auf.
Kritische Typen verfligen (ber die realistischste
objektive Sicherheitsbewertung (mittlerer Gesamt-
score = 60,07), sie weisen die niedrigsten Extra-
motive auf (mittlerer Gesamtscore = 21,25) und
sind am wenigsten bereit, gegen Verkehrsregein
zu verstoBen (Summenscore-Mittelwert = 10,44).
Inre Aggressionsbereitschaft ist am schwéchsten
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ausgepragt. Fahrzeugeigenschaften, die in Rich-
tung ,Power” gehen, sind fiir sie am unbedeutend-
sten (Summenscore-Mittelwert = 8,74) eingestuft,
Aspekte der Wirtschaftlichkeit und der Umweltver-
traglichkeit des Fahrzeugs dagegen am stérksten
(Summenscore-Mittelwert = 13,84). Die Fahr-
zeugmarke und das Aussehen eines Fahrzeugs
spielen flr sie dagegen, verglichen mit den ande-
ren Stilgruppen, die geringste Rolle
(Summenscore-Mittelwert = 9,67).

Alkohol, Drogen

Kritische Typen zeigen insgesamt ein moderates
Trinkverhalten. Vertreter dieser Stilgruppe trinken,
verglichen mit anderen Stilgruppen, am zweitwe-
nigsten Alkohol. 21% von ihnen geben an, mehr-
mals pro Woche bzw. téglich Alkohol zu trinken.
Sowohl bei Trinkanldssen in der Woche als auch
bei Trinkanldssen am Wochenende erreichen kri-
tische Typen die insgesamt drittgeringsten Alkoho-
lisierungsgrade (17,63g bzw. 0.44 Promille in der
Woche; 41,99g bzw. 1,02 Promille am Wochen-
ende). Verglichen mit anderen Stilgruppen, haben
fur sie die Trinkmotive ,Freude und Geselligkeit*
(mittlerer Gesamtscore = 11,51) sowie ,Frustration
und Kompensation“ (mittlerer Gesamtscore = 3,47)
die geringste Bedeutung. Fahren unter Alkoholein-
flu’d wird von dieser Stilgruppe am zweitgefahr-
lichsten eingestuft (Summenscore-Mittel-
wert = 3,62). Trotz ihres moderaten Trink-
verhaltens geben 3,4% der ,Kritischen Typen“ an,
oft bis sehr oft selbst unter AlkoholeinfluR zu fah-
ren. Mit einem Anteil von 12,3%, der angibt,
mehrmals bis regelmé&Rig wahrend der letzten 12
Monate Haschisch/Marihuana konsumiert zu ha-
ben, liegt die Haufigkeit des Konsums dieser Sub-
stanzen in einem fUr diese Altersgruppe durch-
schnittlichen Bereich.

Personlichkeitsmerkmale

Das Bediirfnis nach Sensationssuche und Angst-
lust ist innerhalb dieser Stilgruppe am zweitge-
ringsten ausgepragt. Der Skalenmittelwert fir Sen-
sation Seeking betrdgt innerhalb dieser Gruppe
27,84, Piercings und Tatoos erfahren innerhalb
dieser Stilgruppe die zweitstérkste Ablehnung. Nur
3,4% geben an, selbst gepierct zu sein, und 2,7%,
selbst tatowiert zu sein.

1.4.4 ,Action-Typ*“

Der ,Action-Typ“ (s. Bild 5) représentiert 18% der
Zielgruppe. Das Cluster des ,Action-Typs* verkér-
pert einen betont maskulinen Lebens- und Frei-
zeitstil, fir den das Autofahren als Freizeitaktivitat
(1.05) eine exponierte Stellung einnimmt. Von den
bislang dargestellten Stilgruppen unterscheidet er
sich durch das hohe Mal seiner auflerhduslichen

Freizeitaktivitdten, wozu insbesondere der Besuch
von Diskotheken, Kneipen und Gaststatten (.49)
zahlt. Der ,Action-Typ“ favorisiert Action in jeder
Form. Auf Raves wie beim Ausliben von Ex-
tremsportarten (.43) ist der ,Action-Typ“ (ber-
durchschnittlich haufig vertreten. Er zeigt die ins-
gesamt hdéchste Vorliebe fir Action-Filme (.75)
sowie flir die Genres Fantasy und Science Fiction
(.66). Abgrenzung und Auffallen (.32) sowie die
Zurschaustellung eines positiven Selbstwertgefiihis
- ,ich habe Durchblick, man soll Respekt vor mir
haben“ (.38) - sind die Kernbotschaften, die der
JAction-Typ“ seiner Umwelt Uber Kleidung und
Habitus vermitteln méchte.

Im Bereich der Affinitdt zu Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur zeichnet sich der ,Action-Typ“
durch Uberdurchschnittlich hohe N&he zur Techno-
und Raverszene (.43) und zur rechten Szene (.41)
aus. Eine U(berdurchschnittlich hohe Ablehnung
erfahrt dagegen die Schwulen- und Lesbenszene
(-.49) sowie Punks, Heavies und Autonome (-.49).

.Die Praferenz dieser Stilgruppe flir Action in jeder

Form und die Ablehnung jener Genres, die eine
intellektuelle Auseinandersetzung erfordern, wie
Lesen und Teilnahme an kulturellen Aktivitéten
(-.39), klassische Musik, Jazz etc. (-.43) und politi-
sche und sozialkritische Filme (-.39), kennzeichnen
den ,Action-Typ“ als eine Personlichkeit, die in
ihrem Denken und Handeln eher emotional-spon-
tan als rational gesteuert ist und sich deshalb ra-
tionalen Argumenten der Verkehrssicherheitsarbeit
eher verschlief3t.

Charakteristika des ,,Action-Typs*:

Soziodemographie

Der Stil des ,Action-Typen® wird primér von jungen
mannlichen Erwachsenen favorisiert. 84% der
Angehorigen dieses Clusters sind maénnlich. Mit
46% sind Hauptschulabsolventen in dieser Stil-
gruppe insgesamt am haufigsten vertreten, und mit
32% weist diese Stilgruppe ebenfalls den héchsten
Anteil Angehdriger betont maskuliner Berufsgrup-
pen (Bau, Metall) auf.

Verkehrsverhalten

LAction-Typen“ erbringen die héchste durchschnitt-
liche jahrliche Fahrleistung (15.990 km pro Jahr).
ihre Begeisterung gilt nicht nur dem Pkw, sondern
auch dem Motorradfahren. 26% haben einen Mo-
torradftihrerschein (hochster Anteil an Motorradfah-
rern innerhalb der Altersgruppe). Héaufige Ver-
kehrsteilnahme ist innerhalb dieser Gruppe jedoch
keineswegs gleichzusetzen mit sicherer Fahr-
weise. Verglichen mit den Angehdrigen anderer
Stilgruppen weist der ,Action-Typ“ die insgesamt
hochste Unfallbeteiligung aller Cluster auf. Anné-
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hernd jeder zweite ,Action-Typ“ (46%) blickt auf
eine Unfallbeteiligung innerhalb seiner kurzen Fah-
rerkarriere als Pkw-Fahrer zurlck, und jeder dritte
(34%) weist eine Unfallbeteiligung wahrend der
letzten 12 Monate auf. Protektives Verhalten
scheint in dieser Stilgruppe insgesamt gering aus-
gepréagt zu sein. Lediglich 52% geben an, sich als
Fahrer immer anzugurten, und lediglich 46% als
Mitfahrer. Damit weisen ,Action-Typen“ das insge-
samt schlechteste Gurtanlegeverhalten innerhalb
ihrer Altersgruppe auf.

Bezuglich ihrer subjektiven Sicherheitsbewertung
neigen ,Action-Typen“ am stérksten zur Uber-
schatzung ihrer Féhigkeiten (Summenscore-Mit-
telwert = 75,97). Das Bedrfnis, beim Autofahren
Extramotive zu befriedigen, ist bei ihnen ebenfalls
am hoéchsten ausgepragt (Summenscore-Mittelwert
= 31,23), wie auch die Tendenz, gegen Verkehrs-
regein zu verstolen (Summenscore-Mittelwert =
11,86). Daruber hinaus sind sie offensichtlich am
wenigsten in der Lage, ihre aggressiven Impulse
beim Autofahren unter Kontrolle zu halten.

Die stark ausgeprégte Autozentriertheit des
JAction-Typen® Kkorrespondiert mit seiner Bewer-
tung von Fahrzeugeigenschaften. Fahrzeugeigen-
schaften wie ,Power” (Summenscore-Mittelwert =
12,43) und Fahrzeugmarke und -aussehen
(Summenscore-Mittelwert = 12,14) stuft der

JAction-Typ“ - verglichen mit anderen Stilgruppen -
am hdchsten ein. Aspekte der Wirtschaftlichkeit
und Umweltvertraglichkeit eines Autos
(Summenscore-Mitteiwert = 13,38) sowie Charak-
teristika der GréRe und Gerdumigkeit eines Fahr-
zeugs (Summenscore-Mittelwert = 5,60) spielen flir
den ,Action-Typ“ dagegen lediglich eine unterge-
ordnete Rolle. Neben Fahrzeugeigenschaften, die
unter dem Stichwort ,Sportlichkeit subsumiert
werden kénnen, legt der ,Action-Typ“ allerdings
auch insgesamt den héchsten Wert auf Pkw-Si-
cherheitskomponenten (Summenscore-Mittelwert =
10,12).

Alkohol, Drogen

Fast jeder dritte ,Action-Typ” (30,6%) gibt an,
mehrmals pro Woche bis téglich Alkohol zu kon-
sumieren. Damit weist der ,Action-Typ“ die zweit-
héchste Trinkfrequenz aller 18- bis 24jahrigen Stil-
gruppen auf. Haufiger Alkoholkonsum ist beim
JAction-Typen“ gleichzusetzen mit hohen Trink-
mengen. Mit 26,85g reinen Alkohols (= 0,52 Pro-
mille) bei Trinksituationen in der Woche, und
63,16g Alkohol (= 1,25 Promille) bei Trinksituatio-
nen am Wochenende weisen ,Action-Typen“ je-
weils die zweith6chsten Trinkmengen aller Stil-
gruppen dieser Altersgruppe auf. Das Trinkmotiv
~Frustration und Kompensation“ wird vom ,Action-
Typ“ insgesamt am  hdochsten  gewichtet
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(Summenscore-Mittelwert = 4,59). Wenn ,Frustra-
tion und Kompensation“ nicht den Anla fiir den
Alkoholkonsum stiften, trinkt der ,Action-Typ“ aus
dem Motiv heraus, ,Freude und Geselligkeit“ erle-
ben zu wollen. Mit einem Summenscore-Mittelwert
von 12,87 weist der ,Action-Typ“ diesem Trinkmo-
tiv die zweithéchste Bedeutung unter allen Stii-
gruppen zu. Entgegen den Erwartungen wird Fah-
ren unter AlkoholeinfluR vom ,Action-Typen“
jedoch eher selten angegeben. Lediglich
3,4% bestétigen, oft bis sehr oft selbst unter Alko-
holeinfluR zu fahren. Gemessen an der stilgrup-
penspezifischen. Haufigkeit des Alkoholkonsums,
den hohen Alkoholtrinkmengen und der vor dem
Hintergrund des ausgeprégten néchtlichen Freizeit-
lebens hohen Exposition liegt die Vermutung nahe,
dal dieser Befund eher eine Unterschitzung der
tatsachlichen Problemlage widerspiegelt.

LAction-Typen“ weisen dar(iber hinaus den zweit-
héchsten Anteil an Haschisch und Marihuanakon-
sumenten auf. 12,4% der Angehdrigen dieser Stil-
gruppe konsumierten mehrmals bis regelm&Rig
wéhrend der letzten 12 Monate diese Substanzen.

Persénlichkeitsmerkmale

Das Bedirfnis nach Sensation Seeking ist beim
JAction-Typen“ am zweitstarksten innerhalb der
Zielgruppe der 18- bis 24jahrigen ausgeprégt
(Summenscore-Mittelwert = 51,89). 5% der ,Action-
Typen" sind gepierct, und 6% tragen Tatowierungen.

1.4.5 ,Kicksuchender Typ“

Wurde die Existenz der bislang beschriebenen
Lebens- und Freizeitstilgruppen 18- bis 24jahriger
in vergleichbarer Form bereits in der 1989er Studie
(SCHULZE, 1996) belegt, so stellt der
-Kicksuchende Typ“ eine véllig neue Lebens- und
Freizeitstilkonfiguration dar. Ann&ahernd jeder fiinfte
junge Erwachsene im Alter von 18 bis 24 Jahren
(19,2%) ist diesem Stilprofil zuzuordnen. Das Ciu-
ster weist keine eindeutige Geschlechtsspezifitst
auf. Obwohl junge M&nner mit 61% in diesem Clu-
ster stérker vertreten sind als junge Frauen (39%),
scheint diese Stilkonfiguration deutlich andro-
gynere Ziige zu tragen als die bislang beschriebe-
nen Cluster.

~Kicksuchende Typen“ geben sich betont ,trendy“.
Sie weisen die hoéchsten Mittelwerte fiir die Teil-
nahme an Raves und an Extremsportarten auf
(.74) und vertreiben ihre freie Zeit gerne in den ,,in-
Platzen“ der Gastronomie (Disco, Kneipe etc.;
Summenscore-Mittelwert = .58)). Gleichzeitig ver-
fligen sie aber auch Uber ein Uberdurchschnittli-
ches Maf an intellektuellen Interessen, das sich in
Freizeitaktivitdten wie Lesen und der Teilnahme an
vielféltigen kulturellen Angeboten (.41) dullert.

Neben den vielfaltigen Freizeitaktivitdten, denen
sie nachgehen, haben sie ein Uberdurchschnittli-
ches Bedlrfnis, durch die Fernsehkanéle zu zap-
pen oder einfach nur ,abzuhdngen“ (.11). Das
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Herumfahren mit dem Auto oder das Herumbasteln
an Fahrzeugen (.00) erweist sich innerhalb des
Stilprofils dieser Gruppe als unbedeutend.

.Trendy® zu sein und ,Kicks“ zu suchen, kenn-
zeichnet auch die musikalischen Vorlieben des
JKicksuchenden Typs“. Mit Ausnahme der Genres
Dance-, Floor- und Pop Musik, die von dieser
Gruppe am stérksten abgelehnt werden (-.43), ist
der ,Kicksuchende Typ“ jeder anderen Musikform
gegenuber aufgeschlossen. Wie bedeutsam Musik
fir den ,Kicksuchenden Typ“ ist, verdeutlichen
seine positiven Abweichungen von den Mittelwer-
ten der Musikinteressen der (brigen Stilgruppen.
Der ,Kicksuchende Typ“ weist den insgesamt
héchsten Mittelwert des Interesses fir aktuelle
Musiktrends (Cross Over, Grunch, Ambient = 1.11)
sowie fir Rock und Heavy Metal (.84)auf. Weit
tber dem Durchschnitt liegt dariiber hinaus auch
sein Interesse an Reggae, Soul und Rap (.63)
sowie an klassischer Musik, Jazz, Blues und Folk
(.56). Wenn es fur den ,Kicksuchenden Typen“ um
Musik geht, muf} es ,swingen“ und ,grooven®, und
eine Vielfalt unterschiedlichster Musikgenres kann
diese Bedurfnishaltung nur unterstitzen.

Auch im Bereich der Fernsehrezeption scheint der
.Kicksuchende Typ® standig auf der Suche nach
Jnputs” zu sein. Er weist ein hohes Interesse an
den Filmgenres Fantasy und Science Fiction auf
(.54), ist Gberdurchschnittlich an politischer Infor-
mation und an sozialkritischen Filmen interessiert
(.43), verfolgt Trendsendungen (Comedy, Talk-
shows, Sitcom =.16) und weist auch ein Uber-
durchschnittliches Interesse an Action Fiimen auf
(.17). Liebesfime und ,Daily Soaps® (-.28) finden
dagegen bei dieser Zielgruppe eine Uberdurch-
schnittliche Ablehnung.

Abgrenzung und Auffallenwollen (.59) ist das
Grundthema der symbolischen Selbstdarstellung
des ,Kicksuchenden Typs“. Uber seine Kleidung
und seinen Habitus will er sich ganz bewuf}t von
der Erwachsenenwelt abgrenzen, mdchte demon-
strieren, da® er extrem und ein verrickter Typ mit
tollen Einféllen ist. Das Zurschaustellen von Mode-
bewultsein (-.29) oder gar von Zuriickhaltung und
Konservatismus (-.32) werden von ihm dagegen in
hohem Mafte abgelehnt.

.Kicksuchende Typen“ weisen die insgesamt
hochste Affinitdt zu Punks, Heavies und Autono-
men auf (.92). Sie stehen der Rapper- und Hip
Hopper-Szene nahe (.51) und haben eine Uber-
durchschnittlich hohe Empathie fir die Schwulen-
und Lesbenszene (.49). Ebenfalls Uberdurch-
schnittlich hoch ist ihre N&he zur Techno- und Ra-
ver-Fangemeinde (.20), aber auch zu Gruppierun-
gen der rechten Szene (.22). Die insgesamt

Uberdurchschnittlich hohe Affinitdt zu jedweden
aktuelilen jugend- und subkulturellen Gruppierun-
gen kennzeichnet den ,Kicksuchenden Typen* als
einen jugendkulturellen Experimentator, der jeder
neuen Szene gegeniiber offen ist, sofern sie ju-
gendlich und trendy ist. Seine (iber alle Freizeitbe-
reiche ruhelose Suche nach individuellen Entfal-
tungsmdglichkeiten kennzeichnet den
~Kicksuchenden Typen“ u.a. auch als eine Persén-
lichkeit, deren ldentitatsfindung noch lange nicht
abgeschlossen ist.

Charakteristika des ,Kicksuchenden Typs*:

Soziodemographie
JKicksuchende Typen“ sind die Stilgruppe mit dem
insgesamt  jlingsten  Durchschnittsalter (20,9

Jahre), die verglichen mit den anderen Clustern
das insgesamt hdéchste Bildungsniveau aufweist.
Mit einem Anteil von 21% sind Hauptschulabsol-
venten in dieser Stilgruppe insgesamt am wenig-
sten vertreten. Jeder vierte Angehérige dieser Stil-
gruppe (25%) gehort den Berufsgruppen Metall
und Bau an.

Verkehrsverhalten

Mit einer durchschnittlichen jéhrlichen Fahrieistung
von 11.867 km weisen ,Kicksuchende Typen nach
dem ,Hauslichen Typ“ die zweitniedrigste jahrliche
Fahrleistung auf. DaR niedrige Exposition, im
Sinne von Fabhrleistung nicht unbedingt gleichzu-
setzen ist mit geringer Unfallverwicklung, veran-
schaulicht der ,Kicksuchende Typ“ in eindrucksvol-
ler Weise. Sowohl bezogen auf ihre bisherige
Gesamt-Unfallbeteiligung als auch bezogen auf
ihre aktuelle Unfallbeteiligung wahrend der letzten
12 Monate, weisen ,Kicksuchende Typen“ die
zweithdufigste Unfallverwicklung aller Stilgruppen
auf. 29% der ,Kicksuchenden Typen“ waren be-
reits an einem Pkw-Unfall beteiligt und 21% wé&h-
rend der letzten 12 Monate. Negativ vom Durch-
schnitt der Altersgruppe weicht auch das
Gurtanlegeverhalten ,Kicksuchender Typen® ab.
Lediglich 61% geben an, dal sie als Pkw-Fahrer
immer den Gurt anlegen, und nur jeder zweite
(52%), dalt er den Gurt als Mitfahrer anlegt. Wei-
terhin zeichnet sich diese Stilgruppe generell durch
negative verkehrsbezogene Einstellungen aus, die
lediglich von der Stilgruppe des ,Action Typs“ noch
Ubertroffen werden. lhre subjektive Sicherheitsbe-
wertung geht an der Realitdt vorbei (mittlerer
Summenscore = 69,64). Bezogen auf ihre Alters-
gruppe zeigen sie die zweithdchste Neigung, das
Autofahren zur Befriedigung von Extramotiven zu
mifRbrauchen (mittlerer Summenscore = 26,81).
Sie warten mit der zweithdchsten Tendenz auf,
gegen Verkehrsregeln zu verstoen, und gewich-
ten sicherheitsbezogene Ausstattungsmerkmale
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von Fahrzeugen am geringsten von allen Stilgrup-
pen (mittlerer Summenscore = 9,15). Leistungs-
merkmale von Fahrzeugen (mittlerer Summen-
score = 10,57) interessieren sie genauso wenig
wie die Fahrzeugmarke oder dessen Form und
Farbe (mittlerer Summenscore = 10,31). lhre Ag-
gressionsbereitschaft beim Autofahren liegt im
durchschnittlichen Bereich.

Alkohol, Drogen

Das permanente Bedirfnis, Grenzen zu (iber-
schreiten, gilt nicht nur fir das generelle Freizeit-
verhalten und -erleben des ,Kicksuchenden Ty-
pen”, sondern im besonderen MafRle auch fiir den
Konsum legaler ©=  wie illegaler Drogen.
.Kicksuchende Typen“ verkdrpern jene Stilgruppe
unter den 18- bis 24jahrigen, die am haufigsten
Alkohol konsumiert. 37,5% der Angehdrigen dieser
Stilgruppe geben an, mehrmals bis taglich pro
Woche Alkohol zu trinken. Mit einem Konsum von
durchschnittlich  29,11g reinen Alkohols pro
Trinksituation in der Woche und 68,94g reinen
Alkohols pro Trinksituation am Wochenende (bzw.
1,66 Promille) weisen sie den insgesamt héchsten
Alkoholkonsum innerhalb dieser Altersgruppe auf.
Trinken aus ,Freude und Geselligkeit* (mittlerer
Summenscore = 13,24) wird von dieser Stilgruppe
insgesamt am hdchsten gewichtet und Trinken aus
JFrustration und Kompensation“ (mittlerer Sum-
menscore = 4,25) am zweithdchsten. Da 5,9% der
Angehdrigen dieser Stilgruppe angeben, selbst oft
bis sehr oft unter Alkoholeinfluf® zu fahren, werden
Trunkenheitsfahrten innerhalb dieser Gruppe am
héaufigsten durchgefuhrt. Haufige, negative Losun-
gen von Trink/Fahrkonflikten gehen innerhalb die-
ser Gruppe einher mit einer Unterschatzung der
Geféahrlichkeit des Fahrens unter Alkohol. Mit ei-
nem Summenscore-Mittelwert von 22,03 wird die
Geféhrlichkeit des Fahrens unter Alkohol von An-
gehdrigen dieser Stilgruppe am zweitgeringsten
eingeschétzt.

Neben seinem immens hohen Alkoholtkonsum
weist das Cluster des ,Kicksuchenden Typs* auch
den insgesamt héchsten Anteil an Haschisch- und
Marihuanakonsumenten auf. 30,5% der Angehori-
gen dieser Stilgruppe geben an, mehrmals bis
regelmaRig wahrend der letzten 12 Monate diese
Substanzen konsumiert zu haben.

