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Kurzfassung — Abstract

Fahranfangerbefragung 2014: 17-jahrige
Teilnehmer und 18-jahrige Nichtteilnehmer
am Begleiteten Fahren — Ansatzpunkte zur
Optimierung des MaBRnahmenansatzes
»Begleitetes Fahren ab 17

In der ,Fahranféangerbefragung 2014“ wurden ab
Méarz 2014 bundesweit 2.478 Teilnehmer am
.Begleiteten Fahren ab 17 Jahre* kurz nach dem
Beginn ihrer Begleitphase befragt. Von 834 dieser
17-Jahrigen liegt auch ein Fragebogen aus der
Wiederholungsbefragung gegen  Ende  der
BF17-Teilnahme vor. Zudem haben 783 Begleiter
einen Fragebogen ausgefiillt.

Parallel wurden bundesweit 925 18-jahrige Fahran(]
fanger in den ersten drei Monaten ihres Fahrerlaub!(
nisbesitzes einmalig befragt. Auch zu diesen Fahr(]
anfangern liegen zuordenbare Antworten von 373
Eltern vor.

BF17-Teilnehmer beginnen ihre Fahrausbildung
etwa 1,8 Monate vor dem 17. Geburtstag. Durch(
schnittlich verbringen die Jugendlichen 8,4 Monate
im BF17 und fahren dabei ca. 2.500 km. Fast ein
Viertel nutzt die maximal mogliche Dauer von zwolf
Monaten aus und erbringt dabei eine Fahrleistung
von Uber 3.600 km.

Die Fahrausbildung der 18-Jahrigen beginnt etwa
2,8 Monate vor dem 18. Geburtstag. Aus Sicht der
18-jahrigen Fahranfanger sprach am haufigsten die
fehlende Zeit gegen die Teilnahme am BF17. Die
Befunde verweisen ferner auf ein Wissensdefizit
unter jungen Erwachsenen hinsichtlich des Wirk(]
modells des Fahrerfahrungsaufbaus unter Begleil
tung und damit auf ein Kommunikationsdefizit
im Rahmen der Fahranfangervorbereitung. Fur 18-
Jahrige lasst sich eine jahrliche Fahrleistung von
ca. 5.300 km errechnen.

Im Bericht finden sich Basisdaten zu vielen weitel]
ren Aspekten der Exposition und des Fahrverhalll
tens 17- und 18-jahriger junger Fahrer. Fur
BF17-Teilnehmer werden die Kommunikationssitu(|
ation wahrend der Begleitfahrten und Einstellungen
zum BF17 sowie zu Perspektiven seiner Weiterent[
wicklung berichtet.

Optimierungspotenziale hinsichtlich der Verlangel
rung der Verweildauer im BF17, der Erhdhung
des Fahrleistungsumfangs, der Einwirkung auf die

Ubungsqualitat und der Verbreiterung der Teilnah!
mequote werden vor allem in der Verkehrserziel]
hung und -aufklarung gesehen. Entsprechende
Ansatzpunkte der Verkehrssicherheitskommunikal
tion werden skizziert.

German novice driver survey 2014: 17-year old
participants and 18-year old non-participants
in the Accompanied Driving scheme - Starting
points for optimizing “Accompanied Driving
from age 17”

In the "German Novice Driver Survey 2014” 2.478
participants in the measure “Accompanied Driving
from Age 17”7 (AD17) were questioned shortly after
the beginning of their phase of attendance. 834 of
these 17-year old novice drivers also participated in
a second survey carried out about the end of their
time of accompanied driving. Additional data stems
from 783 attendants.

Simultaneously 925 18-year old novice drivers were
surveyed once during the first three months of their
driving license ownership. From 373 of these novice
drivers, assignable data stemming from the
adolescents’ parents are available.

AD17-participants start their driver training about
1.8 months before their 17" birthday. On average,
adolescents spend 8.4 months in AD17 and thereby
drive approximately 2,500 kilometres. Almost a
quarter of the youth makes use of the maximum
possible period of twelve months and thereby
delivers a mileage of more than 3,600 kilometres.

Driver training of 18-year old novices started about
2.8 months before their 18" birthday. Most of the
18-year olds reported a lack of time as a cause for
their decision not to participate in the AD170]
measure. Furthermore these findings indicate a
knowledge deficit among young adults regarding
the impact model of gaining driving experience
through accompanied driving and therefore a lack
of communication in the context of novice driver
preparation. 18-year old novices deliver an annual
mileage of approximately 5,300 kilometres.

The report introduces basic data about a variety
of aspects regarding the exposure and driving
behaviour of 17-year old and 18-year old



novice drivers. For AD17-participants aspects of
communication while driving accompanied as well
as attitudes towards AD17 and perspectives for its
further development are reported.

Above all, optimization potential regarding the
extension of the length of stay in AD17, the increase
of the mileage, the influence on training quality and
the broadening of the participation rate are seen in
measures of traffic education. Corresponding
starting points of road safety communication are
outlined.