Persoénlichkeitsmerkmale

JKicksuchende Typen*® sind ,High Sensation See-
ker®. Mit einem Summenscore-Skalenmittelwert
von 53,63 weist diese Gruppe den insgesamt
hochsten Mittelwert flir dieses Personlichkeits-
merkmal auf. Auch Piercings und Tattoos erfahren
in dieser Gruppe die insgesamt stérkste Zustim-

mung. 8% der ,Kicksuchenden Typen* sind selbst
gepierct und 7% tatowiert.

1.5 Zusammenfassende Betrachtung
der Lebens- und Freizeitstile
18- bis 24jahriger

Lebens- und Freizeitstile Jugendlicher konstituie-
ren sich vor dem Hintergrund der Interaktion des
Individuums mit seinen gesellschaftlichen Kontex-
ten (vgl. SCHULZE, 1985). Diese Kontexte sind
einem kontinuierlichen zeitlichen Wandel unterwor-
fen. Vergleicht man die Ergebnisse der Lebens-
und Freizeitstilanalysen 18- bis 24jahriger, die
1989 ermittelt wurden (vgl. SCHULZE 1996), mit
den aktuell vorliegenden, so sind eine Reihe von
Verénderungen festzustellen. Lie® sich die Ziel-
gruppe der 18- bis 24jahrigen 1989 optimal in sie-
ben Stilgruppen unterteilen, so finden sich heute
nur noch finf unterschiedliche Lebens- und Frei-
zeitstilgruppierungen innerhalb der Zielgruppe vor.
Diese Reduzierung der Anzahl der Lebens- und
Freizeitstilgruppen kann als Indikator fiir eine ge-
wisse Homogenisierung der Jugendkultur im Sinne
einer Angleichung der Lebenslagen und freizeitbe-
zogenen Erlebniswiinsche 18- bis 24jahriger ge-
wertet werden.

Betrachtet man die Ergebnisse der einschlédgigen
entwicklungspsychologischen und jugendsoziologi-
schen Literatur zum Thema ,Jugend und gesell-
schaftlicher Wandel“, so sind folgende For-
schungsergebnisse bei der Betrachtung der
qualitativen Verénderungen der Lebens- und Frei-
zeitstile Jugendlicher von Belang. Vergleicht man
die aktuellen entwicklungspsychologischen Rah-
menbedingungen junger Erwachsener mit denen
vorhergehender Generationen, so sind die aktuel-
len Rahmenbedingungen der Ubergangsphase von
der Kindheit zum Erwachsenenalter vor allem
durch die stetig gestiegenen bildungsbezogenen
Anforderungen der Arbeitswelt gekennzeichnet, die
zu einer zeitlichen Ausdehnung des Jugendalters
gefihrt haben. Diese gesellschaftlich bedingte
Ausdehnung des Jugendalters flihrt vor allen Din-
gen dazu, daB der Grofiteil der jungen Leute heut-
zutage die Perspektive entwickelt, auf der materiel-
len und 6konomischen Ebene haufig bis ins dritte
Lebensjahrzehnt abhangig von den Eltern zu blei-
ben (vgi. MANSEL, 1996).

Nach den Ergebnissen der neueren deutschen Ju-
gendforschung (FERCHHOFF, 1995, JAHNKE &
NIEHUES, 1995) macht sich weiterhin auch in den
Bereichen des jugendlichen Lebens ein eindeutiger
Trend zu einer gesteigerten Konsumhaltung be-
merkbar, der unabh&ngig vom sozio-6konomischen
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Status des einzelnen ist. In diesem Zusammen-
hang erhélt Freizeit eine bislang nie dagewesene
kompensatorische Funktion fir junge Erwachsene.
Im Gegensatz zum normalen Alltag (Schule, Stu-
dium, Lehre, Arbeit), der weitestgehend extern
strukturiert wird, bietet die Freizeit die Méglichkeit
zur weitestgehenden Selbststeuerung. ,Die aktuel-
len Selbstinszenierungen Jugendlicher in der Frei-
zeit lehnen sich bewuft oder unbewuf3t an zentrale
Muster und Orientierungen der gegenwértigen
Gesellschaft an“, die von BECK (1986) zeitdia-
gnostisch als ,Risikogeselischaft* oder von G.
SCHULZE (1990) als ,Erlebnisgesellschaft* cha-
rakterisiert wird, in der Konsum immer weniger
Notwendigkeitskonsum als vielmehr Wunschkon-
sum ist. Freizeit steht in diesem Zusammenhang
fur ,selbstinszenierte symbolische Selbstdarstel-
lung, Action, erregende Abwechslung und Kicks®
(SCHULZE, 1998, S. 8f).

Im Gegensatz zu vorhergehenden Generationen
der 70er und 80er Jahre, die ihre Unzufriedenheit
in bestehende Subkulturen hineininterpretierten, ist
es den Heranwachsenden der 90er Jahre offen-
sichtlich gelungen, Lebensstile zu entwickeln, die
es ermdglichen, den ,normalen Alltag® mit dem
jugendkulturell ausgestalteten Wochenende pro-
blemlos zu verbinden. Die Wochenendfreizeit fun-
giert dabei als eine zweite Realitét, die ,einerseits
Freiraum flir die selbstgestalterische Kreativitat
des Individuums bietet und andererseits den par-
tiellen, aber kontinuierlichen Ausstieg aus dem
formellen Sektor der Nicht-Freizeit erméglicht”
(SCHULZE, 1989, S. 9).

Drei der fiir 1989 ermitteiten sieben Lebens- und
Freizeitstiigruppen 18- bis 24jahriger haben sich
zwischenzeitlich aufgelést bzw. sind in andere
Stilgruppen aufgegangen. Nicht mehr vorzufinden
sind der ,Fan-Typ“ der ,Kontra-Typ“ und der
LSportliche Typ“. Ein Produkt der Jetztzeit ist da-
gegen der ,Kicksuchende Typ“, dem jeder filinfte
Angehorige des groflen Altersblocks der 18- bis
24jdhrigen angehért. Vergroert man den zeitli-
chen Horizont der Betrachtung von Lebens- und
Freizeitstilformen Jugendlicher und schlief3t die
erste Erhebung zur vergleichbaren Methodik der
Analyse von Lebens- und Freizeitstilgruppen Ju-
gendlicher (SCHULZE, 1985) mit in die Betrach-
tung ein, so ist festzustellen, dafl einige Lebens-
und Freizeitstiimuster Jugendlicher eine hohe zeit-
unabhangige Stabilitdt aufweisen, wohingegen sich
andere nach kiirzerer Zeit auflésen bzw. in neue
Stilformationen umwandein. Vergleicht man die
Ergebnisse der drei Lebens- und Freizeitstilanaly-
sen, die von SCHULZE 1985, 1989 und 1996
durchgefiihrt wurden, so ist festzustellen, dal® der
Stil des ,Action-Typs®, des ,Fashion-Typs®, des

LKritischen Typen® und des ,H&uslichen Typen® in
allen drei Analysen vorgefunden wurde. Indoor-
orientierte Freizeitgestaltung, Freizeitgestaltung im
Rahmen intellektueller Auseinandersetzung, Frei-
zeitleben in und mit der Mode sowie Suche nach
Action in jeder Form scheinen grundséatzliche Stil-
muster unserer Gesellschaft zu sein, die wahr-
scheinlich im Jugendalter am intensivsten ausge-
lebt werden, aber auch fur die Vertreter alterer
Gruppen durchaus ein Alternativenpotential zur
Lebens- und Freizeitgestaltung liefern. Sportliche
Typen, die 1985 und 1989 noch als Stilgruppe
vorgefunden wurden, finden sich aktuell nicht mehr
in ihrer Reinkultur. Das mag vor allem daraus re-
sultieren, daR sportliche Betatigung heutzutage
von nahezu allen Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen ausgelbt wird und beliebig mit ande-
ren Freizeitstiikomponenten kombiniert wird und
von daher nicht mehr stilkonstituierend wirken

kann.

Nicht mehr vorzufinden sind weiterhin die Stilfacet-
ten ,Fan- und Kontra-Typ“. ,Fan-Typen“ zeichne-
ten sich dadurch aus, dal sie sich abgrenzen und
scharfe Trennlinien zwischen dem zogen, was zu
ihnrem Fanbereich gehérte und dem, was davon
ausgeschlossen war. Angesichts der aktuellen
Inflation an Freizeitszenen und der wachsenden
Bereitschaft Heranwachsender, unterschiedlichste
Szenerien auszutesten, findet Fan-Kultur in Rein-
form aktuell keinen Anklang mehr bei einer
Gruppe, die rein zahlenmaRig gro genug wére,
einen entsprechenden Stil auszubilden. ,Kontra-
Typen®, die eine historisch renovierte Form der
Rocker der 60er und 70er Jahre verkérperten und
deren symbolische Ausdrucksmittel auf einem
Kontinuum von ,a man has to go his own way* bis
hin zu ,born to be wild“ anzusiedeln waren, schei-
nen aktuell ebenfalls keine tragféhigen Leitlinien flr
das Selbstbild junger Erwachsener zu bieten. Die
vobllig neue Lebens- und Freizeitstilkreation des
~Kicksuchenden Typs® liegt dagegen voll im Trend
der Zeit. Stilelemente des friheren ,Kontra-Typs®
finden sich in modifizierter Form jedoch noch in
diesem neuen Typ wieder.

1.5.1 Lebensstil, Freizeitstil und Verkehrsver-
halten 18- bis 24jdhriger

Unabhéngig davon, daBl Freizeitstile hinsichtlich
ihrer qualitativen Ausgestaltung aufgrund ihrer
Einbettung in die Gesamtkultur einem zeitlichen
Wandel unteriiegen, gilt nach wie vor die
lebensstilanalytische Grundformel: Wie man lebt,
so fahrt man. Gemessen an verkehrssicherheitsge-
fahrdenden Motiviagen (wie z.B. Spannungssuche,
Selbstdarstellung, Imponierenwollen, Dampfablas-
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sen etc.) und anderen Faktoren, die mit einem
erhdhten Fahrtrisiko einhergehen, erweisen sich
aktuell 37,5% der Zielgruppe der 18- bis 24jahrigen
als ein besonderes Risikokollektiv, das sich aus
den beiden Stilgruppen ,Action-Typ“ und
~Kicksuchender Typ“ konstituiert. Obwoh! dieser
Prozentsatz zunédchst einmal auf eine Erhéhung
des Anteils der 18- bis 24jghrigen ,High-Risk-Fah-
rer* (1989 waren es 30%) hindeutet, ist zun&chst
einmal festzuhalten, dal¥ dieser Wert relativ und
nicht absolut zu betrachten ist. Nach den Daten
des Statistischen Bundesamtes (Statistisches
Jahrbuch 1990, Statistisches Jahrbuch 1995,
Stand 31.12.193 hochgerechnet auf 31.12.1995)
hat sich die Anzahl der Personen, die auf die Al-
tersgruppe der 18- bis 24jdhrigen entfalien, zwi-
schen 1988 und 1995 von 7,0836 Mio. auf 5,0919
Mio. Personen verringert, was einem Rickgang
von 28,1% entspricht. Absolut betrachtet hat sich
damit die Anzahl besonders gefdhrdeter junger
Verkehrsteiinehmer auf unseren Strallen reduziert.
Hinzu kommt, daB sich das Risikoniveau der heuti-
gen ,Hard-Liner” insgesamt auf einem etwas nied-
rigeren Niveau bewegt als das 1989 der Fall war.
Wie der Vergleich der Ergebnisse der 1989er und
1996er Lebens- und Freizeitstilanalyse 18- bis
24jahriger zeigt, hat sich die Exposition dieser Al-
tersgruppe (in den alten Bundesléndern), gemes-
sen an Fahrleistung und Fihrerscheinbesitz, im
Vergleichszeitraum nicht veréndert (s. Tabelle 3).

Extramotive 1989 1996 Verénderung

gutes Gefiiht,
andere
abzuhdngen

27,0 20,9 -6,1

beim Fahren
etwas erleben
wollen

18,6 16,4 -2,2

Autofahren ohne
Nervenkitzel ist
langweilig

20,3 14,6 -5,7

sich gut fiihlen,
wenn riskante
Situation bewaltigt

42,6 40,5 -2,1

(Angaben bezogen auf die Antwortkategorien ,trifft voll und

ganz zu”“ und ,trifft eher zu” in Prozent)

Quelle: SCHULZE, 1998

Tab. 4: Zeitvergleich der Extramotive 18- bis 24jahriger in
den alten Bundesléndern

gungsdaten von 1989 und 1996 (s. Tabelle 4),
erkennt man, daf® die heutigen 18- bis 24jéhrigen
Giber ein weitaus angemesseneres Sicherheitsbe-
wultsein verfligen als die 18- bis 24jahrigen des
Jahres 1989. Die deutlichsten Verdnderungen fan-
den im Bereich kompetitiver Verhaltensweisen statt
(»es ist ein gutes Gefuhl, andere abzuhangen®) und
bei der Suche nach , Thrill* (,Autofahren ohne Ner-
venkitzel ist langweilig“).

Noch positiver als die Tendenz, das Autofahren zur

Befriedigung sicherheitsgefédhrdender affektiver
1989 1996 Veranderung Bedirfnisse ginzusetzen, hat sich das Trinkverhal-
. . ten der heutigen Fahranféanger verandert (vgl. Ta-
E;;’;‘Szzg‘s'e 79.4% 79.9% . 0.5% belle 5). Zwischen 1989 und 1996 hat sich der
i
mittlerg jahrl. Erhebungsjahr 1989 1996 Verdnderung
fﬁfﬁfiﬁtiﬁ 13.200 13.500 +300 Trinkhaufigkeit 37,4 24,7 12,7

Tab. 3: Zeitvergleich verkehrsdemographischer Kennzahlen
18- bis 24jahriger in den alten Bundeslandern

Positive Verédnderungen zeigen sich dagegen im
Hinblick auf die Autozentriertheit junger Erwachse-
ner. Im Bereich des Freizeitverhaltens hat sich die
Gruppe derjenigen, die angeben, sehr oft und oft
mit dem Auto herumzufahren, gegeniiber 1989 um
4,5 Prozentpunkte reduziert. Fir eine generelle
Abnahme der Autozentriertheit innerhalb dieser
Altersgruppe spricht auch die Entwicklung von
Fahrmotiven innerhalb der Zielgruppe der 18- bis
24jahrigen. Psychologischer Miflbrauch des Autos
zur Befriedigung von Bedurfnissen nach Span-
nungssuche, Wettstreit und Imponiergehabe, ist
Kennzeichen besonders gefahrdeter junger Fahrer,
der das Risiko, in einen Unfall verwickelt zu wer-
den, betrachtlich erhoht. Vergleicht man die Befra-

(Angaben bezogen auf die Antwortkategorien ,téglich“ und
»mehrmals pro Woche" in Prozent)
Quelle: SCHULZE, 1998

Tab. 5: Zeitvergleich der Haufigkeit des Konsums von Alkohol
bei 18- bis 24jahrigen in den alten Bundesléndern

Personenkreis der 18- bis 24jahrigen, die téglich
oder mehrmals pro Woche konsumieren, um ca.
13% reduziert. Der zwischenzeitlich eingetretene
realistischere Umgang 18- bis 24jahriger mit dem
Auto sowie die Tendenz zu einem moderateren
Trink/Fahrverhalten innerhalb dieser Altersgruppe
wurden entscheidende Faktoren fiir die drastische
Reduzierung sogenannter ,Disco-Unfélle® (- 34%),
die zwischen 1988 und 1995 stattgefunden hat
(vgl. SCHULZE, 1998).
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Diese insgesamt positive Verdnderung des Risiko-
verhaitens junger Autofahrer darf jedoch nicht zur
Verdrangung der Tatsache fiihren, daB aktuell
immer noch eine 37,5%ige Teilgruppe 18- bis
24jahriger dazu neigt, das Auto psychologisch zu
mifbrauchen und dafl immer noch jeder vierte
Angehdrige dieses Alterskollektivs taglichen oder
mehrmaligen Alkoholkonsum pro Woche aufweist,
der nach den Erkenntnissen der Lebensstilfor-
schung (vgl. SCHULZE, 1996) mit hohen Trink-
mengen und h&ufigen freizeitbedingten Nachtfahr-
ten verkn(pft ist.

~Action-Typen“ und ,Kicksuchende Typen“ sind
jene Lebens- und Freizeitstigruppen 18- bis
24jahriger, die die konstatierte Gefahrentrias: hdu-
fige freizeitbedingte Nachtfahrten, haufiger und
intensiver Alkoholkonsum und psychologischer
MiRbrauch des Autos (vgl. SCHULZE, 1996) ak-
tuell noch um den Faktor ,Haschisch- und Mari-
huanakonsum® erweitern. Der Befund, daR sich
Cannabiskonsumenten in erster Linie in den Stil-
gruppen ,Action-Typ“ (12,4%, mehrmals bis re-
gelmaRig) und ,Kicksuchende Typen“ (30,5%,
mehrmals bis regelmaRig) vorzufinden sind, ver-
weist auf die starke Eingebundenheit des Drogen-
problems in einen Ubergeordneten Lebens- und
Freizeitstil, auf die bereits in den frihen jugendso-
ziologischen Forschungsarbeiten zum Thema
Subkultur hingewiesen wurde. Die Ergebnisse
dieser meist phdnomenologischen Betrachtungen
jugendlicher Subkulturen beschreiben, dal® Alko-
hol- und Drogenkonsum als ein initialer Bestandteil
subkultureller Lebensstile betrachtet werden kann.
Die von FINESTONE (1957) beschriebenen
.Cats“, die sich aus farbigen Ghetto-Bewohnern
rekrutierten und einen Dandy-Stil zur Schau tru-
gen, nahmen Heroin. Der von COHEN (1972) be-
schriebene subkulturelle Stil der ,Mods“ beinhal-
tete den Konsum von Alkohol und Medikamenten.
Je nach aktuellem Bedlrfnis wurden Tranquilizer
oder Aufputschmittel, haufig in Verbindung mit
Alkohol, konsumiert. Die Subkultur der Hippies
bediente sich der Wirkung von Cannabis und hal-
luzinogener Drogen, die héufig als Formen instru-
menteller  Selbsterfahrungstechniken  verwandt
wurden (vgl. BRAKE, 1981). PLANT (1975) weist
darauf hin, da® der Gebrauch von Drogen inner-
halb delinquenter jugendlicher Subkulturen den
Status der Angehdrigen innerhalb dieser Gruppen
markiert, was auch PATRICK (1973) herausstellte,
der im Rahmen seiner Analyse einer ,Street corner
Peer group” in Glasgow feststellte, dal® der Grad
des exzessiven Drogenkonsums (Alkohol und ille-
gale Drogen) ein wesentliches Kriterium flir den
Rang war, den ein Mitglied dieser ,Street corner
Peer group” innehatte.

Aus differentialpsychlogischer Sicht ist hervorzu-
heben, dal ,Action-Typen“ und ,Kicksuchende
Typen®, verglichen mit den anderen Stilgruppen
18- bis 24jahriger, das insgesamt héchste BedUirf-
nis nach ,Sensation Seeking“ aufweisen. Beim
~Sensation Seeking“ handelt es sich um ein Per-
sonlichkeitsmerkmal, das sich zum einen durch
das Verlangen nach neuen, ungewohnlichen und
vielféltigen Erfahrungen und zum andern durch die
Bereitschaft, physische und soziale Gefahren auf
sich zu nehmen, definiert. Nach ZUCKERMAN
(1979) ist dieses Personlichkeitsmerkmal, das als
eine Temperamentsdimension aufgefal3t werden
kann, sehr stark physiologisch verankert und da-
durch relativ stabil. Die Ergebnisse einer durchge-
fuhrten Korrespondenzanalyse (ber ,Sensation
Seeking®  und Stilgruppen  zeigen, dal
-Kicksuchende Typen“ und ,Action-Typen" ganz
nahe am ,High Sensation Seeking“ liegen. Der
.Fashion-Typ“ nimmt demgegeniiber eine mittlere
Position ein und ,Kritische Typen“ und ,H&usliche
Typen“ liegen am unteren Pol der ,Low Sensation
Seeker*.

Im Hinblick auf die Entwicklung zukinftiger MaR-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die-
ser besonders gefahrdeter 18- bis 24jahriger Ver-
kehrsteilnehmer ist die hohe Ausprdgung des
Personlichkeitsmerkmals ,Sensation Seeking® bei
den besonders gefdhrdeten Stilgruppen ,Action-
Typ“ und ,Kicksuchender Typ“ besonders zu be-
ricksichtigen. So wie kleine Menschen Zeit ihres
Lebens klein bleiben und Grof’e grof}, bleiben
,High Sensation Seeker” wahrend ihres ganzen
Lebens ,High Sensation Seeker®. Obwohl
ZUCKERMAN (1994) darauf hinweist, dal auf der
Individualebene ,Sensation Seeking® im Jugendal-
ter die héchste Ausprégung aufweist, die sich mit
Fortschreiten im Lebenszyklus generell reduziert,
bleiben ,High Sensation Seeker und ,Low Sensa-
tion Seeker” auf der Ebene des interindividuellen
Vergleichs innerhalb ihrer Altersgruppe Zeit ihres
Lebens diejenigen mit der jeweils héchsten bzw.
geringsten Auspragung dieses Personlichkeits-
merkmals. Fir die Entwicklung angemessener
Mafnahmen zur Reduzierung des Unfallrisikos der
Teilgruppe besonders gefahrdeter Fahranfanger
bedeutet das, dal} sich deren Temperament kaum
beeinflussen lassen wird. Statt dessen kénnen
lediglich funktionale Aquivalente angeboten wer-
den, die dieses Beddrfnis auf einer Ebene befriedi-
gen kénnen, auf der die Wahrscheinlichkeit des
Eintretens negativer Konsequenzen des Verhal-
tens flr die Akteure selbst und andere moglichst
gering ausfallen. Da ,Action-Typen“ und
sKicksuchende Typen® nun aber stets auf der Su-
che nach neuen Reizen und ungewéhnlichen Er-
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fahrungen sind, wird der Erfolg von Mafinahmen
zur Reduzierung des Verkehrssicherheitsrisikos
dieser Stilgruppen in erster Linie davon abhngen,
wie gut es gelingt, Verkehrssicherheitsbotschaften
stilgruppen-adéquat zu vermitteln. Aus wahrneh-
mungspsychologischer Sicht werden diese Stil-
gruppen solche Informationen nur dann beachten
und aufnehmen, wenn deren Darbietung dem ho-
hen Reizniveau dieser ,High Sensation Seeker”
entspricht. Werden Informationen dagegen unter-
halb einer gewissen Reizschwelle angeboten, wer-
den sie von diesen Gruppen iber den Mechanis-
mus der selektiven Wahrnehmung gar nicht erst
aufgenommen.