Summary

German novice driver survey 2014: 17-year old
participants and 18-year old non-participants
in the Accompanied Driving scheme - Starting
points for optimizing “Accompanied Driving
from age 17”

The research project “German novice driver survey
2014” intends to evaluate the measure of
“Accompanied Driving from age 17" (AD17) after
three years of being implemented as a permanent
law. It targets the further improvement of the
measure and includes a survey of AD17-participants
and 18-year old non-participants in the measure.
This report presents the results of the conducted
literature review, an expert survey, and the surveys
of 17-year old participants and 18-year old non(]
participants in the AD17-scheme.

The aim of this study is to identify prospects for
improving the AD17-measure with regard to

» the extension of the average duration of
Accompanied Driving,

» the increase of mileage delivered in AD17,
» the influence on training quality and

» the extension of participation rates in AD17
among the 18-year old so-called “early starters”.

1 Literature review

The Graduated Driver Licensing (GDL), which is
widely spread in the Australasian-North American
region, and the German measure “Accompanied
Driving from Age 17" (AD17) are two modes of
driving license acquisition which especially deal
with the gaining of driving experience immediately
after obtaining a driving license.

Graduated Driver Licensing (GDL)

The effect of GDL on reducing crashes of young
novice drivers is largely indisputable in science and
practice. According to the current evaluation studies
about GDL, the following components emerge to
be especially effective in reducing crashes and
injuries:

* A minimum age of 16 years at the beginning of
the supervised “Learner’-phase,

e a minimum duration of twelve months for this
“Learner’-phase,

a minimum age of more than 16 years for starting
into the “Intermediate”phase of independent
learning,

* night-time curfews,
 restrictions for passengers of the same age and

* acomplete ban on alcohol.

Accompanied driving from age 17 (AD17)

By the end of 2014 more than 3.1 million novice
drivers have participated in AD17. Today approx.
half of the novice driver population participates in it.
Already at the end of 2009 participants in AD17
accounted for approx. 75% of the so-called “early
beginners” aged 18 to 18 years and three months.
Compared to 18-year old novices not participating
in accompanied driving, the summative evaluation
of the AD17-model proves in the first year of
independent driving with full driving privileges that
there are almost 20% less model participants
involved in crashes as well as in receiving fines for
traffic offences. In terms of figures, in the year 2009
1,700 avoided crashes can be attributed to AD17.

2 Expert survey

An online survey among international scientific
experts of novice driver preparation was conducted
in order to evaluate potentials for optimizing AD17
in Germany against the background of experiences
with modes of novice driver preparation abroad. In
total, 40 experts were personally invited by e-mail to
answer seven questions, which referred to four
perspectives on optimization as well as the duration
of the phase of attendance, a final test after the
phase of attendance and the generalization of
accompanied driving for all novice drivers.

The experts’ answers show interesting results.
Regarding the four perspectives on optimization
analyzed in this report, the following advices
dominate:

» road safety education and awareness (informarl’
tion) campaigns,



* addressing parents,
» financial incentives and
« establishing a driver’s logbook.

According to international experts structural aspects
of a larger AD17 population and an earlier entry into
this measure should be tackled especially with
information campaigns and a social capital approach
(parents). The technical solution of a driver’s
logbook, in addition to again addressing parents, is
suggested for optimizing the quantitative and
qualitative design of driving (mileage and training

quality).

The suggested minimum duration of accompanied
driving is likely to be strongly influenced by the GDL
experiences of the international experts. An
additional exit test at the end of the “Intermediate”[’
phase as well as an accompanied driving measure
for all novice drivers are considered controversial by
the experts.

3 Novice driver surveys
Establishing and implementation of the study

In March and April 2014 a nationwide random
sample of 10,000 participants in AD17 and 5,000
18-year-old conventionally trained novice drivers
was contacted to participate in the survey.
2,478 AD17 participants completed the online
questionnaire of the first survey shortly after starting
their phase of attendance and 834 also completed
the questionnaire of the follow-up survey at the end
of their AD17 participation. Furthermore, 783 adults
filled in a questionnaire for attendants in AD17.

The sample of the 18-year-old novice drivers, who
were questioned once, includes 925 young adults
predominantly in the first months after obtaining
their driving license. In addition, 373 parents have
replied, too.

The following aspects from the results of the surveys
can be highlighted.

Driving license acquisition
Driver training

On average, AD17-participants start their driver
training 1.8 months before their 17" birthday.

Compared to the evaluation of the former model
test, today adolescents start their driver training
much earlier (formerly 0.4 months before their 171"
birthday). The driver training of the 17-year old
novices takes on average 6.8 months, with on
average of 30 driving lessons completed. The
majority of all examinees pass their theoretical and
practical driving tests with their first attempt.

On average, the driver training of the 18-year olds
starts 2.8 months before their 18th birthday and
takes about seven months. In this time, a mean of
30 driving lessons are required. In most cases, the
examinees pass their theoretical and practical
driving tests with their first attempt.