Verglichen mit der Risikogruppe 18- bis 24jdhriger
in den frihen 90er Jahren, unterscheidet sich die
aktuelle Risikogruppe von der fritheren primér
durch das differentielle Merkmal der Bildung und
der damit verbundenen Rezeptionsinteressen. War
bei der damaligen Ansprache der 30%-Problem-
gruppe zu berlcksichtigen, daB diese Gruppe
durch passives Informationsverhalten, Peergrup-
pen-Orientierung und Emotionalitét sowie spontane
und wenig rational gesteuerte Verkehrsverhal-
tensmuster gekennzeichnet war (vgl. SCHULZE
1996), so trifft diese Charakterisierung heute nur
noch fir den ,Action-Typ*“ (18,2% der Zielgruppe)
zu. ,Kicksuchende Typen” (19,2% der Zielgruppe),
die aktuell die Halfte der Risikogruppe ausmachen,
zeichnen sich dagegen durch ein &uflerst aktives
Informationsverhalten aus. Daraus 1aRt sich ablei-
ten, dal kognitiven Appellen im Rahmen von MaR-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die-
ser besonders geféhrdeten Teilgruppe junger
Fahrer heutzutage wesentlich bessere Chancen
einzurdumen sind als das Anfang der 90er Jahre
noch der Fall war. Voraussetzung fur den Erfolg
kognitiver Appelle wére aber, daR diese so ver-
packt werden, dall sie dem Geschmack des
+Kicksuchenden Typen® entsprechen.

Ein weiteres mallnahmenrelevantes differentielles
Merkmal des ,Kicksuchenden Typen® besteht
darin, daf} diese Gruppe keine einseitige Dominanz
mannlicher Angehdériger aufweist, was fir das Risi-
kokollektiv der friihen 90er Jahre noch typisch war.
Muliten Verkehrssicherheitsprobleme junger Ver-
kehrsteilnehmer bislang primér als eine mannliche
Doméne betrachtet werden, so sind heutzutage
zunehmend mehr junge Frauen durch verkehrssi-
cherheitsgefdhrdende Einstellungen und Verhal-
tensweisen gekennzeichnet. Ann&hernd jeder dritte
(29%) ,Kicksuchende Typ*“ ist eine junge Frau. Der
geschlechtsspezifische Vergleich der insgesamt
besonders negativen verkehrsbezogenen Einstel-
lungen und Verhaltensweisen der Angehdrigen
dieser Stilgruppe zeigt keine signifikanten Unter-

schiede der entsprechenden Werte ménnlicher und
weiblicher Angehoriger. Deshalb erscheint es sinn-
voll, junge Fahrerinnen stérker als bisher in den
Mittelpunkt von Maflinahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit junger Leute zu stellen. Erfolg-
versprechend wéren in diesem Zusammenhang
auch solche MaRnahmenansétze, die auf eine
Ausweitung des verkehrssicherheitszentrierten
Dialogs zwischen jungen Frauen und Ménnern
abzielen.

2 Lebens-und Freizeitstil-
gruppen 25- bis 34jadhriger
Fihrerscheinbesitzer

Vor dem Hintergrund der gesellschaftlich bedingten
Ausdehnung des Jugendalters, der Zunahme he-
donistisch orientierten Freizeitverhaltens und -erle-
bens und der insgesamt hohen Unfallbelastung 25-
bis 34jahriger, deren bevdélkerungsbezogenes Un-
fallrisiko zwar nicht die hohen Werte der jungen
Fahrer (18- bis 24jahrige) erreicht, aber auch nicht
die glinstigeren Werte der nachfolgenden Alters-
gruppen, wurde flr diese Altersgruppe eine geson-
derte Analyse des Zusammenhangs von Lebens-
stil, Freizeitstil und Verkehrsverhalten
durchgefiihrt. Da nicht davon ausgegangen werden
konnte, dal sich die Stile dieser Altersgruppe aus
den gleichen Merkmalen konstituieren wie die der
18- bis 24jahrigen, wurden in einem ersten Schritt
die flir die Konfiguration von Lebens- und Frei-
zeitstilen relevant erachteten ltems des Fragebo-
gens gesonderten Faktorenanalysen unterzogen.
Die Ergebnisse der Faktorenanalysen fir diese
Altersgruppe fiihrten jedoch zu einem analogen
Ergebnis wie bei der Altersgruppe der 18- bis
24jahrigen. Auch fir die 25- bis 34jahrigen wurden
insgesamt 27 stilkonstituierende Dimensionen aus
dem Bereich des Freizeitverhaltens und -erlebens
ermittelt, die sich weder inhaltlich noch in der Héhe
der Ladung der ltems auf den einzelnen Faktoren
unterscheiden.

Auf der Grundlage dieser 27 Faktoren wurden in
einem zweiten Schritt Clusteranalysen fir die
1.750 Fihrerscheinbesitzer unter den befragten
25- bis 34jahrigen vorgenommen. Zur Optimierung
der Separierung dieser Stichprobe in Stilgruppen
wurde genauso vorgegangen wie bei den 18- bis
24jshrigen (vgl. Kap. 1.3). Mit Hilfe der hierarchi-
schen Clusteranalyse wurde zundchst versucht,
die optimale Gruppenanzahl festzulegen. Aufgrund
der Gréfte der Stichprobe (n = 1.750) wurde die-
ses Analyseverfahren anhand einer 70%igen Zu-
fallsstichprobe des Samples durchgefiihrt. Das
Struktogramm des Fehlerquadratzuwachses (vgl.
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Fehlerquadratzuwachs

Hierarchische Clusteranalyse
25-34jdhrige Fiihrerscheinbesitzer (70%)

2200 'r

2000 —=
,\

1800

1600

1400

1200

1000

800

600

| ' |

400

B s = |

200 ‘
2 3 4 5

6 7 8 9 10

Clusteranzahl

Bild 7: Hierarchische Clusteranalysen 25 -34 Fuhrerscheinbesitzer

Bild 7) veranschaulicht, dal eine Abflachung der
Kurve bereits nach der 3. Stufe erreicht wird, die
sich dann kontinuierlich fortsetzt. Dies ist als ein
Indikator daftir anzusehen, dal® die Heterogenitét
der Gruppen bei steigender Gruppenzah! nur noch
unwesentlich abnimmt. Aufgrund inhaltlicher Erwé-
gungen und der diskriminanzanalytischen Uberprii-
fung verschiedener Clusterldsungen ist jedoch
auch bei dieser Altersgruppe eine 5-Cluster-L6-
sung zu empfehlen. Die durch die WARD-Methode
ermittelten Clusterzentren gingen anschlieend in
die k-means-Methode ein, die Uber die Ge-
samtgruppe der 25- bis 34jahrigen Fihrerschein-
besitzer durchgefihrt wurde. Die abschlieRende
diskriminanzanalytische Uberpriifung der Giite der
Kiassifikation hat ergeben, dall mit einer Aufteilung
der Stichprobe in finf Gruppen 93,26% der Félle
richtig klassifiziert wurden. Nach dem bereits zitier-
ten Kriterium von STEINHAUSEN & LANGER
(1977) liegt damit ein dulerst zufriedenstellendes
Klassifikationsergebnis vor. Die funf ermittelten
Lebens- und Freizeitstilgruppen 25- bis 34jahriger,
die inhaltlich mit denen der Altersgruppe der 18-
bis 24jahrigen vergleichbar sind, werden im fol-
genden beschrieben.

2.1.1 ,Héduslicher Typ“

Auf diese Stilgruppe entfallen 23,4% der 25- bis
34jahrigen. Verglichen mit dem 18- bis 24j&ahrigen
LHéuslichen Typ* ist diese Lebens- und Freizeit-
stilgruppe bei den &lteren anteilsmaRig geringfugig
groBer (+ 2,1%). Noch deutlicher als beim jlingeren
.Héuslichen Typ“ ist dieser Stil durch vdélliges
Desinteresse und fehlende Aktivitaten gekenn-
zeichnet (vgl. Bild 8). Das Gesamtspektrum der
erfragten Freizeitaktivitaten wird von dieser Gruppe
weit unter dem Durchschnitt der Altersgruppe aus-
gelbt. Im medialen Bereich ist weder ein Interesse
an den unterschiedlichen Musikrichtungen noch an
den unterschiedlichen Genres des Fernsehpro-
gramms feststellbar. Alle Gruppenmittelwerte zu
diesen Dimensionen liegen weit unter dem Durch-
schnitt der Altersgruppe und fallen durchweg ne-
gativer aus als bei den jlingeren ,Hauslichen Ty-
pen“. Wie der jiingere ,Hausliche Typ“, zeigt auch
der altere ,Hausliche Typ“ eine durchgangig nega-
tive Affinitdt zu den Gruppen der Jugend- und Al-
ternativkultur. Der einzige positive Ausschlag in-
nerhalb des Stilgruppenprofils des ,Hauslichen
Typen“ betrifft seine symbolisch expressive
Selbstdarstellung Uber Kleidung und Habitus. Die
Kernbotschaft des ,H&uslichen Typen“ an seine
Umwelt lautet: ,Ich bin zurlickhaltend und konser-
vativ® (.25).
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z-Werte

25-34jahrige Fiihrerscheinbesitzer (N=1750)
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Bild 8: ,H&uslicher Typ“

Charakteristika des ,,Hduslichen Typs*:

Soziodemographie

Mit einem Durchschnittsalter von 29,93 Jahren
stellen ,Hausliche Typen*® die zweitélteste Gruppe
unter den 25- bis 34jahrigen dar. Gegentiber dem
jingeren ,Hauslichen Typ* ist der Manneranteil
beim &lteren ,Hauslichen Typ“ mit 63,5% um 14%
héher. 48,5% der ,Hauslichen Typen“ haben Kin-
der. ,Hausliche Typen“ weisen den zweithdchsten
Anteil an Hauptschulabsolventen auf, und mit ei-
nem Anteil von 20,6%, die auf die Berufsgruppen
Bau und Metall entfallen, weist der ,,H&usliche Typ“
den zweithdchsten Anteil an Personen in betont
maskulinen Berufen auf.

Verkehrsverhalten

Die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung des
LHauslichen Typen® betragt 13.815 km und stellt
damit eine flr diese Altersgruppe durchschnittliche
Fahrleistung dar. Seine Unfallverwicklung ist eher
gering. 46,8% der ,Hauslichen Typen“ waren bis-
lang noch nie an einem Unfall beteiligt und 28%
hatten einen Unfall wahrend der letzten 12 Monate.
Das Gurtanlegeverhalten des ,H&uslichen Typs*“ ist
als tberdurchschnittlich hoch. 72% geben an, daR

sie den Sicherheitsgurt als Fahrer immer anlegen’

und 67,7%, da® sie den Gurt als Mitfahrer immer

anlegen. Unter den 25- bis 34jahrigen zeigen
~Héusliche Typen“ die insgesamt geringste Bereit-
schaft, gegen Verkehrsregeln zu verstoflen. Ob-
wohl sie insgesamt (ber eine realitdtsnahe subjek-
tive Sicherheitsbewertung verfiigen (zweitniedrig-
ster Gesamtscore), ist ihre Verhaltenstendenz, das
Autofahren psychologisch zu mi3brauchen, Uber-
durchschnittlich hoch ausgepragt (60,37).

Hohe Motorisierung und hohe Spitzengeschwin-
digkeit sind die fahrzeugbezogenen Ausstattungs-
merkmale, die ,H&auslichen Typen“ am wichtigsten
sind. Bei diesem Ausstattungsmerkmal weisen
LHausliche Typen“ den insgesamt zweithdchsten
Mittelwert (Summenscore-Mittelswert = 9,98) auf.
Ihre Bewertung der Bedeutung sicherheitsbezoge-
ner Ausstattungsmerkmale von Fahrzeugen fallt
dagegen durchschnittlich hoch aus wie auch die
Bedeutung, die sie der Fahrzeugmarke und dessen
Aussehen beimessen. lhre Gewichtung des Fahr-
zeugmerkmals Wirtschaftlichkeit und Umweltver-
traglichkeit fallt dagegen bezogen auf ihre Alters-
gruppe am zweitgeringsten aus (Summenscore-
Mittelwert = 13,38).
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Alkohol, Drogen

28,7% der ,Hauslichen Typen“ geben an, mehr-
mals pro Woche bis taglich Alkohol zu konsumie-
ren. Bezogen auf die Altersgruppe, weisen
.H&usliche Typen* damit den zweitgeringsten An-
teil an regelmaRigen Alkoholkonsumenten auf. Im
Rahmen einer Trinksituation in der Woche konsu-
mieren sie durchschnittlich 21,37g reinen Alkohols,
was einer Alkoholisierung von 0,46 Promille ent-
spricht, und bei Trinksituationen am Wochenende
42,16g (= 0,91 Promille). Mit diesen Werten weisen
.Hausliche Typen* die insgesamt niedrigsten
Trinkmengen auf. ,Hausliche Typen*“ sind dartber
hinaus am wenigsten in Trunkenheitsfahrten invol-
viert. Lediglich 3,4% geben an, oft bis sehr oft
selbst unter AlkoholeinfluR zu fahren.

Mit einem Anteil von 2,2%, der angibt, mehrmals
bis regelméafig wahrend der letzten 12 Monate Ha-
schisch oder Marihuana konsumiert zu haben,
weisen ,Hausliche Typen“ den geringsten Anteil an
Cannabiskonsumenten innerhalb dieser Alters-

gruppe auf.

Personlichkeitsmerkmale v

Dem minimalen Aktivitdten- und Interessenniveau
des ,Hauslichen Typs“ entspricht, dal das Be-
dirfnis nach ,Sensation Seeking“ bei dieser Stil-
gruppe insgesamt am geringsten ausgepragt ist
(mittlerer Summenscore = 42,87). Die generali-
sierte Kom-petenzerwartung, d.h. die Uberzeugung
einer Person, mit Hilfe eigener Ressourcen Pro-

blemlagen erfolgreich bewéltigen zu kénnen (vgl..

SCHWARZER, 1993, 1996), ist beim ,Hauslichen
Typ“ am geringsten ausgepragt. Der Mittelwert
dieser Skala (27,91) unterscheidet sich signifikant
von den Mittelwerten der anderen Stilgruppen die-
ser Altersgruppe.

2.1.2 ,Fashion-Typ“

Der ,Fashion-Typ“ reprasentiert 19,5% der Ange-
horigen dieser Altersgruppe. Verglichen mit den
jingeren ,Fashion-Typen® entfallen innerhalb die-
ser Altersgruppe ca. 3% weniger Personen auf
diese Stilgruppe. Gegenliber dem jlingeren
~Fashion-Typ" zeigt der &ltere ,Fashion-Typ“ ins-
gesamt ein hoheres Aktivitdts- und Interessenni-
veau (vgl. Bild 8). Der Verlauf des Stilprofils des
alteren ,Fashion-Typs® verlduft geradezu spiegel-
bildlich zum Stiiprofil seines jlingeren Pendants.
Die z-Werte zu den einzelnen Dimensionen liegen
jedoch ausnahmslos um +/-0,3 bis +/-0,5 {iber bzw.
unter den z-Werten des jungeren ,Fashion-Typs”.
Uberdurchschnittlich h&aufig geht der ,Fashion-Typ“
aullerhduslichen Freizeitaktivitdten nach (.32) so-
wie dem Lesen und der Teilnahme an kulturellen
Freizeitangeboten (.13). Sein Freizeitverhalten wird

weiterhin dadurch markiert, dal er groRfe Teile
seiner Freizeit mit Fernsehen und Faulenzen (.53)
sowie mit Musikhdren (.37) oder durch das Zu-
sammensein mit seiner Familie und dem Wandern
in der Natur verbringt (.25).

Die musikalischen Vorlieben dieser Stilgruppe
liegen im Bereich der Dance-Floor- und Popmusik
(.70) sowie bei den Musikrichtungen Reggae, Soul
und Rap (.25). Rockmusik und Heavy Metal (-.25)
sowie Klassik, Jazz und Blues (-.19) werden dage-
gen Uberdurchschnittlich stark abgelehnt.

Verglichen mit den anderen Stilgruppen, sind
~Fashion-Typen“ die gréfiten Fans von Liebesfil-
men und Seifenopern (.90) unter den 25 bis
34jahrigen. Ein ausgepragtes Interesse bringen sie
auch den Unterhaltungsgenres Comedy, Sitcom
und Talkshows entgegen (.74). Ihr Informationsbe-
dirfnis ist, gemessen an ihrem Interesse flir politi-
sche Informationssendungen und sozialkritische
Filme, knapp Uberdurchschnittlich ausgeprégt
(.04). Ihre Ablehnung des Genre Action-Film (-.17)
liegt tber dem Durchschnitt der Altersgruppe.

Auch die alteren ,Fashion-Typen“ legen allergrofii-
ten Wert darauf, im Rahmen symbolisch expressi-
ver Selbstdarstellung Uber Kleidung und Habitus
ihr Modebewuftsein zur Schau zu tragen (.70).
Parallel dazu méchten sie ihrer Umwelt vermitteln,
daly Zurickhaltung und Konservatismus von ihnen
deutlich zuriickgewiesen wird (-.35).

Mit Ausnahme von Gruppierungen der rechten
Szene, die sie ablehnen (-.09), und Punks, Hea-
vies und Autonomen (.07), zeigen sie sich gegen-
(iber den anderen Gruppen der Jugend- und Alter-
nativkultur Uberdurchschnittlich tolerant, und ihre
Affinitdt zur Techno- und Raverszene (.40) sowie
zu Rappern und Hip Hoppern (.28) ist (iberdurch-
schnittlich hoch ausgeprégt.

Charakteristika des ,,Fashion-Typs*“:

Soziodemographie

~Fashion-Typen“ sind die zweitjingste Alters-
gruppe innerhalb des Alterskollektivs der 25- bis
34jahrigen. Mit 76% weist diese Stilgruppe den
insgesamt grofiten Frauenanteil auf. Dal} ,Fashion-
Typen“ groBen Wert auf eine angenehme &uflere
Erscheinung legen, wird u.a. auch dadurch er-
kennbar, dal} sie das insgesamt geringste durch-
schnittliche Kérpergewicht (66,21 kg) aufweisen.
LFashion-Typen“ rekrutieren sich Uberwiegend aus
Angehdrigen hoherer Bildungsgruppen. Mit einem
Anteil von 33,1% Hauptschulabsolventen sind
Hauptschulbesucher innerhalb dieser Stilgruppe
am zweitgeringsten vertreten. 41,5% der ,,Fashion-
Typen* haben Kinder.
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Bild 9: ,,Fashion-Typ“

Verkehrsverhaiten

Verglichen mit den anderen Stilgruppen weisen
~Fashion-Typen“ die insgesamt geringste jéhrliche
Fahrleistung auf (15.706 km). Jeder zweite
~Fashion-Typ“ (50%) war bislang noch nie an ei-
nem Pkw-Unfall beteiligt. Das Gurtaniegeverhalten
dieser Stilgruppe liegt deutlich tber dem Durch-
schnitt der Aitersgruppe. 71,2% legen als Fahrer
immer den Gurt an, und 66,9% als Mitfahrer.

.Fashion-Typen“ weisen die zweitgeringste Nei-
gung auf, das Autofahren zur Spannungssuche
und Selbstdarstellung (mittlerer Summenscore =
23,74) zu benutzen. lhre Aggressionsbereitschaft
liegt weit unter dem Durchschnitt. Wesentlich ne-
gativer fallt dagegen ihre subjektive Sicherheits-
bewertung aus. Bei diesem Merkmal weisen
~Fashion-Typen® den dritthchsten durchschnittli-
chen Gesamtscore (63,8) auf. Ebenfalls negativ ist
ihre Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu versto-
Ren, zu bewerten. Auch bei dieser Verhaltensten-
denz weisen sie den dritthéchsten durchschnittli-
chen Gesamtscore (10,61) auf.

Zwar bewerten ,Fashion-Typen® sicherheitsbezo-
gene Ausstattungsmerkmale von Autos insgesamt
am hochsten (mittlerer Gesamtscore = 10,37),
erzielen aber gleichzeitig den zweith6chsten Mit-

telwert fir die Ausstattungsmerkmale Motorisie-
rung und Fahrleistung (mittierer Gesamtscore =
10,32) sowie fiir die Fahrzeugmerkmale Marke,
Form und Aussehen (mittlerer Gesamtscore =
11,57). Ebenfalls am zweithGchsten bewerten sie
die Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit
von Fahrzeugen (mittlerer Gesamtscore = 13,73).
Verglichen mit anderen Stilgruppen spielt das
Ausstattungsmerkmal Gréfle und Geraumigkeit
des Fahrzeugs fir ,Fashion-Typen“ dagegen die
insgesamt niedrigste Rolie (mittlerer Gesamtscore

=5,92).

Alkohol, Drogen

Von allen Stilgruppen zeigen ,Fashion-Typen“ die
insgesamt geringste Trinkhaufigkeit. Nur 21,2%
dieser Stilgruppe geben an, mehrmals pro Woche
bis téglich Alkohol zu trinken. Dementsprechend
weisen ,Fashion-Typen® auch die insgesamt nied-
rigsten Trinkmengen auf. Bei einer durchschnittli-
chen Trinksituation in der Woche werden von die-
ser Stilgruppe 20,08g reiner Alkohol konsumiert,
was einer Blutalkoholkonzentration von 0,53 Pro-
mille entspricht. Bei einer durchschnittlichen
Trinksituation am Wochenende konsumiert der
.Fashion-Typ“ 41,45g reinen Alkohol (dies ent-
spricht einer Blutalkoholkonzentration von 1,09
Promille). Obwohl die durchschnittlichen Alkohol-
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trinkmengen des ,Fashion-Typs* relativ gering aus-
fallen, ist zu bertcksichtigen, daft ,Fashion-Typen“
Uiberwiegend weiblich sind, und ihr durchschnittli-
ches Koérpergewicht, verglichen mit den anderen
Stilgruppen, am geringsten ausfallt. Diese konsti-
tutionelle Besonderheit erklart, warum ,Fashion-
Typen® trotz der Tatsache, daR sie, die
dritthéchsten Blutalkoholkonzentrationen aller Stil-
gruppen aufweisen, obwohl sie z.B. am Wochen-
ende die insgesamt geringsten Trinkmengen
(gemessen in g Alkohol) konsumieren.

Wenn ,Fashion-Typen® Alkohol trinken, dann fol-
gen sie damit in erster Linie dem Trinkmotiv
.Freude und Geselligkeit* (mittlerer Summenscore
= 12,13). Trinken aufgrund von ,Frustration und
Kompensation“ (mittlerer Summenscore = 3,71),
findet dagegen in dieser Stilgruppe so gut wie nicht
statt. Die Geféhrlichkeit des Fahrens unter Alkohol-
einflu wird vom ,Fashion-Typen“ insgesamt am
stérksten eingestuft (mittlerer Summen-
score = 23,79). Fahren unter Alkoholeinflu®} findet
in dieser Stilgruppe am zweitgeringsten statt. 4,2%
der Angehorigen dieser Stilgruppe geben an, oft
bzw. sehr oft unter Alkoholeinflu zu fahren.