17-year old novices:
Driving

access to Accompanied

AD17-participants obtain their driving test certificate
on average about 4.6 months after their 17" birthday
and start their phase of attendance on average
earlier than at the time of the model test of AD17.
Time management problems are the most commonly
reported reason for a late start into the phase of
accompanied driving. Nine out of ten 17-year olds
report that their AD17-participation originated from
their own initiative, and half of the respondents
report that their parents (also) gave an initial
impulse.

On average, adolescents spend 8.4 months in the
Accompanied Driving scheme. Almost a quarter
exploits the maximum duration length of twelve
months.

In most cases, two attendants are registered on the
driving test certificate. Compared to the process
evaluation of the AD17-model test, adolescents are
provided with more attendants today. The most
common attendant is the adolescents’ mother and
therefore the most common attendants’ age is
broadly between 40 and 54 years. Almost always
the most common attendant lives in the same
apartment as the young driver.

Most adolescents acquire information about the
AD17-measure in their driving school. Furthermore
theyreceive information from personal conversations
with peers/friends, their parents or other family
members/relatives. A deficit in information search
can be found in print media, radio/TV as well as on
the internet.



* 18-year old novices: reasons against AD17

For 18-year old novices, the most frequently
reported reason for the non-participation in AD17
was a lack of time. Despite the fact that nearly all
novice drivers were aware of the possibility of
acquiring the driver license at age 17 under
attendance, yet more than half of the 18-year olds
did not consider it an advantage or were not
interested in it at the time when they were 17. This
result refers to a lack of knowledge among young
adults regarding the causal model of gathering
experience in driving under attendance and
therefore a lack of communication in the frame of
the novice driver preparation. The non-availability of
a car or the absence of an attendant only played a
minor role with respect to the non-participation in
the AD17 measure.

Exposure of novice drivers: mileage
17-year old novice drivers

On average, the AD17-participants drive their cars
on 3.0 days in the reference week in the beginning
and at the end of their phase of attendance. The
proportion of mobile adolescents is highest on
Fridays and Saturdays.

In the reference week surveyed in the first panel
wave, the 17-year old novice drivers report a mean
mileage of 7.1 km (median; arithmetic mean: 11.7
km). The daily mileage of the subgroup of 17-year
olds who were actually driving shows a median of
19.7 km (arithmetic mean: 28.4 km) and is therefore
clearly higher. The mean mileage of all novice
drivers and the adolescents that were actually
driving has not changed substantially during the
phase of attendance. In the weekly segments, we
find the highest mileages on “extended” weekends
from Friday to Sunday for all 17-year olds as well as
for those novice drivers who were actually driving.
This result can be reported both for the beginning
and for the end of the phase of attendance.

The estimation of the total mileage is around 2,500
km for the average duration of 8.4 months in AD17.
An average mileage of 3,630 km is to be expected
in case of the full use of the maximum duration of
the 12-month phase of attendance.

18-year old novice drivers

In the reference week, the respondents are driving
their cars on 3.8 days on average and therefore

significantly more often than AD17-participants. On
the weekdays from Monday till Saturday, in each
case roughly more than half of the 18-year olds
drive a car. Only on Sundays the majority of
respondents are not driving.

An average daily mileage of 10.0 km (median;
arithmetic mean: 16.9 km) is calculated for all
18-year-old novice drivers. This increases to 21.7
km (median; arithmetic mean: 32.3 km), when only
those novice drivers are considered, who actually
report driving a car. After one year, a mileage of
around 5,300 km is to be expected for the 18-year
olds.

Exposure of novice drivers: trip duration
17-year old novice drivers

All  AD17-participants  (including  non-mobile
participants) drive a car for 9.4 minutes per day
(median; arithmetic mean = 13.0 minutes) in the
beginning of their phase of attendance. At its end,
the driving time increases to 11.2 minutes (median;
arithmetic mean = 14.1 minutes). Considering only
those days on which the respondents were actually
driving accompanied, half of the 17-year olds in the
first panel wave show a higher daily journey time of
up to 25.0 minutes (median; arithmetic mean = 31.6
minutes). A comparable mean driving time is
reported by mobile adolescents at the end of their
phase of attendance.

For all 17-year old novice drivers at the beginning of
their phase of attendance we see the longest daily
trip duration (median = 10.0 minutes; arithmetic
mean = 15.3 minutes) on “extended” weekends
including Fridays. At the end of their phase of
attendance, the 17-years olds drive comparatively
the longest time on Fridays, Saturdays or Sundays
as well.

Projecting the trip duration on a month, the AD17[]
participants drive about five and a half hours
(arithmetic mean = 328.6 minutes; median = 269.7
minutes) at the beginning of their phase of
attendance. At its end we can identify an increase in
the monthly trip duration to six hours and thirty
minutes (arithmetic mean = 402.9 minutes). A
driving time of around 51 hours is calculated for an
average duration of 8.4 months in AD17. AD17(]
participants gather driving practice of around 75
hours in case of exploitation of the maximum
duration of the 12-month phase of attendance.