Cannabis-Konsumenten sind in dieser Stilgruppe
ebenfalls eher selten anzutreffen. Mit einem Anteil
von 3,2%, die mehrmals bis regelmaRig wahrend
der letzten 12 Monate Haschisch oder Marihuana
konsumiert haben, sind die Konsumenten dieser
ilegalen Drogen in dieser Stilgruppe am zweitge-
ringsten vertreten. ~

Persénlichkeitsmerkmale

Das Bedlirfnis nach ,Sensation Seeking” ist beim
sFashion-Typen®  durchschnittlich  ausgeprégt
(Mittlerer Gesamtscore = 45,62). Mit einem durch-
schnittlichen Gesamtscore von 27,98 ist das
Selbstvertrauen (generalisierte Kompetenzerwar-
tung) dieser Stilgruppe ebenfalls sehr niedrig aus-
gepréagt.

Piercings und Tatowierungen stehen ,Fashion-
Typen*“ eher positiv gegeniiber. Verglichen mit den
Ubrigen Stilgruppen, erfahren Piercings bei
.Fashion-Typen® die zweitstdrkste Zustimmung
(4,1% selbst gepierct), und Té&towierungen die
drittstarkste Zustimmung (6,1% selbst tatowiert).

2.1.3 ,Kritischer Typ*“

Mit einem Anteil von 26,6% stellen ,Kritische Ty-
pen“ innerhalb ihrer Altersgruppe die insgesamt
grote Lebens- und Freizeitstilgruppe dar. Vergli-
chen mit dem jlingeren kritischen Typ entféllt ein
um 8,4%-Punkte hoherer Anteil dieser Alters-

gruppe auf diese Stilgruppe. Wie das Cluster des
jingeren ,Kritischen Typs®, ist auch das Cluster
des &iteren ,Kritischen Typs® durch die Ablehnung
konsumorientierter Aspekte der Freizeit und die
Praferenz fir inteliektuelle Auseinandersetzung
gepréagt (vgl. Bild 10). Allerdings fallen die z-Werte
des éalteren ,Kritischen Typs® bei allen Dimensio-
nen des Stilprofils etwas geringer aus als beim
jingeren ,Kritischen Typ“.

Die positiven Schwerpunkte dieses Lebens- und
Freizeitstils liegen auf der Aktivitdtsebene im Le-
sen und bei der Wahrnehmung von Angeboten des
Kulturprogramms (0,47). Im Bereich der medialen
Interessen zeigt diese Stilgruppe die flir diese Al-
tersgruppe hochsten z-Werte fiir klassische Musik,
Jazz, Blues und Folk (0,63) sowie flr politische
Informationssendungen und sozialkritische Filme
(0,43). Die hohen negativen Mittelwerte fir die
Bereiche Fernsehen und Faulenzen (-0,61), fir
konsumorientierte Freizeitaktivitdten (-0,28) sowie
fir das Herumfahren mit dem Auto (-0,20), geben
ebenfalls eine charakteristische Gesamtgruppen-
bewertung dieser Stilgruppe wider.

Im Bereich der Filminteressen zeigen ,Kritische
Typen® eine Uberdurchschnittlich hohe Ablehnung
von Talkshows, Comedy und Sitcoms (-0,51), von
Liebesfilmen und Seifenopern (-0,42), von Fantasy
und Science Fiction- (-0,44) sowie von Action-Fil-
men (-0,32).

Im Bereich der symbolischen Selbstdarstellung
Uber Kleidung und Habitus betonen ,Kritische Ty-
pen“ Zurickhaltung und Konservatismus Uber-
durchschnittlich stark (0,15). Alle weiteren erfrag-
ten Formen der symbolischen Selbstdarstellung
erfahren innerhalb dieser Stilgruppe jedoch eine
deutliche Ablehnung.

Bezogen auf die vielféltigen Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur zeigt diese Gruppe ein hohes
MaR an Empathie fur die Schwulen- und Lesben-
szene (0,43), fur Punks, Heavies und Autonome
(0,18). Mit einem z-Wert von -0,13 wird die rechte
Szene von Angehoérigen des alteren ,Kritischen
Typs" Uberdurchschnittlich abgelehnt.

Insgesamt scheint sich der Lebens- und Freizeitstil
des ,Kritischen Typs“ auf die Beschaffung und
Weitergabe von Informationen zu konzentrieren.
Letztere bezieht sich auf das Kommunizieren poli-
tischer und moralischer Vorstellungen, worin
KAPLAN (1960) eine wesentliche soziale Funktion
der intellektuellen und kulturellen Freizeitverbrin-
gung sieht.
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Bild 10: ,Kritischer Typ“

Charakteristika des ,,Kritischen Typs*“:

Soziodemographie

LKritische Typen“ sind die &lteste Stilgruppe inner-
halb dieser Altersgruppe. lhr durchschnittliches
Alter betragt 30,02 Jahre. 55,7% der Angehérigen
dieser Stilgruppe sind Frauen. ,Kritische Typen®
verfligen Uber das insgesamt héchste Bildungsni-
veau innerhalb dieser Altersgruppe auf. Lediglich
jeder vierte Angehdérige dieser Stilgruppe (24%)
weist einen HauptschulabschluR auf. 43% der
.Kritischen Typen® sind in der Rolle eines Eltern-

teils.

Verkehrsverhalten

.Kritische Typen® verfligen Uber die l&ngste durch-
schnittliche Fahrpraxis (4,5 Jahre) innerhalb dieser
Altersgruppe. Mit 17.263 km pro Jahr félit ihre
Fahrleistung  Uberdurchschnittich hoch  aus.
JKritische Typen“ weisen die insgesamt héchste
Gesamtunfalibeteiligung auf. Nur 33,8% waren
bislang nicht an einem Pkw-Unfall beteiligt. Dafir,
dal diese hohe Gesamtunfallbeteiligung jedoch in
erster Linie aus ihrer langjéhrigen Exposition resul-
tiert, spricht die Tatsache, dal diese Stilgruppe die
geringste Unfallbeteiligung wahrend des Zeitraums
der letzten 12 Monate aufweist (0,15 Unfélle). Ihr
Gurtanlegeverhalten ist durchschnittlich ausge-

pragt. 69,8% legen als Fahrer immer den Sicher-
heitsgurt an und 61,9% als Mitfahrer.

Im StralBenverkehr wollen ,Kritische Typen“ offen-
sichtlich auf ,Nummer sicher" gehen. Sie verfligen
tber die insgesamt angemessenste subjektive
Sicherheitsbewertung innerhalb ihrer Altersgruppe
(mittlerer Gesamtscore = 21,28) und weisen die
geringste Tendenz zur Befriedigung von Extramoti-
ven beim Fahren auf (mittlerer Gesamtscore =
21,28). Mit einem mittleren Gesamtscore von 10,56
fallt ihre Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu
verstolRen, am zweitgeringsten aus. lhre Aggressi-
onsbereitschaft entspricht dem Durchschnitt dieser

Altersgruppe.

Charakteristisch fir die stilgruppenspezifische
Bewertung von Ausstattungsmerkmalen von Fahr-
zeugen ist, dall ,Kritische Typen“ die Aspekte
Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit eines
Fahrzeugs am starksten von allen Stilgruppen be-
werten (mittlerer Gesamtscore = 13,87) und die
Aspekte Fahrzeugmarke und Aussehen am unbe-
deutendsten (mittlerer Gesamtscore = 10,17) ein-
stufen. Im Hinblick auf die Bedeutung, die
LKritische Typen“ den Fahrzeugeigenschaften
Fahrleistung und Motorisierung (mittlerer Gesamt-
score = 9,29) und Sicherheitseinrichtungen (mitt-



42

lerer Gesamtscore = 9,87) beimessen, nehmen sie
den zweitniedrigsten Rangplatz innerhalb ihrer
Altersgruppe ein.

Alkohol, Drogen

31,4% der ,Kritischen Typen“ geben an, mehrmals
pro Woche bis taglich Alkohol zu trinken, was einer
durchschnittlichen Trinkh&ufigkeit innerhalb dieser
Altersgruppe entspricht. Die konsumierten Alkohol-
mengen des ,Kritischen Typs“ entsprechen eben-
falls dem Durchschnitt der Altersgruppe. Bei
Trinksituationen in der Woche nehmen Vertreter
dieser Stilgruppe durchschnittlich 23,56g reinen
Alkohols zu sich und bei Trinksituationen am Wo-
chenende 43,57g. Aufgrund konstitutionelier Be-
sonderheiten der Uberwiegenden weiblichen Ange-
horigen dieses Clusters (zweitgeringstes
durchschnittliches Kérpergewicht: 68,9 kg) resultie-
ren aus diesen relativ niedrigen Trinkmengen den-
noch beachtliche Blutal-koholkonzentrationen. Bei
Trinksituationen in der Woche weisen Angehérige
dieses Clusters mit 0,56 Promille die zweithéchste
Blutalkohol-konzentration innerhalb ihrer Alters-
gruppe auf. Mit einer durchschnittlichen Blutalko-
holkonzentration von 1,0 Promille bei Trinksituatio-
nen am Wochenende nehmen ,Kritische Typen*
dagegen den zweitgeringsten Rangplatz nach dem
~Héuslichen Typen® innerhalb ihrer Altersgruppe
ein.

Obwohl ,Kritische Typen® das Fahren unter Alko-
holeinflud am  zweitgefdhrlichsten  einstufen

(mittlerer Gesamtscore = 23,18), werden Alkohol-.

fahrten von dieser Stilgruppe am dritthaufigsten
unternommen. 4,3% der ,Kritischen Typen“ geben
an, oft bis sehr oft unter Alkoholeinflufl selbst zu

fahren.

Cannabis-Konsumenten finden sich unter den An-
gehorigen dieser Stilgruppe am dritthaufigsten.
4,3% der Angehdrigen dieser Stilgruppe geben an,
mehrmals bzw. regelmaRig wahrend der letzten 12
Monate Haschisch/Marihuana konsumiert zu ha-

ben.

Persdnlichkeitsmerkmale

LKritische Typen“ gehéren zu den ,Low Sensation
Seekers” innerhalb ihrer Altersgruppe. Bezogen
auf dieses Personlichkeitsmerkmal  weisen
LKritische Typen® mit einem durchschnittlichen
Gesamtscore von 40,86 den zweitgeringsten Mit-
telwert innerhalb ihrer Altersgruppe auf. lhr Selbst-
bewultsein ist leicht Uberdurchschnittlich ausge-
prégt. thr mittlerer Gesamtscore des
Persénlichkeitsmerkmals ,Generalisierte  Kompe-
tenzerwartung” betragt 28,13.

Piercings und Tatoos werden von dieser Stilgruppe
am zweitstdrksten abgelehnt. Lediglich 1,1% der

LKritischen Typen® sind selbst gepierct, und 1,9%
selbst tatowiert.

2.1.4 ,Action-Typ*“

15,5% der 25- bis 34jdhrigen entfallen auf die Stil-
gruppe des ,Action-Typs“. Damit liegt der Anteil
der &lteren Untersuchungsgruppe, die auf diese
Stilgruppe entfalit, um rund 3%-Punkte niedriger
als bei den 18- bis 24jahrigen. Das Freizeitverhal-
ten des ,Action-Typs“ wird durch ein hohes Maf}
an Autozentriertheit markiert. ,Action-Typen® errei-
chen den insgesamt héchsten Mittelwert (1,20) fur
das Herumfahren mit dem Auto (vgl. Bild 11). Der
z-Wert des alteren ,Action-Typs“ féllt damit noch
héher aus als der seines jlingeren Pendants.
Uberdurchschnittlich hohe Werte weist der , Action-
Typ“ auch beim Besuch von Kneipen und Disko-
theken auf (0,51) sowie beim Sporttreiben (0,48)
und Fernsehen und Faulenzen (0,75).

Seine Vorliebe fir Rock und Heavy Metal (0,37)
charakterisiert die musikalischen Vorlieben des
JAction-Typs“. Sein Interesse an Dance-, Floor-
und Popmusik (0,11) liegt ebenfalls tber dem
Durchschnitt der Altersgruppe. Alle weiteren
Musikrichtungen, insbesondere Klassik, Jazz,
Blues und Folk '(-0,49), werden dagegen vom
LAction-Typ“ abgelehnt.

Innerhalb ihrer Altersgruppe zeigen ,Action-Typen*
das insgesamt héchste Interesse an dem Genre
JAction-Film* (0,95). Damit fallt ihr Interesse an
dieser Filmgattung noch héher aus als das des
jungeren ,Action-Typs*.

Fantasy- und Science Fiction-Filmen bringen
JAction-Typen“ ebenfalls das héchste Interesse
innerhalb ihrer Altersgruppe entgegen (0,70). Alle
weiteren Genres des Fernsehprogramms, insbe-
sondere politische Informationssendungen und so-
zialkritische Filme (-0,22), lehnen ,Action-Typen®
{iberdurchschnittlich stark ab.

Abgrenzung und Auffallenwollen (0,40) sind die
Botschaften, die ,Action-Typen® ihrer Umwelt tber
Kleidung und Habitus vermitteln méchten. Gleich-
zeitig méchten sie zur Schau stellen, daR sie wis-
sen, ‘wo es langgeht’, und da® man Respekt vor
ihnen haben soll (0,30).

Mit Ausnahme von Gruppierungen der rechten
Szene, gegeniiber denen ,Action-Typen“ eine
Uberdurchschnittlich hohe Affinitdt aufweisen
(0,31), werden alle weiteren Gruppen der Jugend-
und Alternativkultur von dieser Stilgruppe deutlich
abgelehnt.
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Bild 11: ,Action-Typ"

Charakteristika des ,,Action-Typs*“:

Soziodemographie

LJAction-Typen“ sind die drittélteste Stilgruppe in-
nerhalb der Altersgruppe. lhr Durchschnittsalter
betragt 29,31 Jahre. Mit einem Mé&nneranteil von
87,1% weisen ,Action-Typen“ den insgesamt
gréfiten Manneranteil aller Stilgruppen dieser Al-
tersgruppe auf. Fast jeder zweite ,Action-Typ“
(48,6%) ist Hauptschulabsolvent. Mit einem Anteil
von 32,8% Personen, die auf die Berufsgruppen
Bau und Metall entfallen, weist diese Stilgruppe
den insgesamt hochsten Anteil von Angehérigen in
betont maskulinen Berufsfeldern auf. Der Elternan-
teil fallt in dieser Stilgruppe mit 30,6% am zweitge-
ringsten aus.

Verkehrsverhaliten

LAction-Typen® sind Vielfahrer. Mit einer durch-
schnittlichen jahrlichen Fahrleistung von 20.336 km
erbringen ,Action-Typen“ die insgesamt hoéchste
Fahrleistung innerhalb der Altersgruppe der 25- bis
34jahrigen. Verglichen mit dem jlngeren ,Action-
Typ“, ist ihre durchschnittliche jahrliche Fahriei-
stung um ein Viertel (25%) h6her. Mit einer durch-
schnittlichen Unfallbeteiligung von 0,42 Unféallen
wahrend der letzten 12 Monate weisen ,Action-
Typen* die insgesamt hdchste aktuelle Unfallbetei-

ligung auf. Bezogen auf den gesamten Zeitraum
ihrer Verkehrsteilnahme als Pkw-Fahrer, war mehr
als jeder zweite ,Action-Typ“ (59,4%) bereits an
einem Pkw-Unfall beteiligt. Fur ihre Altersgruppe
weisen ,Action-Typen“ ein unterdurchschnittiiches
Gurtanlegeverhalten auf. 63,9% legen ihren Gurt
als Fahrer immer an, und 60,1% als Mitfahrer.
Verglichen mit den Ubrigen Stilgruppen innerhalb
ihrer Altersgruppe sind das die zweitgeringsten
Gurtanlegequoten.

Spiegelbildlich zu  seiner  Verhaltensebene
(Herumfahren mit dem Auto, an dem Auto herum-
basteln) zeigt der ,Action-Typ“ auch auf der Ein-
stellungsebene das insgesamt hdchste Mal an
Autozentriertheit. Verglichen mit den anderen Stil-
gruppen dieser Altersgruppe ist die subjektive Si-
cherheitsbewertung des ,Action-Typs® am unan-
gemessensten  einzustufen  (durchschnittlicher
Gesamtscore = 73,75). Darliber hinaus zeigt der
JAction-Typ“ die insgesamt héchste Neigung, das
Autofahren zur Befriedigung von Bedirfnissen
nach Spannungssuche und Imponierenwollen ein-
zusetzen (mittlerer Gesamtscore = 29,81) sowie
die starkste Aggressionsbereitschaft. Seine Verhal-
tenstendenz, gegen Verkehrsregeln zu verstof3en,
ist am zweitstarksten ausgepragt (mittlerer Ge-
samtscore = 11,46). Hervorzuheben ist, dal® diese



44

hohen negativen Einstellungswerte des é&lteren
LAction-Typs“ nur graduell von denen der jlingeren
JAction-Typen® abweichen, was darauf hinweist,
dall sich sicherheitsrelevante Fehlanpassungen
sich nicht von alleine im Laufe des Alterwerdens
positiv verandern.

Spitzengeschwindigkeit und Motorisierung
(Gesamtscore = 12,59) sowie Fahrzeugmarke und
Aussehen (mittlerer Gesamtscore = 12,26) sind die
Fahrzeugmerkmale, denen ,Action-Typen“ die
insgesamt hdéchste Bedeutung beimessen. Im
Hinblick auf diese Ausstattungsmerkmale liegen
die Mittelwerte des alteren ,Action-Typs“ sogar
noch graduell Gber denen des jlingeren ,Action-
Typs“. Neben leistungsbezogenen Ausstattungs-
merkmalen messen ,Action-Typen“ aber auch si-
cherheitsbezogenen Ausstattungsmerkmalen eine
Uberdurchschnittlich hohe Bedeutung bei (mittlerer
Gesamtscore = 10,00). Wirtschaftlichkeit und Um-
weltfreundlichkeit sind dagegen Fahrzeugmerk-
male, die ,Action-Typen®, verglichen mit den ande-
ren Clustern ihrer Altersgruppe, insgesamt am

geringsten gewichten (mittlerer Gesamtscore =
13,08).

Alkohol, Drogen

JAction-Typen“ verkorpern jene Stilgruppe unter
den 25- bis 34jdhrigen, die am zweithaufigsten
Alkohol konsumieren. 37,4% geben an, mehrmals
pro Woche bis taglich Alkohol zu trinken. Haufiges
Trinken ist fur diese Stilgruppe gleichzusetzen mit

hohen Trinkmengen. Bei Trinksituationen in der

Woche konsumieren ,Action-Typen® durchschnitt-
lich 28,96g (zweithdchste Trinkmenge) und bei
Trinksituationen am Wochenende 64,52g Alkohol
(ebenfalls zweithéchste Trinkmenge). Trotz ihres
insgesamt hdchsten durchschnittlichen Koérperge-
wichts erreichen ,Action-Typen® sowohl bei
Trinksituationen in der Woche als auch bei
Trinksituationen am Wochenende die zweit-
hochsten Bilutalkoholkonzentrationen (0,55 Pro-
mille bzw. 1,2 Promilie).

Mit einem mittleren Summenscore von 4,5 liefern
Frustration und Kompensation den priméren moti-
vationalen Hintergrund fiir den hdufigen und inten-
siven Alkoholkonsum dieser Stilgruppe (insgesamt
héchster Wert innerhalb der Altersgruppe). Neben
Frustration und Kompensation ist das Trinkmotiv
-Freude und Geselligkeit* (Mittelwert = 12,73) bei
dieser Stilgruppe insgesamt am zweithéchsten
ausgepragt. Die Mittelwerte des é&lteren ,Action-
Typs“ fir die Trinkmotive ,Frustration und Kom-
pensation” sowie fir ,Freude und Geselligkeit*
weichen jeweils nur marginal (Differenz = 0,02) von
den Mittelwerten des jingeren ,Action-Typs*“ ab.

Auch in der Altersgruppe der 25- bis 34jshrigen
weisen ,Action-Typen“ den zweitgréften Anteil an
regelméafigen Cannabis-Konsumenten auf.
7,8% der Angehdrigen dieser Stilgruppe geben an,
mehrmals bis regelmaflig wahrend der letzten 12
Monate Haschisch/Marihuana konsumiert zu ha-
ben. Der entsprechende Anteil regelméaRiger
Cannabis-Konsumenten unter jlingeren ,Action-
Typen“ betrégt 12,4%.

Persdnlichkeitsmerkmale

+Action-Typen® sind der Gruppe der ,High Sensa-
tion Seeker” zuzurechnen. Verglichen mit den an-
deren Stilgruppen dieser Altersgruppe, weisen sie
die zweithochste Auspragung dieses Personlich-
keitsmerkmals auf (mittlerer Gesamtscore =

48,35).

Unter den 25- bis 34jdhrigen zeigen ,Action-Ty-
pen“ das insgesamt héchste Selbstvertrauen. Ihr
mittlerer Gesamtscore fir die Skala ,Generalisierte
Kompetenzerwartung® betragt 28,98.

Piercings und Tatoos werden von ,Action-Typen*
grundverschieden bewertet. Piercings erfahren die
dritth6chste Ablehnung, nur 1,5% der ,Action-Ty-
pen“ sind selbst gepierct. Tatowierungen finden
dagegen innerhalb dieser Stilgruppe die zweit-
stérkste Zustimmung, 10,7% der Angehérigen
dieser Stilgruppe sind selbst tatowiert.

2.1.5 ,Kicksuchender Typ*

Auf die Stilgruppe des ,Kicksuchenden Typs*“ (vgl.
Bild 12) entfallen 15% der 25- bis 34jahrigen. Wie
ihr jingeres Pendant, zeigen die 25- bis 34jahrigen
sKicksuchenden Typen“ das insgesamt dyna-
mischste Lebens- und Freizeitprofil innerhalb ihrer
Altersgruppe. Im Bereich des Freizeitverhaltens
gonnt sich der ,Kicksuchende Typ“ keine Ruhe.
Fernsehen und Faulenzen werden als Freizeit-
aktivitdt von dieser Stilgruppe abgelehnt (-0,04).
Den Neigungen des ,Kicksuchenden Typs® ent-
spricht es dagegen eher, bei Raves anwesend zu
sein oder Extremsportarten nachzugehen (0,92).
Daneben ist der ,Kicksuchende Typ“ haufiger Gast
in Kneipen und Diskotheken (0,57).

Die Haufigkeit des Lesens und der Teilnahme an
dem kulturellen Angebot liegt beim
«Kicksuchenden Typ“ ebenfalls deutlich Uber dem
Durchschnitt der Altersgruppe (0,28). Gleiches gilt
fur die Haufigkeit des Musikhérens (0,39). Das
Zusammensein mit der Familie bzw. das Wandern
wird vom ,Kicksuchenden Typen“ dagegen deut-
lich abgelehnt (-0,33).
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Bild 12: ,Kicksuchender Typ*“

In Sachen Musik hat der ,Kicksuchende Typ“ das
Ohr im wahrsten Sinne des Wortes am Puls der
Zeit. Verglichen mit den anderen Stilgruppen sei-
ner Altersgruppe zeigt er das insgesamt héchste
Interesse an den Musikrichtungen Cross Over,
Grunch, Ambient und Punk Rock (1,42). Der Mit-
telwert fir das Interesse an dieser Musikrichtung
liegt graduell noch héher als beim jungen
.Kicksuchenden Typ“. ,Kicksuchende Typen® in-
teressieren sich weiterhin fir Rock und Heavy
Metal (0,92), fir Reggae, Soul und Rap (0,71) so-
wie fur Klassik, Jazz, Blues und Folk (0,44). Die
entsprechenden z-Werte dieser Musikrichtungen
liegen deutlich dber dem Durchschnitt der Alters-
gruppe. Dance Floor- und Popmusik werden dage-
gen von ,Kicksuchenden Typen“ deutlich abge-
lehnt (-0,38).

Fantasy und Science Fiction (0,35) sowie Trend-
sendungen wie Comedy, Talkshows und Sitcoms
(0,33) markieren die filmischen Interessen des
«Kicksuchenden Typs*“. Daneben zeigen
«Kicksuchende Typen“ ein Uberdurchschnittliches
Interesse an politischen Informationssendungen
und sozialkritischen Filmen (0,17) sowie an Action-
Filmen (0,27). Das Interesse des ,Kicksuchenden
Typs“ an den Genres Liebesfilme und Seifenopern

liegt dagegen deutlich unter dem Durchschnitt der
Altersgruppe (-0,28).

Abgrenzen und Auffallen ist die Grundbotschaft
des ,Kicksuchenden Typs® im Bereich der symbo-
lischen Selbstdarstellung tiber Kleidung und Habi-
tus (0,70). Zurlckhaltung und Konservatismus
(-0,26) oder das Zurschaustellen eines Modebe-
wultseins (-0,28) scheint dagegen nicht dem Na-
turell dieser Stilgruppe zu entsprechen.

Punks, Heavies und Autonome sind die jugend-
und subkulturellen Gruppierungen, zu denen
.Kicksuchende Typen“ eine hohe Affinitat aufwei-
sen (1,10). Mit diesem fir die Altersgruppe héch-
sten Affinitatswert unterscheiden sie sich markant
von den (brigen Stilgruppen. Rappern und Hip
Hoppern (0,51) sowie der Schwulen- und Lesben-
szene (0,52) bringen sie ebenfalls eine Uberdurch-
schnittich hohes Mall an Empathie entgegen.
Gleiches gilt auch fur Gruppen, die der rechten
Szene angehdren (0,22).

Charakteristika des ,,Kicksuchenden Typs“:

Soziodemographie

~Kicksuchende Typen“ sind die jlingste Stilgruppe
innerhalb der Altersgruppe der 25- bis 34jahrigen.
lhr Durchschnittsalter liegt bei 28,29 Jahren. Mit
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87,1% weisen sie den zweitgroRten Manneranteil
aller Stilgruppen dieser Altersgruppe auf. Vergli-
chen mit den jingeren ,Kicksuchenden Typen“
zeichnet sich diese é&ltere Variante durch eine
deutlichere Geschlechtsheterogenitét aus
(ménnlich: &ltere = 71% ;jingere =. 61%). Hin-
sichtlich des Merkmals ‘Bildung’ ist das Cluster des
+Kicksuchenden Typs“ sehr heterogen. 19,6% der
Angehdrigen dieser Stilgruppe sind in den Bran-
chen Bau und Metall beschaftigt. Mit 14,1% falit
der Elternanteil unter ,Kicksuchenden Typen®,
verglichen mit den anderen Stilgruppen, deutlich
am geringsten aus.

Verkehrsverhalten

.Kicksuchende Typen“ haben die zweithdchste
jahrliche Fahrleistung (19.119 km), verfligen aber
Uber die geringste durchschnittliche Fahrerfahrung
als Pkw-Fahrer (9,76 Jahre). ,Kicksuchende Ty-
pen“ dieser Altersgruppe sind jene Stilgruppe, die
bislang am héaufigsten an Pkw-Unfallen beteiligt
war. Nur 35,9% blicken bislang auf keine Unfallbe-
teiligung zuriick. Entsprechend hoch ist auch ihre
aktuelle Unfallverwicklung. Jeder flnfte
.Kicksuchende Typ“ (20,2%) war wahrend der
letzten 12 Monate an einem Pkw-Unfall beteiligt.
Daneben weisen ,Kicksuchende Typen“ die fir
ihre Altersgruppe niedrigsten Gurtanlegequoten
auf. Als Fahrer legen 62,2% immer den Gurt an
und als Mitfahrer 56,9%. Mit 37,7% weisen
.Kicksuchende Typen“ den héchsten Anteil an
Motorradflihrerscheinbesitzern innerhalb der Al-
tersgruppe auf. Verglichen mit den (brigen Stil-
gruppen  dieser  Altersgruppe  zeigt der
+Kicksuchende Typ*“ die insgesamt héchste Bereit-
schaft auf, gegen Verkehrsregeln zu verstofRen
(mittlerer Gesamtscore = 11,65). In der Rangreihe
der Uberschatzung des subjektiven Sicherheits-
empfindens steht diese Stilgruppe an zweiter Posi-
tion (mittlerer Gesamtscore = 69,70). Ihre Neigung,
das Auto zur Befriedigung von Spannungssuche
und Selbstdarsteliungstendenzen einzusetzen, ist
ebenfalls am zweithGchsten ausgepragt (mittlerer
Gesamtscore = 26,47). Auch die Aggressionsbe-
reitschaft dieser Stilgruppe im Strallenverkehr liegt
{iber dem Durchschnitt der Altersgruppe.

Sicherheitsbezogenen Ausstattungsmerkmale von
Fahrzeugen messen ,Kicksuchende Typen“ dage-
gen die insgesamt geringste Bedeutung bei
(mittlerer Gesamtscore = 9,38). Allen anderen
fahrzeugbezogenen Ausstattungsmerkmalen ge-
wichten sie dagegen durchschnittlich hoch.

Alkohol, Drogen

Fast jeder zweite Angehoérige dieser Stilgruppe
(48,7%) gibt an, mehrmals pro Woche bis téglich
Alkohol zu  konsumieren. Damit  stellen

.Kicksuchende Typen“ jenes Cluster innerhaib der
Altersgruppe der 25- bis 34jéhrigen dar, das die
insgesamt héchste Haufigkeit des Konsums von
Alkohol aufweist. Verglichen mit den anderen Stil-
gruppen konsumieren ,Kicksuchende Typen“ auch
die héchsten Alkoholmengen ( Alkohol in g) und
erreichen dabei gleichzeitig die héchsten Blutalko-
holkonzentrationen. Bei Trinksituationen in der
Woche verzehren ,Kicksuchende Typen® 34,93g
Alkohol, was einer Blutalkoholkonzentration von
0,72 Promille entspricht und bei Trinksituationen
am Wochenende durchschnittlich 77,51g Alkohol,
was einer Blutalkoholkonzentration von 1,4 Pro-
mille entspricht. Damit fallt ihre durchschnittliche
Alkoholkonsummenge sowie ihre Blutalkoholkon-
zentration am Wochenende annahernd doppelt so
hoch aus wie bei Trinksituationen in der Woche.

Der haufige und intensive Alkoholkonsum des
.Kicksuchenden Typen“ geht mit der insgesamt
héchsten Unterschatzung der Geféhrlichkeit des
Fahrens unter Alkoholeinflu (mittlerer Gesamt-
score = 22,01) und der haufigsten alkoholisierten
Verkehrsteilnahme einher. Jeder zehnte Angehé-
rige dieser Stilgruppe (9,2%) gibt an, oft bis sehr
oft selbst unter Alkoholeinflu@ zu fahren.
JKicksuchende Typen“ weisen den insgesamt
héchsten Mittelwert fiir das Trinkmotiv ‘Freude und
Geselligkeit' (mittlerer Gesamtscore = 12,84) und
den zweithdchsten Mittelwert flr das Trinkmotiv
‘Frustration und Kompensation’ (mittlerer Gesamt-
score = 4,16) auf.

In diesem Cluster der 25- bis 34jahrigen sind re-
gelmaRige Cannabiskonsumenten mit Abstand am
haufigsten anzutreffen. Fast jeder Vierte (23,5%)
gibt an, mehrmals bis regelméafig wéhrend der
letzten 12 Monate Haschisch/Marihuana konsu-
miert zu haben.

Personlichkeitsmerkmale

JKicksuchende Typen® erreichen den insgesamt
hdchsten Score auf der ,Sensation Seeking“-Skala
auf (mittlerer Gesamtscore = 51,42). Damit wird
das Freizeit- und Verkehrsverhalten dieser Stil-
gruppe innerhalb der Altersgruppe der 25- bis
34jahrigen am starksten durch das Verlangen nach
neuen, ungewdhnlichen und vielfaltigen Reizen
sowie durch die Bereitschaft, physische und so-
ziale Gefahren auf sich zu nehmen, determiniert.
LHigh Sensation Seeking® ist in dieser Stilgruppe
kombiniert mit einem stark ausgepragten Selbst-
vertrauen. Der mittlere Gesamtscore dieser
Gruppe flur die Skala ,Generalisierte Kompetenz-
erwartung” betragt 28,62 und fallt damit innerhalb
dieser Altersgruppe insgesamt am zweithéchsten
aus.
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Piercings und Tatoos erfahren von dieser Stil-
gruppe die insgesamt stérkste Zustimmung. 4,2%
sind selbst gepierct, und 10,3% selbst tatowiert.

2.2 Zusammenfassende Betrachtung
der Lebens- und Freizeitstilgrup-
pen der 25- bis 34jdhrigen

Da bislang noch keine Informationen (ber die In-
teraktion von Lebens- und Freizeitstilen 25- bis
34jahriger mit verkehrsbezogenen Einstellungen
und Verhaltensweisen vorlagen, stelite die le-
bensstilanalytische Untersuchung dieser Alters-
gruppe ein Teilziel der vorliegenden Studie dar.
Aufgrund der inzwischen eingetretenen gesell-
schaftlich bedingten Ausdehnung des Jugendalters
bis weit in das dritte Lebensjahrzehnt hinein und
der gesamtgesellschaftlichen Orientierung an dem
Attribut ‘Jugendlichkeit’ wurde davon ausgegan-
gen, dal die gleichen Elemente der Freizeitsphére,
die zu spezifischen Stilkonfigurationen bei 18- bis
24jahrigen fihren, auch fur die nachfolgende Al-
tersgruppe stilprégend sind. Bereits die faktorena-
nalytische Uberpriifung der entsprechenden ltems
des Fragebogens hat ergeben, dal} sich die le-
bensstilkonfigurierenden Dimensionen der Frei-
zeitsphére der 25- bis 34jéhrigen weder hinsicht-
lich ihrer Anzahl noch hinsichtlich ihrer inhaltlichen
Ausrichtung oder der H6he der Ladung einzelner
ltems auf den entsprechenden Faktoren von den
Analysedaten der 18- bis 24jéhrigen unterschei-
den.

Die Ergebnisse der Diskriminanzanalysen unter-
schiedlicher Anzahlen von Stilgruppen belegen,
daB sich auch die Teilstichprobe der 25- bis
34jahrigen optimal in finf Gruppen separieren |aR¢t.
Die diskriminanzanalytische Uberprifung der Giite
der Klassifikation ergab, daf} mit einer Aufteilung
der Stichprobe in finf Gruppen 93,26% der Féalle
richtig klassifiziert wurden. Inhaitlich sind die funf
ermittelten Stilgruppenprofile der 25- bis 34jahrigen
hochgradig mit den Profilverldufen der 18- bis
24jahrigen vergleichbar. Differenzen zeigen sich
weniger auf der Ebene der grundsétzlichen Profil-
verlaufe als hinsichtlich der Héhe der Werte der
jeweiligen Stildimensionen. So unterscheiden sich
beispielsweise die &lteren ,Fashion-Typen® von
den jungeren durch ein insgesamt hoheres
Aktivitdten- und Interessenniveau, &ltere ,Action-
Typen“ weisen eine noch ausgepragtere Autozen-
triertheit auf als jingere, und gegeniiber jlingeren
JKritischen Typen“ weisen é&ltere ,Kritische Typen*
ein gedampfteres Mal an kultureller Freizeitge-
staltung auf. Trotz der unterschiedlichen Hohe der
Werte der einzelnen stilkonfigurierenden Dimen-
sionen zeigen jingere und &ltere Vertreter einer

Stilgruppe jeweils die gleichen charakteristischen
positiven wie negativen Ausschidge innerhalb ihrer
Stilprofile, durch die sie sich signifikant von den
Ubrigen Clustern ihrer Altersgruppe unterscheiden.

Weiterhin unterscheiden sich die jlingeren und
alteren Varianten eines Stils durch den Anteil der
Personen, die auf diese Stilgruppe entfallen, sowie
durch die Prozentanteile von Mannern und Frauen
in den jeweiligen Altersvarianten einer Stilgruppe.
Innerhalb der Altersgruppe der 25- bis 34jahrigen
gibt es graduell weniger ,Fashion-Typen®, ,Action-
Typen® und ,Kicksuchende Typen®, dagegen gra-
duell mehr ,Hausliche Typen“ und deutlich mehr
JKritische Typen® als innerhalb der Altersgruppe
der 18- bis 24jahrigen. Vergleicht man die Alters-
varianten einzelner Stilgruppen im Hinblick auf
ihren Frauenanteil, so zeigt mit Ausnahme des
alteren ,Hauslichen Typs*, der einen deutlich hé-
heren Frauenanteil (+ 14%-Punkte) aufweist, jede
weitere dltere Stilgruppenvariante einen geringeren
Frauenanteil.

Auch innerhalb der Lebens- und Freizeitstilland-
schaft der 25- bis 34jahrigen sind die 1989 ermittel-
ten Stilvarianten ,Fan-Typ“, ,Kontra-Typ“ und
~Sportlicher Typ*“ (vgl. SCHULZE, 1996) nicht mehr
vorzufinden bzw. in neue Stilvarianten Uberfihrt
worden. Die Ursachen hierflir dirften im wesentli-
chen den in Kapitel 1.3 dargestellten Griinden ent-
sprechen.

2.3 Besonders gefahrdete Stilgruppen
25- bis 34jdhriger

Gemessen an verkehrssicherheitsabtréaglichen
Einstellungen, Motiviagen und Verhaltensweisen,
die mit einem erhéhten Fahrtrisiko einhergehen,
erweisen sich 30,5% der Altersgruppe der 25- bis
34jahrigen als ein besonderes Risikokollektiv. Die-
ser Prozentsatz entspricht nahezu exakt jenem
Anteil an ,Hardlinern®, derim Rahmen der Lebens-
und Freizeitstilanalysen 18- bis 24jahriger auf der
Basis der Erhebung von 1989 ermittelt wurde.
LAction-Typen“ und ,Kicksuchende Typen“ sind
jene Stilgruppen, die sich auch innerhalb des gro-
Ren Altersblocks der 25- bis 34jahrigen als eine
besondere Risikogruppe erweisen, deren Gefahr-
dung deutlich von der anderer Stilgruppen ab-
weicht.
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regelmagiger Alkohol Alkohol Alkohol Alkohol regeim.
Stilgruppe Alkoholkonsum in der Woche - in der Woche am Wochenende am Cannabis-
grupp in% in Gramm in%o in Gramm Wochenende Konsumenten
in%o in%

Action-Typ 30,6 26,96 0,52 63,16 1,25 12,4
(jinger)
Action-Typ 37,4 28,96 0,55 64,52 1,21 7.8
(alter)
Kicksucher 37,5 29,11 0,66 68,94 1,67 30,5
(iunger)
Kicksucher 48,7 34,93 0,72 68,10 1,40 23,5
(aiter)

Tab. 6: Veranderungen des Alkohol- und Cannabiskonsums der Risikogruppen im Lebenslauf

Von ihrer Kernpersénlichkeit her sind auch die
alteren Vertreter dieser beiden Stilgruppen ,High
Sensation Seekér”, was besagt, dal ihr Verhalten
durch ein Uberdurchschnittliches Mall an Span-
nungssuche und Bereitschaft, physische und so-
ziale Gefahren auf sich zu nehmen, geleitet ist.
Dal} diese Verhaltensintention der ,Action-“ und
.Kicksuchenden Typen“ auch im StraRenverkehr
wirksam wird, zeigen ausnahmslos alle Ergebnisse
der ermittelten verkehrsbezogenen Einstellungen
und Verhaltensweisen. Beide Stilgruppen weisen
die insgesamt unangemessenste subjektive Si-
cherheitsbewertung auf, benutzen das Fahren am
héufigsten zur Befriedigung von Extramotiven und
zeigen die héchste Bereitschaft, gegen Verkehrs-
regeln zu verstofRen.

Diese, aus der Verkehrssicherheitsperspektive
betrachteten, negativen Grundeinstellungen sind
gepaart mit dem insgesamt hdchsten Selbstver-
trauen innerhalb dieser Altersgruppe. Am starksten
von allen Stilgruppen dieser Altersgruppe sind
JAction-“ und ,Kicksuchende Typen® davon Uber-
zeugt, Probleme mit Hilfe eigener Ressourcen
erfolgreich bewaéitigen zu kénnen.

Daneben weisen ,Action-“ und ,Kicksuchende Ty-
pen“ die insgesamt héchsten Anteile regelmaiger
Alkoholkonsumenten auf. Verglichen mit den ande-
ren Stilgruppen ihrer Altersgruppe, konsumieren
sie auch die héchsten Alkoholmengen (gemessen
in g-Alkohol) und kommen bei Trinksituationen
auch auf die héchsten Biutalkoholkonzentrationen
(Promille).

thre Kombination von unrealistischer Situationsbe-
wertung (subjektive Sicherheitsbewertung) und
Uberhéhtem Selbstvertrauen (generalisierte Kom-
petenzerwartung) geht mit einer erstaunlichen Un-
terschatzung der Gefahren, die mit Trunkenheits-
fahrten verbunden sind, einher. Dementsprechend
weisen Angehorige dieser beiden Gruppen auch
den hochsten Anteil von Personen auf, die im an-
getrunkenen Zustand Auto fahren.

Obwohl der Anteil der Cannabis-Konsumenten in
der Altersgruppe der 25- bis 34jahrigen deutlich
geringer ausféllt als in der Altersgruppe der 18- bis
24jahrigen, sind regelmafige Konsumenten dieser
Substanzen in diesen beiden Stilgruppen (iberpro-
portional hdufig vertreten (,Action-Typ“ 7,4%,
~Kicksuchender Typ* 23,5%).

Die Ergebnisse der stilgruppenanalytischen Unter-
suchung von Alkohol- und Drogenkonsum legen
nahe, daf} Alkohol und Drogen - bezogen auf den
Lebenszykius - diametral unterschiedliche Entwick-
lungsverlaufe aufweisen. Beim Alkoholkonsum
zeigt sich mit Fortschreiten im Lebenszyklus so-
woh! eine Erhéhung der Konsumhé&ufigkeiten als
auch eine Erhéhung der Konsummengen. Haufiger
Konsum von Cannabis scheint dagegen in erster
Linie ein jugendliches Phdnomen zu sein, das mit
Fortschreiten im Lebenszykius abnimmt (vgl. Ta-
belle 6).

Die Hypothese, dal® Drogenkonsum primar ein
jugendkulturelles Phanomen darstellt, wird auch
durch die Daten des Instituts fir Therapieforschung
(IFT) und der Bundeszentrale fir Gesundheitliche
Aufkldrung (BzGA) gestitzt. Obwohl nach diesen
Datenquellen zwar bereits 25% der unter
18jahrigen einen life-time-Kontakt - fast aus-
schlieflich mit Cannabis - aufweisen, wird der
Konsum dieser Substanzen jedoch von der uber-
wiegenden Mehrheit der Jugendiichen nach einer
kurzen Phase des Ausprobierens eingestelit. Um
so erstaunlicher ist es, dall sich der - mit Aus-
nahme von Cannabis - geringe Anteil von regel-
méaRigen Drogenkonsumenten innerhalb der Al-
tersgruppe der 18- bis 34jahrigen Uberproportional
hoch unter den ohnehin verkehrssicherheitsge-
fahrdeten  Stilgruppen  wiederfindet,  denen
37.4% der 18- bis 24jaghrigen und 30,5% der 25-
bis 34jahrigen zuzurechnen sind.
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2.4 Mafnahmen zur Reduzierung des
Unfalirisikos 25- bis 34jédhriger

Aufgrund der insgesamt hohen Unfallbeteiligung
25- bis 34jahriger, deren bevolkerungsbezogenes
Unfallrisiko zwar nicht die hohen Werte der jungen
Fahrer (18- bis 24jahrige) erreicht, aber auch nicht
die ginstigeren Werte der nachfolgenden Alters-
gruppen, ist die Frage, ob diese Altersgruppe spe-
zieller Verkehrssicherheitsmaftnahmen bedarf,
auch Gegenstand der Diskussion innerhalb der
Verkehrssicherheitsarbeit. Vor dem Hintergrund
der Ergebnisse der Lebens- und Freizeitstilanaly-
sen dieser Altersgruppe und der Determinanten
des Risikos der besonders geféhrdeten Teilgrup-
pen dieses Alterssegments, die sich nicht von de-
nen der jlngeren Risikogruppe unterscheiden,
scheint jedoch kein Bedarf an speziellen Ver-
kehrssicherheitsmalRlnahmen fur diese Alters-
gruppe gegeben zu sein. Verkehrssicherheitmal-
nahmen, die den in Kapitel 1.5.1 beschriebenen
inhaltlichen und social marketing-bezogenen Aus-
richtungen entsprechen, durften ihren Zweck auch
fur diese Altersgruppe erfiillen.

Da die Risikoposition der Hardliner dieser Alters-
gruppe, die die Wahrscheinlichkeit des Eintretens
negativer Konsequenzen fir sie selbst oder andere
deutlich erhéht, ein fester Bestandteil ihrer biogra-
phischen Entwickiung ist, der bislang noch keine
angemessene Korrektur erfahren hat, erhalt die
Beeinflussung dieser Zielgruppe zu einem fri-
hestmoglichen Zeitpunkt ihrer Verkehrssozialisa-
tion eine besondere Bedeutung.

Die Bedeutsamkeit eines mdglichst frihen Inter-

ventionszeitpunktes wird auch durch die Ergeb-

nisse der kirzlich abgeschlossenen bundesweiten

Analyse né&chtlicher Freizeitunfalle junger Fahrer

(SCHULZE, 1998) gestiitzt. Auch in dieser Studie

hat sich gezeigt, dal® die kleine Teilgruppe 25- bis

34jahriger Pkw-Fahrer, deren Risiko, an einem
nachtlichen Freizeitunfall beteiligt zu sein, deutlich
oberhalb des Risikos ihrer Altersgruppe liegt, hohe

Ubereinstimmungen mit den Risikodeterminanten

18- bis 24-jahriger Nachtunfaller aufweist. Vergli-

chen mit den 18- bis 24-jdhrigen Verursachern

nachtlicher Freizeitunfélle weist die Altersgruppe
der 25- bis 34jahrigen daruber hinaus einige Be-
sonderheiten auf, die belegen, dal® biographisch

verankerte Risikodispositionen mit Vorriicken im

Lebenslauf nicht von selbst ,auswachsen” sondern

stattdessen sogar noch eskalieren kénnen:

-~ Die Folgen nachtlicher Freizeitunfélle 25- bis
34jahriger fielen durchweg schwerer aus, als
die der 18- bis 24jahrigen. 60% der Unfélle, bei
denen der Hauptverursacher dieser Alters-

gruppe entstammte, waren Unfille mit Getote-
ten. 18- bis 24jahrige verursachten in 47% der
Falle Unfalle mit Gettteten.