18-year old novice drivers

18-year old novice drivers report a daily trip duration
of 13.4 minutes (median; arithmetic mean = 20.2
minutes). Regarding only mobile novice drivers, we
calculate a mean daily trip duration of 30.0 minutes
(median; arithmetic mean = 39.2 minutes). In
particular on Saturdays and Sundays we find many
18-year olds reporting longer journey times. The
extrapolation of the average trip duration results in
driving practice of around 104 hours for the 18-year(]
old novice drivers after one year.

According to the analysis of mileage data, longer
trip durations are visible for the 18-year olds than for
AD17-participants.

Exposure of novice drivers: usage of road types

At the time of the first survey wave AD17-participants
have performed about half of their previous mileage
on inner-city streets. This proportion is lower than
the similar one of the 18-year old novice drivers and
decreases even more until the end of the phase of
attendance. On country roads, the 17-year olds
performed around one third of their mileage at the
time of the first survey and therefore use this kind of
road more often than independent 18-year old
novices. When looking at the usage of highways at
the time of the first data collection, no differences
between both groups of novice drivers appear; 17-
and 18-year olds have performed almost one sixth
of their mileage on it. The percentage of the AD171]
participants’ mileage on highways increases to
almost one forth until the end of the phase of
attendance.

Exposure of novice drivers: obstacles for
accompanied driving

With respect to the availability of a car and the
presence of an attendant, more than half of the non(
mobile novice drivers would have had the possibility
of driving accompanied on each day of the reference
week of the first survey. Towards the end of the
phase of attendance, the proportion of those who
were not driving despite of an available car and
attendant is usually much lower on the individual
weekdays.

Furthermore AD17-participants report primarily a
lack of time and the absence of purposes for driving
as reasons for not driving more often. Additional
explanations for refrained trips are the nonl(

availability of a car or an attendant. Moreover, in the
second panel wave adolescents more often report
the opinion that they are already driving safely and
very much.

One cannot say that AD17-participants try to avoid
driving or that there is some kind of “weariness of
driving” among the young drivers neither at the
beginning nor at the end of the phase of attendance.
In fact they are predominantly interested in taking
up driving offers or rather offer themselves as a
driver to their attendants respectively.

AD17: communication in the car

The communication between adolescents and
attendants during accompanied trips is considered
as an aspect of practicing quality in AD17. The
prevention of risky driving situations and aspects of
hazard perception are most frequently addressed in
this communication in the beginning of the phase of
attendance. Following the self-reports of the
adolescents the remarks of the attendants decrease
during the phase of attendance. Also in the second
panel wave adults further commentless onindividual
driving manoeuvres than generally more often on
risk prevention and hazard perception. Furthermore,
accompanying fathers obviously comment driving
situations more often than mothers.

At the beginning of the phase of attendance three
quarters of the 17-year olds consider the attendants’
remarks as being helpful and more than two thirds
consider them as being appropriate. Three quarters
of the adolescents deny an uncertainty caused by
their attendants’ comments and two thirds also state
that it does not cause any conflicts between them
and their attendants.

The percentage of respondents, who consider their
attendants’ feedback as being helpful or appropriate,
is lower in the second survey at the end of
accompanied driving. Compared with the first panel
wave, there are no differences regarding possible
uncertainty due to remarks of the attendant. Also
the potential for conflicts between novice drivers
and their attendants has only slightly increased due
to the attendants’ feedbacks.

Driving behaviour: Behaviour of Young Novice
Driver Scale (BYNDS)

The BYNDS is a scale for surveying the risky driving
behavior of young novice drivers. The first of five



BYNDS-subscales measures temporary (“transient”)
violations of traffic regulations by novice drivers. At
the beginning of the phase of attendance, AD17(]
participants commit few such violations, e.g.
speeding. Towards the end of their participation in
AD17 they report temporary rule violations more
often. The comparison between AD17-participants
(first panel wave) and non-participants allows the
conclusion that 18-year old novice drivers report
temporary violations of traffic regulations committed
within the last four weeks more often than 17-year
old novice drivers.

The subscale of so-called “fixed” violations of traffic
regulations during the whole journey (e.g. the failure
to wear a seatbelt), which was surveyed only among
the 18-year olds, shows a very low index value in
total.

For the subscale “misjudgments” a mean value for
the AD17-participants at the beginning of their
phase of attendance is calculated which indicates
misjudgments of distances and speeds to appear
seldom. During their phase of attendance
adolescents manage to reduce misjudgments
further on, but to a low extent. On average, 18-year
old novice drivers report more misjudgments than
AD17-participants.

The mean value of the subscale “risky exposure”
lies in the range of “occasionally” to “sometimes” for
AD17-participants at the beginning of their phase of
attendance. Until its end, risk exposure increases
on average for each respondent. The difference
between AD17-participants (first panel wave) and
18-year old novice drivers in terms of the summative
index “risk exposure” indicates a higher exposure of
non-participants in AD17.

The ambiguity of the term “risky exposure” regarding
this subscale of the BYNDS for the subgroup of the
AD17-participants needs to be mentioned. Many of
the driving situations described as “risky”, such as
driving at night, in the rain or in heavy traffic, shall
be mastered by experiencing them together with the
attendant. In contrast, 18-year-old novice drivers
are alone when becoming confronted with risky
driving situations.