- Unfélle im Léngsverkehr, die vorwiegend als
Kollisionen mit entgegenkommenden Fahrzeu-
gen auftraten und fur andere Unfallbeteiligte mit
extremer Folgenschwere verbunden sind, wur-
den von der &lteren Fahrergruppe fast doppelt
so haufig verursacht wie von der jlingeren (10%
zu 4%).

— 25- bis 34jahrige Verursacher nachtlicher Frei-
zeitunfalle wiesen nicht nur haufiger die Unfall-
ursache Alkohol auf (61% gegentber 46%),
sondern auch deutlich héhere Alkoholisierungs-
grade (1,5 Promille gegeniber 1,2 Promille).

Der Vergleich verkehrssicherheitsgefahrdender
Einstellungen und Verhaltensweisen ménnlicher
und weiblicher 25- bis 34jahriger ,Action-“ und
+Kicksuchender Typen“ zeigt, dall auch fiur diese
Altersgruppe die Forderung nach einer Ausweitung
der VerkehrssicherheitsmaRnahmen auf weibliche
Akteure ihre Berechtigung hat. Obwohl weibliche
Angehérige unter den besonders gefahrdeten Stil-
gruppen dieser Altersgruppe gegeniiber ihren jin-
geren Pendants eher unterreprasentiert sind
(-Action-Typ 12,9% gegentiber 15,9%; Kicksu-
chende Typen 29% gegeniiber 39,2%) sind insge-
samt keine signifikanten geschlechtsspezifischen
Unterschiede hinsichtlich verkehrsbezogener Ein-
stellungen und Verhaltensweisen festzustellen.

3 Zur Frage der Stabilitdt von
Lebens- und Freizeitstilen

Trotz des erheblichen Umfangs der mittierweile
vorliegenden lebens- und freizeitstilanalytischen
Literatur ist die Frage der Variabilitdt bzw. Stabilitat
von Lebens- und Freizeitstilen aufgrund des Feh-
lens langsschnittlicher empirischer Daten bislang
ungekiart geblieben. Fiur die verkehrspsychologi-
sche Forschung ist jedoch speziell diese Frage von
besonderer Relevanz, weil deren Beantwortung
Uber die prognostische Relevanz dieses Analyse-
verfahrens entscheidet.

3.1 Vergleich der Lebensstilstudien
von 1989 und 1996

Zur Kldrung der prognostischen Relevanz des
lebens- und freizeitstilanalytischen Vorgehens
wurden daher die Ergebnisse der Lebensstilstudien
von 1989 und 1996 miteinander verglichen. Dieser
Vergleich fult auf der Uberlegung, daB junge Er-
wachsene, die 1989 zur Gruppe der 18- bis
24jahrigen z&hiten, 1996 - also 7 Jahre spater -
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zwischen 25 und 31 Jahre alt sind. Da es sich bei geninventars durchgefiihrt wurden, besteht die
beiden Untersuchungen um repréasentative Studien ~ Mdglichkeit, diese beiden Altersgruppen im Quer-
handelt, die auf der Grundlage der gleichen schnitt zu vergleichen.

Sampling-Technik und eines vergleichbaren Fra-

Variable Studie 1989 Studie 1996 t-Wert
Mittelwerte Mittelwerte (Effektstarke)
(Standardabweichung, N) (Standardabweichung, N)
FREIZEITAKTIVITATEN
Zusammensein in der Familie 2.51 (.77, 1024) 2.90 (.86; 1041) -10.86 (0.48)
Radio horen' 3.09 (.78;1023) 2.93 (.82; 1041) 4.54 (-0,2)
Sport treiben? 2.44 (.92; 1019) 2.51 (.90; 1041) -1.75 (0.08)
Mit dem Auto herumfahren 2.13 (.94; 1022) 2.05 (.97; 1041) 1.90 (-0.08)
Einfach nichts tun 2.19 (.77, 1023) 2.44 (.81; 1041) -7.19 (0.32)
Besuch eines Vereins® 2.15 (1.01; 1021) 2.05 (1.04; 1041) 2.22 (-0.10)
in die Disco gehen* 2.71 (.81; 1021) 1.99 (.82; 1041) 20.06 (-0.88)
Party, Fete 2.39 (.69; 1021) 2.43 (.67; 1041) -1.34 (0.06)
Wandem, Spazierengehen 1.9 (.73; 1019) 2.27 (.79; 1041) -11.04 (0,49)
Mit anderen losziehen 2.87 (.77; 1020) 2.63 (.76; 1041) 7.12 (-0.31)
Ausflige machen, wegfahren 2.32 (.65; 1019) 2.46; (.70; 1041) -4.71 (0.21)
Sich mit anderen treffen 3.12(.72; 1021) 2.87; (.76; 1041) 7.67 (-0,34)
MUSIKBEREICHE
Klassische Musik 1.83 (.86; 1016) 2.13(.94; 1041) -7.56 (0.33)
Jazz® 1.74 (.83; 1007) 1.95 (.90; 1041) -5.49 (0.24)
Blues 2.26 (.88; 1016) 2.20 (.90; 1041) 1.53 (-0.07)
Rap, Hip Hop 2.03 (.97; 854) 1.96 (.89; 1041) 1.62 (-0.08)
Punk® 1.61 (.83; 973) 1.68 (.77, 1041) -1.96 (0.09)
FILME IM FERNSEHEN
Politische Nachrichten 2.66 (.86; 1023) 2.84 (.83; 1041) -4.84 (0.21)
Kriminalfilme 2.88 (.82; 1023) 2.69 (.79; 1041) 5.36 (-0.24)
Western, Abenteuerfilme 2.64 (.93; 1022) 2.28(.85; 1041) 9.17 (-0.40)
Science Fiction 2.51 (1.00; 1023) 2.37 (1.03; 1041) 3.13 (-0.14)
Horrorfilme 2.20 (1.00; 1023) 1.95 (.97; 1039) 5.76 (-0.25)
Kriegsfilme 2.02 (.93; 1023) 1.93 (.87; 1041) 2.27 (-0.10)
Liebesfilme 2.45 (.95; 1019) 2.60 (.91; 1041) -3.66 (0.16)
Sozialkritische Filme 2.44 (.86; 1021) 2.56 (.86; 1041) -3.17 (0.14)
Filmserien 1.80 (.92 1021) 2,33 (.87; 1041) -13.44 (0.59)
KLEIDUNG
Weif}, was man i.d. Jahr tragt 2.5 (.96; 1024) 2.64 (.84; 1041) -3.52 (0.16)
Leiste mir neuste Mode 2.02 (.86; 1023) 2.11 (.83; 1041) -2.42 (0.11)
Habe einen guten Geschmack 3.03 (.72; 1020) 3.10 (.67; 1040) -2.28 (0.10)
Bin ganz schon sexy 2.33(.87; 1013) 2.55 (.83; 1041) -5.86 (0.26)
Bin unkompliziert 2.86 (.84; 1022) 3.10 (.74; 1039) -6.88 (0.30)
Bin ein sportlicher Typ 2.79 (.88; 1021) 2.91 (.78; 1039) -3.27 (0.14)
Bin cool 2.28 (.87; 1021) 2.25 (.80; 1039) 0.81 (-0.04)
Bin verrtickter Typ 2.29(.87; 1022) 2.16 (.84; 1041) 3.45 (-0.15)
Habe Durchblick 2.69 (.81; 1020) 2.75(.74; 1041) -1.75 (0.08)
Bin zum Liebhaben 2.83 (.96; 1010) 2.99 (.78; 1041) -4.14 (0.18)
GRUPPENAFFINITAT
FuBballfans 2.46 (.96; 1020) 2.74 (.95; 1026) -6.63 (0.29)
Disco-Fans 2.71 (.92; 1017) 2.74 (.82; 1004) -0.77 (0.03)
Punker 1.75 (.74; 1015) 1.87 (.73; 1041) -3.7 (0.16)
Rocker 1.67 (.73; 1017) 1.96 (.76; 1041) -8.83 (0.39)
Skinheads 1.27 (.52; 1001) 1.22 (.50; 1041) 2.21 (-0.10)
Umweltschitzer 3.01 (.60; 1017) 2.97 (.67, 1025) 1.42 (-0.06)

Tab. 7: Vergleich der Lebensstilvariablen der Studien von 1989 und 1996

Abweichungen in der Item-Formulierung:

1 = Radio, Schallplatten etc. hdren (in 1989)

2 = Sport treiben, Fitne (in 1996)

3 = Besuch eines Vereins oder Gruppe (in 1989)

4 = Diskothek, Gaststétte besuchen (in 1989)
5 = Jazz, Free-Jazz (in 1989)
6 = Punk Rock (in 1996).
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Ein bedeutsamer Unterschied zwischen diesen
beiden Studien besteht lediglich darin, dal der
item-Pool des 1996 verwendeten Fragebogens
aktualisiert wurde. Diese Aktualisierung war not-
wendig, weil sich zwischenzeitlich neue Trends
und Moden etabliert haben (Freizeitaktivitdten,
Musikrichtungen, Fernsehgenres, Gruppen der
Jugend- und Alternativkultur), die eine Anpassung
des Befragungsinstrumentariums an die aktuelle
Realitdt bzw. die Herausnahme mittlerweile und
unzeitgemaRer veralteter ltems erforderlich
machte.

Insgesamt 42 Lebensstilvariablen kamen sowohl in
der Studie von 1989 als auch in der von 1996 vor.
Die Mittelwerte und Standardabweichungen dieser
Variablen sind Tabelle 7 zu entnehmen. Da es sich
jeweils um relativ groRe Stichproben von Fihrer-
scheinbesitzern handelte (1989 n = 742; 1996 n =
1.041) und damit bereits kleine Effekte statistisch
signifikant sein kdénnen, wird als Bewertungskrite-
rium die Effektgrofe als Beurteilungsmafstab her-
angezogen. Fir die Beurteilung der Effekistérke
gilt nach der Konvention von COHEN (1988): 0.20
= schwacher Effekt; 0.50 = mittlerer Effekt; 0.80 =
starker Effekt.

Zeitlicher Wandel durch Fortschreiten im Lebens-
zyklus zeigt sich darin, dal die heute 25- bis
31jahrigen gegeniiber den damals 18 - 24jahrigen
Fuhrerscheinbesitzern deutlich haufiger angeben,
mit der Familie zusammen zu sein, einfach nichts
zu tun, zu wandern bzw. spazieren zu gehen,
klassische Musik und Jazz zu héren und sich Sei-
fenopern ansehen, sich unkompliziert zu geben
und Fufiballfans zu sein sowie eine gewisse Affini-
tdt gegeniiber Rockern und Punks zu besitzen.
Dieser altersbedingten Veranderungen des Frei-
zeitverhaltens und Erlebens gehen vermutlich auf
die verédnderten Rollenbezlige zurilick, denen man
durch Fortschreiten im Lebenszyklus unterliegt
(Eintritt in das Berufsleben, Griindung einer Fami-
lie etc.) und die damit verbundenen geselischaftlich
determinierten Rollenerwartungen. Dal sich das
Freizeitverhalten mit Fortschreiten im Lebenszy-
klus graduell immer weiter vom Outdoor-Bereich in
den Indoor-Bereich verlegt, wird dadurch belegt,
dal die heute 25- bis 31jahrigen gegeniber den
damals 18 - 24janhrigen wesentlich seltener in die
Disco gehen (starker Unterschied), mit anderen
losziehen oder sich mit anderen treffen. Weiterhin
deuten die Ergebnisse darauf hin, daf® sich nicht
nur das Ausmall an Outdoor-Aktivitdten mit dem
Alterwerden reduziert, sondern auch die Auspra-
gung des Personlichkeitsmerkmals Sensation
Seeking. Auf eine altersbedingte Abnahme des
Bediirfnisses nach starken Reizen im Lebensver-
lauf weist auch ZUCKERMAN (1994) in seiner

zusammenfassenden Dokumentation der For-

schungsarbeiten zum Sensation Seeking hin.

3.2 Stilgruppenunterschiede auf der
Faktor- bzw. Konstruktebene

in einem weiteren Analyseschritt wurde verglichen,
wie sich die lebensstilkonfigurierenden Elemente
der einzelnen Stilgruppen und deren verkehrsbe-
zogene Einstellungs- und Verhaltenskorrelate so-
wie deren Trinkgewohnheiten im Zeitverlauf verén-
dert haben. Die folgende Auflistung (vgl. Tabelle 8)
zeigt soziodemographische Merkmale, Lebensstil-
faktoren (z-Werte), verkehrsbezogener Verhal-
tensmerkmale und Einstellungen und Trinkge-
wohnheiten in den Clustern der Studien von 1989

und 1996.

Die Ergebnisse der 96er Studie sind dabei kursiv
geschrieben. Wie der Tabelle zu entnehmen ist,
haben sich eine Reihe von Charakteristika quer-
schnittlich von 1989 auf 1996 in allen Stilgruppen
verandert. Was die Veranderungen des Verkehrs-
verhaltens im Lebenslauf anbelangt, ist ein klarer
Riickgang der Unfallbeteiligung (in den letzten 12
Monaten) zu verzeichnen, eine deutliche Erhthung
der jahrlichen Fahrleistungen sowie ein merklicher
Ruckgang der Haufigkeit des Alkoholkonsums.
Hervorzuheben ist an dieser Stelle, dafl es sich
hierbei um Verénderungen handelt, die das ge-
samte Alterskollektiv betreffen, die sich nicht un-
bedingt auch in den einzelnen Stilgruppen wieder-
finden mussen.
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18-24j4hrige (1989) Action-Typ | Fashion- | Hdusl. kritischer | Fan-Typ | sportl. Kontra- | kicksuchen-
25-31jéhrige (1996) Typ Typ Typ Typ Typ der Typ
Anzahl (% der | 15.8 27.8 11.0 16.3 8.5 14.7 5.9 /
Stichprobe) 16.7 19.4 234 26.0 / / / 15.2
Geschlecht (%)
ménnlich 71.8 40.8 41.5 45.5 82.5 55.0 68.2 /

78.2 33.2 49.8 41.0 / / / 72.2
weiblich 28.2 59.2 58.5 54.5 17.5 45.0 31.8 /

21.8 66.8 50.2 59.0 / / / 27.8
Bildung: Hauptschule | 57.3 / / / 52.4 / 68.2 /
(%) 55.0 38.3 47.7 29.4 / / / 36.3
Lebensstilfaktoren
FR1 .62 .26 -.58 -.49 .09 -.20 -22 /
Outdoor/Konsum .58 .39 -.66 -.32 / / / .41
FR3 .16 -.08 -.85 15 -.06 .72 -.54 /
Sport/Verein .45 .04 -.18 - 10 / / / - 11
FR8-Wandem/Familie | -.62 -.05 57 21 -.52 47 -.56 /

.28 -.02 -07 .14 / / / -.40
GR1 41 -.10 -27 -.05 -43 -49 1.24 /
Punks/Heavys ... -.40 .20 -.59 .03 / / / 1.02
MU3 -47 31 =21 .68 -.55 -.31 .01 /
Klassik/Jazz ... -.46 .08 -.62 .48 / / / .51
MU4 .84 -.21 -40 -.50 -.09 -.54 1.36 /
Rock/Heavy M. .18 -.16 -33 -32 / / / 1.04
KL1-Selbstwert 54 31 -19 -.65 -41 12 -44 /

.29 .33 11 -.61 /- / / .13
KL2-Modebewuft .37 .66 -.38 -.59 -45 .01 -1.16 /

.03 .63 .10 -.30 / / / -48
FE1 -.33 .38 .06 -.52 -.07 .33 -.69 /
Liebesfilm/Serien .14 .69 .07 -39 / / / -47
FE3 .76 -.22 -.16 -71 .67 22 -.28 /
Action-Film .94 -.23 -12 -.36 / / / .06
FES -.18 40 -.19 .52 -.61 -.47 19 /
Polit. & sozkr. Filme -.14 -.01 -.51 .32 / / / .40
Charakteristika
Fahreistung1! (Km in| 1227 12.46 11.27 12.38 14.67 14.72 20.25 /
Tausend) 18.63 17.71 15.52 16.69 / / / 18.81
Unfalle (in den letzten | 1.21 1.31 1.29 1.14 1.47 1.13 1.17 /
12 Monaten) .18 .22 .23 .19 / / / .29
Alkohol in der Woche | 80.97 65.94 47.46 50.58 84.15 65.22 81.68 /
(in Gramm)' 29.45 23.34 17.58 23.09 / / / 39.01
Alkohol: Wochenende | 120.22 76.62 61.34 56.79 112.68 77.00 124.36 /
(in Gramm)? 60.89 48.04 41.08 42.20 / / / 77.51
Trinkhaufigkeit
mehrmals/Woche 48.3 127.2 29.3 28.9 35.5 27.8 50.0 /

28.3 24.7 19.2 . 21.1 / / / 44.6
taglich 8.6 29 6.1 1.7 16.1 5.6 11.4 /

4.6 2.0 2.6 3.3 / / / 5.1
Summe 56.9 30.1 354 30.6 51.6 335 61.4 ! -

32.9 26.7 21.8 24.4 / / / 49.7
Extramotive®
V146-risk. Situation 2.7 / / / 2.5 / 2.0 /

2.5 23 2.2 2.0 / / / 22
V147-bei Dunkelheit 2.0 / / / 2.1 / 22 /

2.1 1.8 1.7 1.4 / / / 1.8
V148-etwas erleben 2.2 / / / 2.2 / 1.8 /

2.2 1.8 1.7 1.5 / / / 1.9
V149-jem. abhangen | 2.4 / / / 24 / 1.8 /

23 1.9 1.8 1.5 / / / 2.0
V164-geme zeigen 2.0 / / / 2.2 / 1.8 /

2.1 1.8 1.7 1.4 / / / 1.8
V168-ausprobieren 27 / / / 27 / 2.0 /

24 22 2.0 1.8 / / / 2.1
V169-Nervenkitzel 2.3 / / / 2.3 / 1.8 /

1.9 1.8 1.7 1.4 / / / 1.8

Tab.8: Soziodemographische Merkmale, Lebe
Einstellungen und Trinkgewohnheiten in den Clustern der Studien von 1988 u

nsstilfaktoren (z-Werte), verkehrsbezogener Verhaltensmerkmale und

nd 1996
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4-2 Trinkmenge:

Die flir die 89iger Studie angegebenen Werte in cm® wurden durch Multiplikation mit dem spezifischen

Gewicht von Ethanol (0.791 bei 20°C) durch Werte in Gramm ersetzt.

3 Extramotive:

1 = trifft tberhaupt nicht zu ... 4 = trifft voll und ganz zu;

Die Reliabilitat der Skala bestehend aus den u.a. Variablen betragt in der 96iger Studie .85 und in der 89iger

Studie .84.

V145: Fur mich personlich ist die Unfallgefahr beim Autofahren sehr gering;
V146: Wenn ich eine riskante Situation bewaltigt habe, filhle ich mich anschiieBend richtig gut;
V147: Im Grunde kann man bei Dunkelheit genauso schnell fahren, wie bei Tage;

V148: Beim Autofahren will ich etwas erleben;

V149: Es ist ein gutes Gefiihl, andere abzuhangen;
V164: Auf schwierigen Strecken, z.B. auf kurvigen Landstrafien, zeige ich anderen gerne, wie man so etwas

fahrt;

V168: Auf freier Strecke probiere ich gerne aus, wie gut ich selbst fahren kann;
V169: Ohne einen gewissen Nervenkitzel ist Autofahren langweilig.

3.2.1 Stilgruppenspezifische Verdnderungen
im Zeitverlauf

Lebens- und Freizeitstile sind das Produkt der
Interaktion des Individuums mit seinem gesell-
schaftlichen Kontext und unterliegen damit einem
Wandel ihrer Oberflachenstruktur im Zeitverlauf.
Da die Erhebung des Jahres 1989 zu sieben Le-
bens- und Freizeitstilgruppen fihrte, aber die der 7
Jahre é&lteren Vergleichsgruppe der 25- bis
31jahrigen des Jahres 1996 nur zu finf , kann im
folgenden lediglich die Entwicklung der Stilgruppen
LAction-Typ“, ,Fashion-Typ“, ,h&uslicher Typ“ und
~kritischer Typ“ verglichen werden, da die Stilkon-
figurationen ,Fan-*, ,Kontra-“ und ,Sportlicher Typ“
nur als Ergebnis der 89er Analyse auftrat und die
des ,Kicksuchenden Typs“ nur 1996 ermittelt
wurde.

Der zwischenzeitlich gealterte ,Action-Typ“

(,Action-Typ 96“) unterscheidet sich von seinem

89er Pendant vor allen Dingen in folgenden Punk-

ten:

¢ er verbingt mehr Zeit mit seiner Familie und mit
Wandern;

¢ er ist sportlich aktiver geworden;

e er ist weniger modebewul3t;

e seine Affinitdt gegeniber Punks, Heavies und
Autonomen hat sich deutlich reduziert,

¢ im Bereich verkehrsbezogener Einstellungen
und Verhaltensweisen scheint bei dieser Stil-
gruppe im Verlauf des Lebens eine deutliche
~Verkehrsberuhigung” einzutreten.

Der Aussage, daB ,Autofahren ohne einen gewis-
sen Nervenkitzel langweilig ist” stimmt er mittler-
weile weniger zu (Extramotiv V169). Verglichen mit
den anderen Clustern zeigt der &lter gewordenen
JAction-Typ“ den insgesamt hdchsten Rickgang
der Trinkhaufigkeit. Mit Fortschreiten im Lebens-
zyklus scheint der betont maskuline Stil des
Action-Typs darlber hinaus fUr Frauen zunehmend
weniger attraktiv zu sein. Im Zeitverlauf hat sich

der Anteil der Frauen in dieser Gruppe um

6,4% reduziert.

Der &lter gewordene ,Fashion-Typ“ (,Fashion-Typ
96") unterscheidet sich von seinem 89er Pendant
vor allem auf der Ebene der Veranderungen des
Lebens- und Freizeitstils, aber nicht auf der Ebene
verkehrsbezogener Einstellungen und Verhaltens-
weisen. Die mittlerweile erwachsener gewordenen
Fashion-Typen interessieren sich weniger fiir poli-
tische Informationssendungen und sozialkritische
Filme, daflr aber starker fir Liebesfiime. Im Be-
reich seiner musikalischen Vorlieben hat sich das
Interesse an Klassik und Jazz reduziert. Seine
Affinitdt zu Punks, Heavies und Autonomen ist
dagegen gewachsen.

Wenn ,hausliche Typen® &lter werden, scheint ihr
stiltypisches Desinteresse weiter anzuwachsen.
Gegentber seinem jugendlichen Pendant verbringt
er weniger Zeit mit der Familie und mit dem Wan-
dern in der Natur und interessiert sich noch weni-
ger fur klassische Musik sowie flr politische Infor-
mationssendungen und sozialkritische Filme, was
eine Abnahme seiner Bereitschaft zu intellektueller
Auseinandersetzung markiert. Seine ohnehin ge-
ringe Affinitdt zu Punks, Heavies und Autonomen
nimmt ebenfalls deutlich ab. Daf} h&ausliche Typen
beim Alterwerden jedoch nicht die Zeichen der Zeit
verkennen, wird daran ersichtlich, daf® sie sportlich
etwas aktiver werden und sich insgesamt etwas
modebewulter geben.

Wie bei den zuvor beschriebenen durchschnittlich
gefahrdeten Stilgruppen unterliegt auch beim al-
terwerdenden kritischen Typ“ lediglich der Stil
selbst zeitlichen Veranderungen nicht aber seine
grundséatzlichen verkehrsbezogenen Einstellungen
und Verhaltensweisen. Vor allen Dingen die diesen
Stil pragenden hohen intellektuelien Anspriche
scheinen sich im Zeitverlauf zu reduzieren.
,Kritische Typen" interessieren sich weniger fir
klassische Musik und Jazz und fir Sendungen mit
politischen und sozialkritischen Inhalten. Reifere
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kritische Typen interessieren sich etwas mehr fiir
Rock und Heavy-Metal, zeigen ein hdheres Inter-
esse an Liebes- und Action-Filmen und geben sich
insgesamt etwas modebewufiter. Das AusmaRl an
sportlicher Betatigung, das ohnehin in dieser Stil-
gruppe nur geringfligig ausgepragt ist, geht wei-
terhin zurtck.

3.3 Ahnlichkeiten bzw. Undhnlichkei-
ten der Cluster beider Studien

Wie bereits erwdhnt wurde, weisen die Studien von
1989 und 1996 nur vier gemeinsame Stilgruppen
auf: den ,Action-Typ“, den ,Fashion-Typ“, den
.kritischen Typ“ und den ,h&uslichen Typ“. Auf
diese vier Stilgruppen entfallen 71% der befragten
18 - 24jahrigen der 89er Studie, bzw. 85% der 25 -
31jahrigen der Studie von 1996, die hinsichtlich der
Veranderungen ihres Stils und der damit verbun-
denen verkehrsbezogenen Einstellungen und Ver-
haltensweisen im Zeitverlauf verglichen wurden.
Der Fan-Typ, der Kontra-Typ sowie der sportliche
Typ kamen nur in der 89er Studie vor, der Kicksu-
chende Typ nur in der 96er Studie. Mit Hilfe des
Verfahrens der ,multidimensionalen Skalierung”
(MDS) laft sich nun auch zeigen, wie grof} die
Ahnlichkeiten zwischen allen bisher ermittelten
Clustern ist. Die multidimensionale Skalierung
wurde auf der Grundlage der insgesamt 11 Frei-
zeit- und Lebensstildimensionen durchgeftihrt, die
sowohl in der Studie von 1989 als auch in der von
1996 vorkamen. Diese
(Summenskalen), die bereits in Tabelle 7 verwen-
det wurden, sollen im folgenden noch einmal auf-
gelistet werden.

FR1: Outdoor-Aktivitdten - Besuch von Kneipen
und Gaststéatten

FR3: Sporttreiben - Sportverein

FR8: Zusammensein mit der Familie, Wandern

GR1: Punks, Heavies, Autonome

MUS3: Klassische Musik, Jazz, Free-dazz

MU4: Rock, Heavy-Metal

KL1: Selbstwert

KL2: Modebewuldt

FE1: Liebesfilme, Serien

FE3: Action-Film

FE5: Politische und sozialkritische Filme.

Es wurde eine neue Datenmatrix erstellt, bei der
Lebensstilfaktoren als Falle und die 12 Cluster (7
Cluster der 89er Studie und 5 Cluster der S6er
Studie) als Variablen eingingen. Eingegeben wur-
den die jeweiligen z-Werte der Lebensstilfaktoren.
Die MDS ergab eine ausgezeichnete dreidimen-
sionale Lgsung mit einem Stress-Wert von 0,056
und RSQ = 0,973. Nachfolgend wird fir jede dieser

Dimensionen’

drei Dimensionen die jeweilige Rangfolge der Clu-
ster bezlglich der Auspragung des Merkmals aus-
gefuhrt. Der Wert 1 gibt dabei die héchste Auspré-
gung und der Wert 12 die insgesamt geringste
Auspragung des entsprechenden Clusters bei die-
sem Merkmal wieder. Zur Unterscheidung der Stil-
gruppen der beiden Erhebungen werden fiir die
1989er Cluster der 18-23janrigen die Abkurzun-
gen C1 bis C7 und fir die 1996er Cluster der 7
Jahre dlteren 25-31jahrigen die Abkirzungen K1
bis K5 verwendet.

AuBerhdusliche Aktivitit - ,,outdoor entertain-

ment*
(1)= am aktivsten ... (12) = am wenigsten aktiv

(1) Action-Typ (C1: 18-24jahrige 1989)
(2) Action-Typ (K4: 25-31jahrige 1996)
/(3) Kicksuchender Typ  (K5: 25-31jahrige 1996)
' (4) Fashion-Typ (K3: 25-31jahrige 1996)
(5) Fan-Typ (C4: 18-24jéhrige 1989)
(6) Fashion-Typ (C2: 18-24jahrige 1989)
(7) Sportlicher Typ (C6: 18-24jahrige 1989)
(8) Kontra-Typ (C7: 18-24jshrige 1989)
(9) Hauslicher Typ (K2: 25-31jahrige 1996)

(K1: 25-31jéhrige 1996)
(11) Hauslicher Typ (C5: 18-24jahrige 1989)
(12) Kritischer Typ (C3: 18-24jahrige 1996).

Leichte Muse & Sport & Wandern
(1) = am stérksten ausgepréagt ... (12) = am
schwéchsten ausgeprégt

(1)

(10) Kritischer Typ

Sportlicher Typ (C6: 18-24jahrige 1989)

(2) Hauslicher Typ (K2: 25-31janhrige 1996)
(3) Action-Typ (K4: 25-31jahrige 1996)
(4) Fashion-Typ (K3: 25-31jahrige 1996)
(5) Hauslicher Typ (C5: 18-24jahrige 1989)
(6) Fashion-Typ (C2: 18-24jahrige 1989)
(7) Fan-Typ (C4: 18-24jahrige 1989)
(8) Kritischer Typ (K1: 25-31jahrige 1996)
(9) Kritischer Typ (C3: 18-24jahrige 1989)
(10) Action-Typ (C1: 18-24jghrige 1989)

(11) Kicksuchender Typ  (K5: 25-31jahrige 1996)
(12) Kontra-Typ (C7: 18-24jahrige 1989).

Modebewulitsein und Selbstausdruck durch
Kleidung

(1) = am schwéchsten ausgeprégt ... (12) = am
stérksten ausgeprégt

(1)
(2)
3
(4)

(C4.
(K2:
(C5:
(CT:

18-24jahrige 1989)
25-31jahrige 1996)
18-24jahrige 1989)
18-24jahrige 1989)

Fan-Typ
Hé&uslicher Typ
Héuslicher Typ
Kontra-Typ

(5) Action-Typ (K4: 25-31jahrige 1996)
(6) Sportlicher Typ (C6: 18-24jahrige 1989)
(7) Action-Typ (C1: 18-24jahrige 1989)
(8) Kritischer Typ (K1: 25-31jahrige 1996)
(9) Kritischer Typ (C3: 18-24jahrige 1989)



55

(10) Kicksuchender Typ  (K5: 25-31jdhrige 1996)
(11) Fashion-Typ (K3: 25-31jahrige 1996)

(12) Fashion-Typ (C2: 18-24jshrige 1989).

Mit einigen Ausnahmen liegen diejenigen Cluster,
die in beiden Studien ermittelt wurden (,Action-"
und ,Fashion-Typ“ sowie  kritischer* und
shduslicher Typ“) in der Regel bei jeder Dimension
relativ nahe beieinander. Der &ltere ,Action-Typ*
und der &ltere ,hdusliche Typ“ sind im Laufe der
Zeit wesentlich sportlicher geworden. Das neue
Cluster des ,Kicksuchenden Typs“ ordnet sich in
der Dimension Aktivitat direkt hinter den jingeren
und &lteren ,Action-Typen*“ ein. Der ,Kicksuchende
Typ“ ist weitaus aktiver und modebewuBter als der
Kontra-Typ des Jahres 1989. Analogien weist der
Kicksuchende Typ des Jahres 1996 und der Kon-
tra-Typ des Jahres 1989 im Hinblick auf die Aus-
Ubung sportlicher Aktivitdten auf. Wie das Ergebnis
der multidimensionalen Skalierung zeigt, nehmen
beide Stilgruppen im Hinblick auf dieses Merkmal
die jeweils hintersten Platze ein.

3.4 Resiimee des zeitversefzten
Querschnittvergleichs

Im Hinblick auf die Frage der Stabilitdt von Lebens-
und Freizeitstilen und der damit verbundenen pro-
gnostischen Relevanz der Ergebnisse von Lebens-
und Freizeitstilanalysen flhren die vorangegange-
nen Analysen zu drei zentralen Erkenntnissen:

Lebens- und Freizeitstile, die sich in der Jugend-
phase manifestieren, weisen offensichtlich eine
hohe zeitliche Stabilitét auf. Zumindest in dem hier
Uberpriften Vergleichszeitraum von 7 Jahren ver-
a@ndern sich diese Stile grundsétzlich nicht. Gering-
fugige Verédnderungen der Freizeitstile beziehen
sich nicht auf das grundsatzliche Stilprofil, sondern
lediglich auf die Héhe der Werte einzelner Stildi-
mensionen im positiven wie negativen Bereich.
Diese graduellen Wertedifferenzen, die sich z.B. in
einer Abnahme der Kneipen- und Discothekenbe-
suche des ,Action-Typen® oder in einer Zunahme
des ModebewuRtseins des héuslichen Typen zei-
gen, resultieren aus altersbedingten Verdnderun-
gen der Rollenzuweisung oder generellen Verén-
derungen der gesellschaftlichen
Bewertungsmalstébe. Die Modifikationen die sich
in den verschiedenen Freizeitbereichen ergeben
haben, sind sicherlich zu einem hohen Anteil dem
zwischenzeitlich  stattgefundenen gesellschaftli-
chen Wandel zuzuschreiben, der mittlerweile in
allen Lebensbereichen spurbar stattgefunden hat.
Am augenscheinlichsten schlagt sich dieser Wan-
del unter anderem in der Bildung des neuen Le-
bensstils des Kicksuchenden Typen nieder.

Die groBle zeitliche Stabilitdt der internen Struktur
der Lebens- und Freizeitstile bezieht sich auch auf
ihren Zusammenhang mit verkehrsbezogenen
Einstellungen und Verhaltensformen wie dem Al-
koholkonsum. Trotz unterschiedlicher Werte in
einigen Stildimensionen sind die Positionen der
Cluster zueinander in beiden Stichproben die glei-
chen. So gehort der junge wie der &ltere ,Action-
Typ“ jeweils zu den im StralRenverkehr besonders
gefdhrdeten Verkehrsteilnehmern, wéhrend jin-
gere wie &ltere Fashion-Typen, hé&usliche Typen
und kritische Typen jeweils zu den weniger gefahr-
deten zu zdhlen sind.

Unabhéngig von der oben beschriebenen Stilgrup-
penspezifitdt des Freizeit- und Verkehrsverhaltens
hat der zwischenzeitlich eingetretene Trend der
Entspannung des Gesamt-Unfallgeschehens in der
Bundesrepublik seinen Niederschlag in der Unfall-
verwickiung der Gruppen gefunden. Obwohl sich
die Fahrleistung des Alterskollektivs der damals
18- bis 24jahrigen und heute 25- bis 31jdhrigen
insgesamt erheblich erhoht hat, ist ein erheblicher
Rickgang der Unfalle (wéhrend der letzten 12
Monate) sowie ein eindeutiger RUlckgang der
Trinkh@ufigkeit festzustellen.

Die zuvor dargesteliten Ergebnisse belegen eine
ausgesprochen hohe Konstanz von Lebens- und
Freizeitstien und den damit verbundenen ver-
kehrsbezogenen Einstellungen und Verhaltenswei-
sen. Fur die verkehrspsychologische Forschung
bescheinigen sie damit dem lebens- und freizeitstil-
analytischen Ansatz auch eine hohe prognostische
Validitat und legen damit den Grundstein fur eine
zielgerichtete langfristige Beeinflussung hochgra-

_dig geféhrdeter Verkehrsteilnehmergruppen.

Aus psychologischer Sicht resultiert die hohe Sta-
bilitat von Lebens- und Freizeitstilen daraus, daf’
sie fur das Individuum wichtige Grundbedirfnisse
befriedigen, die interindividuell unterschiedlich
hoch ausgeprégt sind, wie z.B. die Wiederherstel-
lung des inneren Gleichgewichts des angestrebten
Grunderregungsniveaus (Sensation Seeking). Die-
ser Instrumentalitadt der Lebensstile wurde bereits
von den Klassikern der psychologischen Lebens-
stilforschung (ADLER, 1929; SPRANGER, 1969,
THOMAE, 1968) als entscheidender Gesichtspunkt
fur die Ausformung eines spezifischen Lebensstils
angesehen. Da Lebens- und Freizeitstile stets eine
Verbindung des Gesellschaftlichen mit dem Indivi-
duellen darstellen, fungieren sie als eine wesentli-
che Umsetzungsinstanz der Interaktion von Indivi-
dual- und Umweltfaktoren in Interessensiagen,
Einstellungen und entsprechenden alitéglichen
Verhaltensweisen. Fir die Beeinflussung ver-
kehrssicherheitsabtraglicher Verhaltensweisen
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bedeutet dies, daRl diese Verhaltensweisen nicht
isoliert, sondern stets als Bestandteil eines Uber-
geordneten Lebens- und Freizeitstils aufgefafdt
werden miissen, die eine lange und damit feste
biographische Verankerung aufweisen. Aufgrund
der Habitualisierung solcher Verhaltensweisen
erweisen sie sich mit Fortschreiten im Lebensalter
als zunehmend veranderungsresistenter.

4 Pfadmodell der
Unfallentwicklung

Zur Uberpriifung der Praktikabilitét des lebens- und
freizeitstilanalytischen Ansatzes, der im vorliegen-
den Fall auf aggregierten Daten relevanter Berei-
che der Lebens- und Freizeitsphére basiert, wurde
ein Pfadmodell der Unfallentwicklung fiir die Ge-
samtigruppe der Fihrerscheinbesitzer der Stich-
probe (n = 1.475) berechnet.

Die Pfadanalyse basiert auf einem regressionsana-
lytischen Ansatz, der zur Berechnung der Pfad-
koeffizienten die Korrelationen oder Kovarianzen
zwischen den beobachteten Variablen benétigt.
Fir die verschiedenen Modelltests, die durchge-
fuhrt wurden, wurde das Strukturgleichungspro-
gramm EQS von BENTLER, 1989 benutzt. Zur

Bildung eines Kausalmodells der Unfallverwickiung
wurden diejenigen psychologischen und sozio-
demografischen Merkmale ausgew&hit, die sich als
bedeutsame Beschreibungsmerkmale der Le-
bensstilgruppen erwiesen haben.

Wie aus den Ergebnissen des berechneten Pfad-
modells (Bild 13) entnommen werden kann, wird
die Anzahl der Unfélle, die sich in den letzten 12
Monaten ereignet haben, haupts&chlich durch die
Anzahl der Gesamtunfélle vorhergesagt (.44) Die-
ses Ergebnis rickt in die Nahe der alten Unfal-

" lertheorie, da das Pfadmodell nahelegt, daR je

haufiger eine Person bisher in Unfalle verwickelt
gewesen ist, um so wahrscheinlicher ist es, dafl
diese Person auch in den letzten 12 Monaten ei-
nen Unfall hatte. Das Alter spielt hierbei ein unbe-
deutende Rolle (.06).

Unter den Préadiktoren flir die Gesamtzahl der Un-
félle besitzt das Alter den héchsten Pfadkoeffizien-
ten (.15), gefoigt von der Trinkmenge (.14), der
Haufigkeit des Fahrens unter Alkoholeinflu (.11)
und der Bereitschaft, gegen Verkehrsregein zu
verstoRen (.11).
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Sowohl das Geschlecht als auch die Bildung oder
Berufsgruppenzugehorigkeit bilden keinen direkten
Pfad zur Unfallverwicklung und fallen deshalb als
geeignete Pradiktoren aus. Dagegen zeigt sich ein
beachtlicher indirekter EinfluR des Geschlechts
und des Alters auf psychologische Hintergrundva-
riablen, die selber wiederum einen vermittelnden
EinfluR auf die Unfallverwicklung besitzen. Manner
und jlingere Personen haben einen héheren Sen-
sation Seeking-Score als Frauen und &ltere Perso-
nen. Ein hoherer Sensation Seeking-Score wie-
derum bedingt eine starkere Auspragung des
Trinkmotivs Spal® und Geselligkeit (.33) und Fru-
stration und Kompensation (.29) sowie vor allem
eine héhere Auspragung von Extramotiven (0,40).
Die Ausprégung der Trinkmotive Spafll und Gesel-
ligkeit sowie Frustration und Kompensation wirkt
sich auf die Trinkhaufigkeiten sowie auf die Trink-
mengen aus, wobei das Trinken aus Spafl und
Geselligkeit fiir sich alleine ein starker Pradiktor
der Trinkhaufigkeit ist. Je starker dieses Motiv
ausgepragt ist, um so haufiger wird getrunken. Vor
allem haufiges Trinken und eine geringe Einschéat-
zung der Geféhrlichkeit des Fahrens unter Alkohol-
einflu erhéhen die Wahrscheinlichkeit, selbst un-
ter Alkoholeinflut zu fahren. Im Zusammenhang
mit Trunkenheitsfahrten besitzt die Bereitschaft,
gegen Verkehrsregeln zu verstoen, lediglich eine
geringe Bedeutung, was darauf hinweist, dal} Ver-
kehrsteilnehmer offensichtlich klar zwischen allige-
meinen Verkehrsregeln und den Verhaltensanwei-
sungen beziiglich Alkoholfahrten zu trennen
wissen. Die Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu
verstofden, ist deutlich von der Auspragung der
Extramotive abhéangig (.46). Neben dem bereits
erwdhnten Bedlrfnis nach Sensation Seeking ist
auch die individuelle Bedeutung, die dem Fahrzeug
beigemessen wird, ein wichtiger Pradiktor fir die
Auspragung der Extramotive (.40). Die Personlich-
keitsmerkmale Sensation Seeking und generali-
sierte Kompetenzerwartung stehen in einem nen-
nenswerten positiven Zusammenhang (.25).

Bei einem weiteren Modelltest wurden die Varia-
blen Beruf und Schulabschluf® mit einbezogen. Der
Gesamteffekt des Berufs auf die Variablen Unfaile
in den letzten 12 Monaten (-.002) und Unfélle ins-
gesamt (-.004) erwies sich als unbedeutsam. Das
Gleiche gilt fur die Schulbildung. Hier betrug der
Gesamteffekt auf die Variable Unfélle in den letz-
ten 12 Monaten 0,03 und auf die Variable Unfélle
insgesamt 0,06. Auch die Interaktion, berechnet in
einem Modelltest, erwies sich mit einem Gesamtef-
fekt von -0,002 auf die Variable Unfélle in den
letzten 12 Monaten und einem Gesamteffekt von -
0,004 auf die Variable Unfélle insgesamt als unbe-
deutsam. Interaktionseffekte kommen mdglicher-

weise erst dann zum Tragen, wenn die
Altersspanne grofler ist als in der vorliegenden
Stichprobe, die einen Altersrange von 18 -34 Jah-
ren aufweist.

Die erklarte Varianz der Variable Anzahl der Un-
falle in den letzten 12 Monaten durch die beiden
Pradiktoren ,Unfélle insgesamt” und ,Alter” betrégt
19% (1-E*=1-0.901%=19%; unter ,Standardized
Solution*: V1=.438*V2 + -.061*V14 + .901 E1). Die
erklarte Varianz der Variable Unfélle insgesamt
durch alle Pradiktoren betrégt lediglich 8%. Nach-
folgend wird tabellarisch flr die abhangigen Varia-
blen die Varianzaufklarung durch die jeweils betei-
ligten Pradiktoren aufgelistet.

V1 = Unfélle in den letzten 12 Monaten 19%
V2 = Unfélle insgesamt 8%
V3 = Bereitschaft, gegen Regeln zu verstofien 36%
V4 = Fahren unter AlkoholeinfluR (berichtet) 27%
V5 = Extramotive 40%

V6 = Gefahrlichkeitseinschatzung: Fahren
. unter Alkoholeinfluf

V7 = Fahrzeugeigenschaft: Power
V8 = Trinkmenge am Wochenende
V9 = Trinkhaufigkeit

V10 = Trinkmotiv Fun

V11 = Trinkmotiv Frust

V13 = Sensation Seeking 8%
V26 = Generalisierte Kompetenzerwartung 1%

20%

15%
32%
25%
12%
11%

Die Ergebnisse zum Modell der Unfallverwicklung
stitzen wesentliche Befunde der Lebens- und Frei-
zeitstilanalysen. Das Modell zeigt, wie stark die
Auspragung des Personlichkeitsmerkmals Sensa-
tion Seeking insbesondere mit verkehrsbezogenen
Einstellungen und Verhaltensweisen verknipft ist.
Die Auspréagung dieses Personlichkeitsmerkmals
Ubt entscheidenden Einflul auf die Bewertung
fahrzeugbezogener Eigenschaften (,Power”) sowie
auf die Bereitschaft, das Autofahren zur Span-
nungssuche und Selbstdarstellung zu benutzen,
und steht gleichzeitig in einem deutlichen Zusam-
menhang mit Motiven des Alkoholkonsums. Auf
der Ebene der Interaktionen von Personlichkeits-
merkmalen zeigt sich ein Zusammenhang zwi-
schen der Auspragung des Sensation Seeking mit
dem generellen Selbstvertrauen einer Person
(generelle Kompetenzerwartung), der mit dem le-
bens- und freizeitstilanalytischen Ansatz jedoch
nur fir die Stilgruppen innerhalb der Altersgruppe
der 25- bis 34jdhrigen nachgewiesen werden
konnte. Bei den jlngeren Stilgruppen wurden da-
gegen keine signifikanten Unterschiede bezlglich
der H6he der Ausprdgung des Merkmals
‘generalisierte Kompetenzerwartung® festgestelit.
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Der lebens- und freizeitstilanalytische Befund, da
die Haufigkeit des Konsums von Alkohol auch tber
die Konsummengen und die Haufigkeit des Auftre-
tens von Trink-Fahrkonflikten entscheidet (vgl.
SCHULZE, 1996), findet ebenfalls seine Bestéti-
gung durch das hier vorliegende Modell zur Unfali-
verwicklung. Unabhéngig vom Alter der Personen
entscheidet die Haufigkeit des Alkoholkonsums
Gber die Trinkmenge (Pfadkoeffizient = 0,42) sowie
Uber die Haufigkeit des Auftretens von Alkoholfahr-
ten (Pfadkoeffizient = 0,31).