According to the self-reports of AD17-participants,
their current mood, measured by the fifth BYNDS
subscale, does not influence their driving styles for
at least seven out of ten AD17-participants on both
survey dates. The same applies to 18-year-old

novice drivers. There are no differences between
the novice driver groups of the AD17-participants
and non-participants.

Assessment of driving skills

Situations that often cause uncertainty among
AD17-participants can be ascribed to the complexes
of multitasking and risk perception. In the first and
also in the second panel wave, AD17-participants
report the greatest amount of uncertainty when
overtaking on country roads and when reacting
quickly in unforeseen situations.

For 18-year old novice drivers also one aspect of
the dimension of hazard perception entails the
highest potential for uncertainty, namely reacting
quickly in unforeseen situations. The second and
third most common situations for uncertainty
reported by the 18-year olds also originate from this
dimension: Three out of ten respondents report
uncertainty in recognizing the intentions of other
road users or when overtaking on country roads,
respectively.

At the end of the phase of attendance, AD17[]
participants feel more certain than 18-year-old
novice-drivers in the beginning of their driving career
regarding one out of eleven questioned aspects of
hazard perception during the last four weeks:
recognizing the intentions of other road users.
Therefore, AD17-participants benefit in the course
of their phase of attendance regarding risk
assessment.

The self-assessment of AD17-participants in gaining
driving experience shows a largely consistentimage
at the end of the phase of attendance: regarding car
control, the anticipatory, the more comfortable and
the more self-confident driving the participating
adolescents subjectively consider AD17 as being
effective in gaining driving experience. This
impression is confirmed by the complement external
assessment based on the attendants.

Also the 18-year old conventionally trained novice
drivers report progress in car control, anticipatory,
more relaxed and more self-confident driving
already a few weeks after driving license acquisition.

Social capital and social networks

The “German novice driver survey 2014” determines
appropriate resources for the novice driver
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preparation in the circle of their family, friends
and acquaintances. AD17-participants are able
to mobilize most of the social resources for
conversations about experiences during their phase
of attendance and for emotional support for
accompanied driving. Most resources which help
the 17-year-old novice drivers in acquiring their
driving license obviously derive from their closer
family circle.

18-year-old novice drivers most frequently find
social resources for conversations about feelings
during car trips and for questions around the topic of
learning to drive. 18-year olds receive most support
from their closer family circle, too.

The comparison of novice driver specific resources
between 17- and 18-year-old novices shows
significant differences in the composition of the
respective social capital: AD17-participants more
often have the corresponding resources in their
closer family circle and have had more possibilities
to deliberate on AD17. In contrast, independent
18-year-old novice drivers indicate more resources
in their circle of friends and mention more
opportunities for discussing questions about
learning to drive and a car be made available. These
findings suggest that resources in the social
structure of the family play an important role for the
access to AD17.

The “German novice driver survey 2014” collects
self-report data of the novices regarding the
parenting style of their parents as authoritarian,
authoritative, permissive and uninvolved. The
authoritative and the permissive parenting style
dominate in the self-evaluation of both subgroups of
novice drivers.

Vehicle characteristics, traffic offences and
crashes of novice drivers

Considering the questioned vehicle characteristics
in total, the impression has been strengthened that
17-year olds participating in accompanied driving
use their parents’ car more frequently and therefore
drive younger cars with comparatively higher engine
power and better equipment. In contrast, the
independent novice drivers predominantly use their
own car, which however leads to concessions
regarding age, engine power and equipment of the
vehicle.

Only 0.3% of the AD17-participants (n = 7) have
been cautioned in the short time of licensure until

the date of the first survey. At the same time, already
6.6% of the 18-year-old respondents (n = 51) have
been cautioned. The group difference regarding
penalties is less remarkable. Until the start of the
survey, only 0.3% of the 17-year olds (n = 6) and
0.8% of the 18-year olds (n = 6) have received a
penalty notice due to traffic offences.

The rate of involvement in crashes until the first
survey shortly after the start of the measure is very
low among AD17-participants (1.2%; n = 26). In
self-perception, almost two thirds of the crashed 170J
year olds see the cause of the crash especially in
their own driving behavior, one third of the
adolescents predominantly blames another road
user to be responsible for the crash. 4.3% of the 1717
year olds (n = 18) have been involved in a collision
until the end of their phase of attendance. Thereby
predominantly other road users are decisively made
responsible for the crash.

Compared to the accompanied young drivers at the
end of AD17, the 18-year old novice drivers report
more involvements in crashes already a short time
after their driving license acquisition. Approximately
one in twenty 18-year-old novices (5.6%; n = 44)
have been involved in a crash in a relatively short
period of time after their driving license acquisition.
These young drivers involved in a crash seek the
cause of accident in their own driving behavior, too.

According to their own assessment, more than half
of the 17-year-old novice drivers (54.2%) have
already experienced a near miss at the end of their
phase of attendance. One third of the adolescents
trace this dangerous situation to their own driving
behavior. However, more than half of the novice
drivers trace near-misses to the behavior of other
road users. 44.2% of the 18-year-old novice drivers
report corresponding near misses in the beginning
of their driving career. Four out of ten of these young
drivers trace this dangerous situation to their own
driving behavior, more than half to the behavior of
other road users.

Attitudes towards Accompanied Driving and
perspectives for the further development of the
measure

Supporting services for Accompanied Driving on the
internet or as a smartphone app are often quoted to
be helpful by adolescents. Information about the
effect mechanism of Accompanied Driving is
relatively often considered advantageous. The
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voluntary version of support services is much more
popular among adolescents than its compulsory
alternative. The broad majority of parents state
explicitly that they do not need any support. The
remaining attendants most frequently mention
support services by driving schools and information
about different aspects of AD17.

While nearly half of the AD17-participants would
have had interest in Accompanied Driving from age
16, more than two thirds of the parents reject such a
model.

In the eyes of the AD17-participants, a simplified
attendance rule under maintenance of the minimum
requirements of age, duration of license ownership
and a threshold for traffic offenses, but without the
necessity of registration on the driving test certificate,
would increase their mileages. The majority of the
attendants are also open-minded with regard to a
simplified attendance rule, yet a large minority
explicitly oppose to it.

A mandatory phase of attendance of six months in
AD17 is the only measure concerning driving
experience that is accepted by the majority of the
adolescents and their attendants. Much less
consent arises for a minimum number of hours
driven accompanied or a minimum mileage. Almost
half of the attendants and nearly two thirds of the
adolescents dislike the idea of extending the
minimum duration of attendance into the time after
the 18" birthday.

The current system of driver training, with the
responsibility of a driving teacher for the education
and training which ends with the driving test, is
reflected in the respondents’ expressions of opinion.
Both, the supplement of the professional driver
training in driving school by elements of a lay
training as well as the post-license commitment of
driving teachers during the AD17 phase of
attendance, are predominantly considered not
helpful among the 17-year olds and their attendants.

Only one out of forty questioned novice drivers uses
a car sticker indicating his driver status. In summary,
17- and 18-year old users of “Beginner’-stickers
consistently relate less tailgating or hooting, less
pressure for perfection and more subjectively felt
driving safety to the use of such a sticker. Among
17- and 18-year old novice drivers, who do not use
such a sticker, skepticism prevails regarding
generating attention to the novice by the use of a
“Beginner”-sticker.

More than four out of five 17-year olds recommend
Accompanied Driving absolutely; the rest
recommends it “on the whole”. The adolescents
judge this recommendation mostly with positive
effects on the subjective perception of safety as well
as the gaining of driving experience in the phase of
attendance.

Also 99.0% of the attendants in the beginning and
99.6% of the attendants at the end of the phase of
attendance recommend AD17. In addition to the
perception of safety, also the control of the novice
driver and increased confidence due to directly
experiencing progress as well as the gaining of
driving experience play a role.

At least, approximately one in five adolescents
expresses criticism about AD17 in the beginning of
the phase of attendance. Thereby the communication
with the attendant and the reliance on him are most
frequently mentioned critically. At this early stage,
the adolescents most often suggest a better
preparation of the attendants and the reduction of
the minimum age of the attendants.

The percentage of critical AD17-participants has
only slightly increased at the end of the phase of
attendance. Also at this late time, communication
with the attendant comparatively is seen most
critical.

4 Prospects for improvement of the
AD17-measure

In the report, four perspectives on optimization are
taken up, condensed, underpinned with results of
the “German novice driver survey 2014” and
substantiated to suggestions for further optimization
of the AD17-measure.

Extension of the average duration of
Accompanied Driving

Early information about the tasks, which need to be
completed in the course of acquiring their driving
license, and giving a realistic time perspective to
adolescents and their parents, who are interested in
AD17, seem to be expedient in the context of
adolescents’ time management problems and their
information behavior regarding AD17 in order to
support the optimization strategy of starting AD17
closer to their 17" birthday. The results of the
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»German novice driver survey 2014“ show the need
to develop and to implement measures for road
safety education in order to address the target
groups of the adolescents and their parents about
the topic accompanied driving. Generally, the
financial support of a longer phase of attendance
seems to be possible — however, the individual risk[]
assessment is up to the respective insurance
company.

Increase of mileage delivered in AD17

No increase in the average mileage delivered by the
accompanied novice drivers is visible in comparison
to the former process evaluation. The number and
extent of accompanied trips are privately discussed
in the family. Therefore ftraffic education is
recommended as a measure to influence AD171]
participants and their parents regarding the aspect
of increasing the mileage delivered in AD17.

Furthermore, the conception of a voluntary driver’s
logbook should be considered as a tool for quality
assurance, which offers feedback to adolescents
and their attendants about their driving experiences
and thus also about their mileage so far.

Eventually, a simplified regulation for attendants,
might contribute to more driving opportunities and
thus to a higher mileage of the adolescents. At least,
this is suggested by the adolescents in the “German
novice driver survey 2014”. In such a simplified
regulation attendants would not need to be
registered in the driving test certificate in advance
any more, but only need to fulfill the already
necessary preconditions regarding age, duration of
their driving license ownership and committed
violations.