Obwohl das Modell insgesamt interessante Zu-
sammenhdnge zwischen Persénlichkeitsmerkma-
len und verkehrsbezogenen Einstellungen und
Verhaltensweisen aufweist, ist der Erkldrungswert
des Modells fir die Entstehung von Unféllen eher
unbefriedigend, da der einzige direkte Pradiktor fiir
die aktuelle Unfallverwicklung in der Anzahl der
Unfélle besteht, die Personen im Rahmen ihrer
bisherigen Verkehrsbeteiligung als Pkw-Fahrer
aufweisen. Dieses Ergebnis legt lediglich die Ver-
mutung nahe, dall es unter den Pkw-Fahrern of-
fensichtlich eine kleine Subgruppe von Personen
gibt, deren Verhalten internen GesetzméRigkeiten
folgt, die dazu fuhren, dall sich die Wahrschein-
lichkeit des Eintretens negativer Verhaltenskonse-
quenzen fUr sie selbst oder fiir andere Verkehrs-
teilnehmer betrachtlich erhéht.

Im Hinblick auf die Frage, welche Malinhahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit ergriffen werden

soliten, und wie diese Mafinahmen im Sinne von'

Social marketing-Uberlegungen kommuniziert wer-
den miifdten, liefert das vorliegende Modell zur

Unfallverwicklung zunéchst einmal keine konkreten

Hinweise. Damit ist der besondere Wert der Er-
gebnisse des pfadanalytischen Modelis der Unfall-
verwicklung in der Validierung lebens- und frei-
zeitstilanalytischer Ergebnisse der Interaktion
psychologischer und soziodemographischer Fakto-
ren der Verkehrsteiinahme zu sehen. Im Hinblick
auf die Ableitung adaquater Mafnahmen zur Re-
duktion des Unfallrisikos junger Verkehrsteilneh-
mer kénnen jedoch von den Ergebnissen dieser
Modellanalyse keine zuséatzlichen Hinweise abge-
leitet werden, die Uber die Implikationen der Er-
gebnisse der durchgefiihrten Lebens- und Frei-
zeitstilanalysen hinausgehen.

5 Zusammenfassung der Ergeb-
nisse und Schluffolgerungen

Mit dem Ziel, einen aktuellen Uberblick iiber den
Zusammenhang von Lebensstil, Freizeitsti und
Verkehrsverhalten junger Verkehrsteilnehmer zu
gewinnen, wurde eine bundesweite reprasentative
Befragung (n = 3.000) zum Freizeit- und Verkehrs-
verhalten 18- bis 34jahriger durchgefiihrt. Die
Ausweitung der Befragtengruppe auf die 25- bis
34jahrigen erfolgte mit dem Ziel der Klarung zweier
bislang offener Fragen:

e Hat sich die bislang fiir die 18- bis 24jéhrigen
konstatierte iberhéhte Gefahrenexposition auf-
grund der stetig gestiegenen zeitlichen Aus-
dehnung des Jugendalters und der Zunahme
hedonistischer  Freizeitorientierungen  zwi-
schenzeitlich auch auf Teile der nachfolgenden
Altersgruppe der 25- bis 34jdhrigen ausge-
dehnt, und

e besteht Bedarf an spezifischen Malinahmen zur
Reduktion des Unfallrisikos 25- bis 34jahriger?

Zur Kldrung der prognostischen Relevanz des
lebens- und freizeitstilanalytischen Vorgehens
innerhalb der Unfall- und Sicherheitsforschung
wurde dariber hinaus ein l&ngsschnittlicher Ver-
gleich von Lebens- und Freizeitstilen im Zeitverlauf
angestrebt, der auf der Uberlegung fuRRt, da junge
Erwachsene, die 1989 zur Gruppe der 18- bis
24jahrigen zdhlten, 1996, d.h. 7 Jahre spéter, zwi-
schen 25 und 31 Jahre ait sind.

Der dieser Erhebung zugrunde liegende Fragebo-
gen entspricht in seinen Grundzigen den Instru-
menten, die bei den friheren Lebens- und Frei-
zeitstilanalysen der BASt (vgl. SCHULZE, 1996)
verwendet wurden. Ergadnzt wurde dieses Befra-
gungsinstrument um die Erfassung neuer Trends
und Moden sowie um die Berlicksichtigung einer
Reihe motivationaler und persénlichkeitsspezifi-
scher Faktoren, deren EinfluR auf das Verkehrs-
verhalten Uberpriift werden solite.

Da nicht davon ausgegangen werden konnte, dafl
der groRe Altersblock der 18- bis 34jahrigen ho-
mogene strukturelle Zusammenhé&nge der stikon-
stituierenden Grunddimensionen aufweist, wurden
zun&chst fir die drei unterschiedlichen Altersgrup-
pen: 18- bis 24jahrige, 25- bis 34jahrige und die
Gesamtgruppe der 18- bis 34jdhrigen getrennte
Faktorenanalysen (ber die Gesamtzahl der stil-
konstituierenden Variablen durchgefiihrt. Die fakto-
renanalytischen Ergebnisse belegen, dal} bei allen
Teilaltersgruppen von gemeinsamen Grunddimen-
sionen der Stilbildung ausgegangen werden kann.
Diese Grunddimensionen unterscheiden sich we-
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der hinsichtlich der Anzahl der pro Bereich
(Freizeitaktivitaten, Musik- und Fersehinteressen,
symbolischer Selbstausdruck und Affinitat zu
Gruppen der Jugend- und Alternativkultur) extra-
hierten Faktoren noch hinsichtlich der Ladungen
einzelner Variablen auf diesen Faktoren oder hin-
sichtlich der ReliabilititsmaRe der aus diesen Va-
riablen gebildeten Summenscore-Skalen. Zur em-
pirischen Rekonstruktion von Lebens- und
Freizeitstilen wurden anschlieRend fur die Alters-
gruppe der 18- bis 24jahrigen und die der 25- bis
34jahrigen Clusteranalysen Uber die 27 stilkonstitu-
ierenden Dimensionen (Summenscore-Skalen)
durchgefiihrt. Die clusteranalytisch ermittelten
Gruppen wurden dann anhand einer Reihe ver-
kehrspsychologischer und soziodemographischer
Merkmale beschrieben.

Die Clusteranalysen fur die Altersgruppe der 18-
bis 24jahrigen legen eine optimale Aufteilung der
Angehérigen dieser Altersgruppe in fiinf Lebens-
und Freizeitstilgruppen nahe. Die diskriminanzana-
lytische Uberpriifung der Giite dieser Klassifikation
ergab, dal® mit einer 5-Cluster-Lésung 95,1% der
Falle richtig klassifiziert wurden, was nach dem
Kriterium von STEINHAUSEN & LANGER (1977)
auf eine optimale Separierung der Stichprobe hin-
deutet. Vergleicht man dieses Ergebnis mit dem
der Analyse des Jahres 1989, so ist zwischenzeit-
lich offensichtlich eine Homogenisierung der Stile
eingetreten. Drei der 1989 ermittelten 7 Lebens-
und Freizeitstilgruppen 18- bis 24jahriger haben
sich  zwischenzeitlich  aufgelést  (,Fan-Typ*,
.Kontra-Typ“, ,Sportlicher Typ“) bzw. wurden in
andere Stilgruppen Uberfihrt (,Kicksuchender
Typ?).

Gemessen an verkehrssicherheitsabtraglichen
Einstellungen und Verhaltensweisen erweisen sich
heute 37,5% der 18- bis 24jahrigen als ein Kollek-
tiv, dessen Sicherheitsrisiko weit (ber das durch-
schnittliche Risiko dieser Altersgruppe hinausgeht.
Obwohl sich damit der relative Anteil der ,High-
Risk-Fahrer” innerhalb dieser Altersgruppe gegen-
{ber 1989 (30%) vergroRert hat, entspricht das
keiner Erhéhung der absoluten Anzahl junger Risi-
kofahrer, da sich die Anzahl der Personen, die auf
die Altersgruppe der 18- bis 24jdhrigen entfallen,
zwischen 1988 und 1995 von 7,0836 Mio. auf
5,0919 Mio. Personen verringert hat, was einem
Rickgang von 28,1% entspricht. Darlber hinaus
zeigen die Ergebnisse des Zeitvergleichs, daf sich
das Risiko der heutigen 18- bis 24jahrigen Pkw-
Fahrer insgesamt auf einem niedrigeren Niveau
bewegt als 1988.

Die Stilgruppen ,Action-Typ“ und ,Kicksuchender
Typ“ bilden aktuell die Gruppe der ,High-Risk-Fah-

rer’, die die bislang bekannte lebensstilkonfun-
dierte Gefahrentrias: haufige freizeitbedingte
Nachtfahrten, haufiger und intensiver Alkoholkon-
sum und psychologischer Mibrauchs des Autos
(vgl. SCHULZE, 1996) aktuell noch um den Faktor
‘Haschisch- und Marihuanakonsum’ erweitern.
12,4% der ,Action-Typen” und 30,5% der
»Kicksuchenden Typen“ gehéren zu den regelmé-
Rigen Cannabis-Konsumenten, deren Anteil in den
Ubrigen Stilgruppen deutlich geringer ausféllt.

Ein weiteres maRnahmenrelevantes Merkmal be-
trifft die geschlechtsspezifische Zusammensetzung
der Risikogruppen. Waren Verkehrssicherheits-
probleme junger Fahrer bislang ausschlieflich eine
mannliche Doméne, so hat zwischenzeitlich die
Verbreitung verkehrssicherheitsgefédhrdender Ein-
stellungen und Verhaltensweisen auch unter jun-
gen Frauen zugenommen. Diese Tendenz ist ins-
besondere bei weiblichen Angehérigen des
.Kicksuchenden Typs“ festzustellen, deren Anteil
an dieser Stilgruppe 29% betrégt und die sich hin-
sichtlich ihrer negativen verkehrsbezogenen Ein-
stellungen und Verhaltensweisen nicht signifikant
von ihren ménnlichen Stilprotagonisten unterschei-
den.

Die Clusteranalysen, die fur die Altersgruppe der
25- bis 34jahrigen durchgefihrt wurden, fiihrten
ebenfalls zu einer Unterteilung der Angehérigen
dieser Altersgruppe in 5 Stilgruppen. Die Ergeb-
nisse einer diskriminanzanalytischen Uberpriifung
der Giite dieser Kiassifikation ergab, dal¥ mit einer
Aufteilung der Altersgruppe in 5 Gruppen
93,26% der Félle richtig klassifiziert wurden, was
ebenfalls einer sehr guten Kiassifikation entspricht.
Die zwischenzeitlich eingetretene geselischatftlich
bedingte Ausdehnung des Jugendalters bis weit in
das dritte Lebensjahrzehnt hinein und die ge-
samtgesellschaftliche Orientierung an dem Attribut
‘Jugendlichkeit’ spiegelt sich darin wider, daf} sich
die ermittelten Stilgruppenprofile der 25- bis
34jahrigen den Profilverldufen der Lebensstile 18-
bis 24jahriger hochgradig &hneln. Altersspezifische
Differenzen zeigen sich dabei nicht auf der Ebene
der grundsétzlichen Profilverldufe, sondern auf der
Ebene der Hohe der Werte der jeweiligen Alters-
gruppe auf den entsprechenden Stildimensionen.
So unterscheiden sich z.B. die &lteren ,Fashion-
Typen“ von ihren jingeren Pendants durch ein
insgesamt hoéheres Aktivitdten- und Interessenni-
veau, altere ,Action-Typen“ weisen eine noch aus-
gepragtere Autozentriertheit auf als jlingere, und
gegentber jlngeren ,Kritischen Typen“ weisen
altere ,Kritische Typen“ ein graduell geringeres
MaR an kultureller Freizeitgestaltung auf.
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Auch innerhalb der Lebens- und Freizeitstilland-
schaft der 25- bis 34jahrigen treten die 1989 ermit-
telten Stilvarianten ,Fan-Typ“, ,Kontra-Typ“ und
LSportlicher Typ“ nicht mehr in Erscheinung bzw.
sind neuen Stilvarianten gewichen.

Gemessen an verkehrssicherheitsabtréglichen
Einstellungen und Verhaltensweisen, die mit einem
erhéhten Fahrtrisiko einhergehen, erweisen sich
30,5% der 25- bis 34jahrigen als ein besonderes
Risikokollektiv. Wie bei den 18- bis 24jahrigen sind
das auch innerhalb dieser Altersgruppe die Stilva-
rianten ,Action-Typ“ und ,Kicksuchender Typ*,
deren Verkehrsverhalten durch ein ganzes Bindel
negativer verkehrsbezogener Einstellungen und
Verhaltensweisen gekennzeichnet ist, welches als
~Problemverhaltenssyndrom® in Sinne JESSOR's
& JESSOR's (1977) verstanden werden kann. Das
Verkehrsverhalten des  ,Action-Typs® und
.Kicksuchenden Typs“ scheint das alte Sprichwort
‘aus Schaden wird man klug’ offensichtlich zu wi-
derlegen. Obwohl diese Stilgruppen auf die insge-
samt héchste Unfallbeteiligung im Stralenverkehr
zurickblicken kénnen, weichen ihre durchweg ne-
gativen verkehrsbezogenen Einstellungen und
Verhaltensweisen keineswegs von denen 18- bis
24jahrigen Hardliner ab. Im Gegenteil weisen sie
sogar ein hoheres Mall an Autozentriertheit, unan-
gemessene subjektive Sicherheitsbewertung und
haufigeren und intensiveren Alkoholkonsum auf als

ihre jingeren Pendants.
/

Insgesamt legen die Ergebnisse der Lébens- und’

Freizeitstilanalysen 25- bis 34jahriger nahe, dal
die besonders gefdhrdete Teilgruppe dieses Al-
terssegments die gleichen Risikodeterminanten
aufweist wie die jingeren High-Risk-Fahrer, so
dafl, mit Ausnahme einer Einbeziehung 25- bis
34jahriger in die Zielgruppe der jungen Fahrer, kein
Bedarf an speziellen Verkehrssicherheitsmanah-
men fir diese Altersgruppe erkennbar wird.

Da die Frage der Variabilitdt bzw. Stabilitdt von
Lebens- und Freizeitstilen und damit einhergehen-
den verkehrsbezogenen Einsteliungen und Verhal-
tensformen aufgrund bislang nicht vorliegender
langsschnittlicher empirischer Daten ungeklart ist,
wurden die 18- bis 24jahrigen des Jahres 1989 mit
den 25- bis 31jahrigen des Jahres 1996 verglichen.
Hierzu wurden die 42 Lebensstilvariablen, die so-
wohl in der Studie von 1989 als auch in der von
1996 vorkamen, verglichen. Eine Ver&nderung der
Stile mit Fortschreiten im Lebenszyklus zeigt sich
primér darin, daR sich das Freizeitverhalten aller
Stilgruppen mit Fortschreiten im Lebenslauf gra-
duell immer weiter vom Outdoor-Bereich in den
Indoor-Bereich verlegt. Diese Verlagerung resul-
tiert groBtenteils aus lebenszyklusbedingten Ver-

anderungen rollenthematischer Beziige (Eintritt in
das Berufsleben, Griindung einer Familie etc.). Im
groBen und ganzen weisen Lebens- und Freizeit-
stile jedoch eine hohe Stabilitét im Zeitverlauf auf.
Graduelle Modifikationen, die sich in den verschie-
denen Freizeitbereichen ergeben kénnen, sind zu
einem hohen Anteil dem sozialen Wandel zuzu-
schreiben, der zwischenzeitlich in allen Lebens-
bereichen sptrbar stattgefunden hat. Am deutlich-
sten schidgt sich dieser Wandel u.a. in der
Ausbildung des neuen Lebensstils des
~Kicksuchenden Typs“ nieder. Die hohe zeitliche
Invarianz der internen Struktur der Lebens- und
Freizeitstile schlieft auch deren Zusammenhang
mit verkehrsbezogenen Einstellungen und Verhal-
tensformen ein. Trotz unterschiedlicher Werte in
einigen Stildimensionen bleiben die verkehrssi-
cherheitsrelevanten Positionen der Cluster zuein-
ander im Zeitverlauf (18- bis 24jahrige des Jahres
1989 und 25- bis 34jahrige des Jahres 1996) na-
hezu identisch. Nach wie vor sind junge wie &ltere
JAction-Typen“ jeweils den im StralBenverkehr
besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmern zuzu-
rechnen, wahrend jingere wie &ltere ,Fashion-
Typen®, ,Hausliche Typen* und ,Kritische Typen“
jeweils zu den weniger gefahrdeten zu z&hlen sind.

Zur Uberpriifung der Validitdt der vorliegenden
ilebens- und freizeitstilanalytischen Forschungser-
gebnisse wurde abschlieBend ein Pfadmodell der
Unfallentwicklung berechnet. Zur Bildung dieses
Kausalmodells der Unfallverwicklung wurden die-
jenigen psychologischen und soziodemographi-
schen Merkmale ausgewdhit, die sich als bedeut-
same Beschreibungsmerkmale der Lebensstil-
gruppen erwiesen haben. Die Ergebnisse dieses
Modells der Unfallverwicklung stiitzen wesentliche
Befunde der Lebens- und Freizeitstilanalysen. Sie
belegen den starken EinfluR des Persoénlichkeits-
merkmals ‘Sensation Seeking' auf verkehrsbezo-
gene Einstellungen und Verhaltensweisen. Die
Auspragung dieses Personlichkeitsmerkmals steht
in kausaler Beziehung mit der Wertung fahrzeug-
bezogener Eigenschaften, mit Extramotiven
(Bereitschaft, das Autofahren zur Spannungssuche
und Selbstdarstellung zu benutzen) sowie mit Mo-
tiven des Alkoholkonsums. Die Haufigkeit des Al-
koholkonsums erwies sich als bester Pradiktor
sowohl fur die Trinkmengen als auch fir die Be-
reitschaft, alkoholisiert zu fahren.
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5.1 Schluffolgerungen

Obwohl die jungen Verkehrsteilnehmer der spéten
90er Jahre Uber ein angemesseneres Sicherheits-
bewultsein verfiigen als die die jungen Verkehrs-
teilnehmer der spéten 80er Jahre, neigt nach wie
vor annéhernd jeder dritte 18- bis 34jahrige (37,5%
der 18- bis 24jshrigen und 30,5% der 25- bis
34jéhrigen) dazu, das Auto psychologisch zu mif-
brauchen und Iduft daneben Gefahr, aufgrund hau-
figen und intensiven  Alkoholkonsums in
Trink/Fahrkonflikte zu geraten.

Da sich die besonders gefahrdeten Teilgruppen
18- bis 24jahriger und 25- bis 34jahriger weder
hinsichtlich ihres Risikoverhaltens im Straftenver-
kehr noch hinsichtlich dessen Determinanten un-
terscheiden, bestent aktueli kein Bedarf nach spe-
ziellen Verkehrssicherheitsmanahmen flir 25- bis
34jahrige Verkehrsteilnehmer. Die festgestellite
hohe zeitliche Stabilitat von Lebens- und Freizeit-
stilen sowie die ebenfalls hohe zeitliche Stabilitat
der mit diesen Stilen verbundenen verkehrsbezo-
genen Einstellungen und Verhaltensweisen ver-
weist dagegen auf die Notwendigkeit mdoglichst
frihzeitiger Verhaltenskorrekturen. Im Hinblick auf
die Entwicklung angemessener MaRRnahmen zur
Reduktion des Verkehrssicherheitsrisikos der klei-
nen Teilgruppe langfristig gefahrdeter junger Ver-
kehrsteilnehmer sollte deren hohe Ausprégung des
Persénlichkeitsmerkmals ‘Sensation Seeking’ be-
riicksichtigt werden. Bei diesem Persoénlichkeits-
merkmal handelt es sich um eine Temperaments-
dimension, die physiologisch fest verankert ist und
deshalb kaum beeinfluBbar ist. Der Gruppe der
‘High Sensation Seeker’ kdnnen bestenfalls Ver-
haltensalternativen im Sinne funktionaler Aquiva-
lente, fern vom Straflenverkehr, angeboten wer-
den. Da High Sensation Seeker extrem reiz-
verwohnt sind, wird der Erfolg zuklnftiger
MaRnahmen zur Reduzierung des Verkehrssicher-
heitsrisikos dieser hochgradig gefahrdeten Ver-
kehrsteilnehmer jedoch auch immer davon abhén-
gen, wie gut es gelingt, solche MalRnahmen an die
spezifischen Bedirfnisse und Gewohnheiten ihres
Lebens- und Freizeitstils anzupassen.

Als eine positive Begleiterscheinung des insge-
samt gestiegenen Bildungsniveaus der jungen
Erwachsenenbevolkerung zeichnen sich auch die
Angehorigen der Risikogruppen junger Erwachse-
ner aktuell nicht mehr durchweg durch passives
Informationsverhalten aus. Insbesondere
JKicksuchende Typen“, die etwa die Hélfte des
Risikokollektivs ausmachen, verfigen Uber hohe
Bildung und ein ausgeprégtes Interesse an Infor-
mationsbeschaffung. Insofern ist der kognitive

Rahmen, den zukinftige MaRnahmen zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit besonders gefdhrde-
ter junger Fahrer ausschopfen kénnen, heutzutage
weniger eng als Anfang der 90er Jahre.

Im Hinblick auf den gestiegenen Anteil hoch risi-
kodisponierter junger Frauen erscheint es sinnvoll,
junge Fahrerinnen stérker als bisher in den Mittel-
punkt von MaRnahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit junger Leute zu stellen.

Ein méglichst friher Interventionszeitpunkt ist auch
im Hinblick auf die starke Lebensstilverankerung
von Alkohol- und Drogenkonsum angezeigt. Ob-
wohl beide Phanomene Uber den Lebenslauf un-
terschiedliche Verlaufsformen zeigen, wobei der
Alkoholkonsum, gemessen an der Trinkhaufigkeit
und den konsumierten Alkoholmengen im Laufe
des Lebens zunimmt und die Haufigkeit des
Cannabis-Konsums abnimmt, sind beide Phé&no-
mene als Teil eines Ubergeordneten Problemver-
haltenssyndroms im Sinne von JESSOR &
JESSOR (1977) aufzufassen, dessen Beeinflus-
sung aus dem Verkehrssicherheitsressort alleine
heraus Grenzen gesetzt sind.

Wie die Ergebnisse der friilheren lebensstilanalyti-
schen Studien der BASt weisen auch die Ergeb-
nisse der vorliegenden Studie eindeutige Zusam-
menhénge zwischen Lebensstil, Freizeitstii und
ausnahmslos allen verkehrsbezogenen Einstellun-
gen und Verhaltensweisen bis hin zur Unfallver-
wicklung nach. Aufgrund der differenzierten Be-
schreibung von Risikogruppen nach vielféltigen
psychologischen und  soziodemographischen
KenngréfRen bieten die Ergebnisse dieser Studie
wichtige Hinweise fur die Konzeption differentieller
Strategien der Ansprache besonders geféhrdeter
junger Verkehrsteilnehmer, die dazu beitragen kén-
nen, den bislang erreichten Sicherheitsstandard
junger Leute nicht nur zu halten, sondern auch
weiter auszubauen.
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