Influence on training quality

The development of a voluntary driver’s logbook
could again be considered as a measure of quality
assurance for the optimization of the training quality
and as a starting point for the traffic educational
influence on novice drivers and their attendants.
This could be used both as a smartphone app
and in paper form, not only for recording the
driven kilometers, driving time or experienced
traffic situations (time of day, weather conditions,
traffic  density), but also for including
recommendations for certain driving tasks. Finally,

traffic education and information for young drivers
and their attendants is necessary in order to
influence the training quality.

The extension of participation rates in AD17
among the 18-year old so called “early
starters”

In total, the deficit in information search about
accompanied driving in print media, radio/television
as well as on the internet shows potentials, which
are not used ideally at the moment in order to
address the target groups. There are important
fields of activity for traffic education in order to
provide significant information to adolescents and
their parents.

Novice drivers receive important information about
novice driver preparation and the ideal arrangement
of AD17 only late in driving school. Informants in
adolescents’ social networks depend on easy
accessible and factually correct information about
AD17.

If more than half of the 18-year-old non-participants
in AD17 did not see an advantage in it or
accompanied driving was not interesting for them,
this still shows a huge deficit in knowledge among
young adults regarding the causal model of gaining
driving experience with an attendant, which results
in significantly lower involvements in crashes.
Furthermore, this deficit in knowledge indicates that
the AD17-causal model was not yet sufficiently
communicated to young adults, who are interested
in a driving license, in the course of the novice driver
preparation. This is compatible with relatively
frequent demands from AD17-particpants for
information about how accompanied driving reduces
the crash risk.

The reference to the central role of the safety
communication (traffic education) in the course of
novice driver preparation remains as a result of the
perspectives on optimization of the AD17-measure.
The results of the ,German novice driver survey
2014 about social resources of 17- and 18-year-old
novice drivers suggest that resources in the social
structure of the family play an important role in
accessing AD17. Furthermore, the rate of friends
who also participate or have participated in AD17 is
significantly higher in the circle of friends of 17-year(
old novice drivers than in the circle of friends of the
18-year-olds.
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The importance of disseminating appropriate
information about the measure AD17 in the identified
social contexts becomes apparent in many aspects
while dealing with the social capital or rather the
social networks of 17- and 18-year-old novice
drivers. The results of the ,German novice driver
survey 2014“ show that the topic “accompanied
driving” is relatively widespread among 17-year olds
and at least present among 18-year-olds in the
social contexts family, peers and educational
institution (school, training facility). Novice driver
specific measures of traffic education can start in
these social contexts.

Therefore, the safety communication for AD17
should take up the broad social foundation of this
measure and address the following target groups:

* 16-year-old adolescents interested in acquiring
a driving license,

» adolescents of the same age (peers),
* parents as most frequent attendants,

» teachers at secondary and vocational schools as
general informants in central institutions for
education or vocational training and

e driving teachers as professional informants
about AD17.
Although a consistent strategy of safety

communication about the topic of novice driver
preparation is still missing, few corresponding
materials already exist, such as the websites
www.bf17.de or www.schule-begleitet-fahren.de.
Furthermore, initial learning materials for school
lessons are available.

In the meantime, other countries already try to
support novice driver preparation in a target group
oriented way by addressing adolescents and their
parents. Such a composite strategy of safety
communication, which finally takes a look at the four
strategies on optimization dealt with in this section
and which addresses the annually growing cohorts
of adolescents and their parents with high quality,
factual information about novice driver preparation
as well as the measure of accompanied driving is
still missing in Germany.

For example, a compilation of an AD17-information
kit for beginners could be created as a first step.
This starter pack could be handed over to the

adolescents not later than when registering in
driving school. However, it would be ideal to aim at
an earlier date and distribution with the help of
(vocational) schools should be checked.


http:www.schule-begleitet-fahren.de
http:www.bf17.de
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Teil 1

Zusammenfassung der Befunde
und Optimierungsperspektiven
des MaBRnahmenansatzes BF17

Nach wie vor haben junge Fahranfanger ein beson(]
ders hohes Verkehrsunfallrisiko, das unmittelbar
nach dem Fahrerlaubniserwerb am hochsten ist. In
Deutschland gelingt es mit der MalRnahme ,Begleil
tetes Fahren ab 17 (BF17), das initiale Unfallrisiko
von Teilnehmern an diesem Modus des Fahrerlaub]
niserwerbs deutlich zu senken.

Die ,Fahranfangerbefragung 2014“ (FAB2014) ist
angelegt als Evaluation der MalRnahme des Ber]
gleiteten Fahrens, drei Jahre nach deren
Implementation in das Dauerrecht. Sie zielt auf die
Optimierung des Maflihahmenansatzes BF17 und
umfasst die Befragung von BF17-Teilnehmern und
18-jahrigen Nichtteilnehmern. Im vorliegenden Bel
richt werden die Ergebnisse der durchgefiihrten Lil]
teraturstudie, einer Expertenbefragung und der
Befragung von 17-jahrigen Teilnehmern und
18-jahrigen Nichtteilnehmern am Begleiteten Fah(]
ren vorgestellt.

Fir den schnellen Leser wird als Teil 1 der Berichtl
erstattung eine Zusammenfassung der Befunde
und Optimierungsperspektiven des BF17-MalRnah(’
menansatzes vorangestellt. Hierzu werden Textl]
stellen aus der ausfihrlichen Berichterstattung der
Detailergebnisse (Teil 2 des Gesamtberichts) und
die ebenfalls darin zu findenden Zusammenfassun(’
gen mit den zentralen Befunden zusammen!]
getragen. Aufllerdem werden hier die sich aus
den Befunden der FAB2014 ergebenden Optimiel’
rungsperspektiven des BF17-MalRnahmenansatzes
expliziert.

1 Literaturstudie

In Europa, Nordamerika und Australasien herr(]
schen heute Systeme des Fahrerlaubniserwerbs
vor, die den Prozess der Fahranfangervorbereitung
in mehrere Lernstufen einteilen (vgl. GENSCHOW,
STURZBECHER, WILLMES-LENZ 2013):

* Eine supervidierte Lernphase, wahrend der in
einer Fahrschule oder mit einem Laientrainer

verkehrsbezogene Wissengrundlagen gelernt
und sich fahrpraktische Fertigkeiten angeeignet
werden,

eine selbststandige Lernphase, in der die Fahr(]
anfanger zwar alleine Auto fahren, jedoch weiter
lernen sollen und dabei einer Reihe protektiver
MafRnahmen unterliegen sowie

» die unbeschrankte Fahrerlaubnis ohne spezielle
Fahranféangerregelungen.

Zwei Modi des Fahrerlaubniserwerbes, die sich
besonders dem Erfahrungsaufbau am Beginn der
Fahrkarriere — und somit dem sog. Anfangerrisiko —
zuwenden, sind das im australasisch-nordamerika’l
nischen Raum verbreitete Graduated Driver Licen]
sing (GDL) und das bundesdeutsche ,Begleitetes
Fahren ab 17¢ (BF17).

Graduated Driver Licensing (GDL)
(Kapitel 1.2 und Kapitel 2)

In Wissenschaft und Praxis ist die unfallreduzieren
de Wirkung des GDL fir junge Fahranfanger weil
testgehend unstrittig. Aufgrund unterschiedlicher
Daten, Zielgruppen und untersuchten MalRnahment(]
wirkungen schwanken die Ergebnisse entsprechen’]
der Evaluationsstudien stark. In Untersuchungen
aus Kanada reicht die Spanne der errechneten
Unfallreduzierungen z. B. von einer 5%igen Redul’
zierung der todlichen Unfélle unter allen Fahranfan(]
gern aus Quebec bis zu einer 31%igen Senkung
der Unfallrate pro Fahrer in Ontario (vgl. MAYHEW,
SIMPSON, SINGHAL 2005: 30). Aus den USA
werden Befunde berichtet, die von einer fehlen(]
den MaRnahmenwirkung hinsichtlich der Pro-Kopf-
Unfallrate und tédlicher Unfalle unter 15- bis 17-Jah(]
rigen in Kalifornien, Uber eine 5%ige Senkung der
Pro-Kopf-Unfallrate 16-Jahriger in Utah bis zu einer
60%igen Senkung der Pro-Kopf-Unfallrate 16-
und 17-Jahriger in Ohio reichen (vgl. MAYHEW,
SIMPSON, SINGHAL 2005: 33). In ihrer Summe
indizieren die Ergebnisse jedoch klar eine eindeutil’
ge Reduzierung des Unfallrisikos der untersuchten
Zielgruppen.

In der Zusammenschau kristallisieren sich in den
vorliegenden Evaluationsstudien zum GDL die follJ
genden MalRnahmenkomponenten als besonders
wirksam zur Reduzierung von Unfallen oder Verletl
zungen heraus (vgl. SENSERRICK, WILLIAMS
2015: 47):
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* ein Mindestalter von 16 Jahren fir den Beginn
der supervidierten Lernphase,

¢ eine Mindestdauer dieser ,Learner‘-Phase von
zwoOlf Monaten,

¢ ein Mindestalter von mehr als 16 Jahren fiir den
Eintritt in die selbststandige Lernphase,

* Nachtfahrbeschrankungen,
» Mitfahrerbeschrankungen fir Gleichaltrige und
» ein absolutes Alkoholverbot.

KINNEAR et al. (2013: 58) stellen zusammenfas!’
send fest:

* je mehr GDL-Komponenten in Kraft sind,

» jerestriktiver diese in die Autonutzung eingreifen
(Mitfahrerbeschrankung, Nachtfahrverbot) und

* je umfassender ein GDL-System eingefiihrt wird
(Information, Einbindung der Eltern),

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

Begleitetes Fahren ab 17 (BF17) (Kapitel 1.3)

In Deutschland hat der Modellversuch ,Begleitetes
Fahren ab 17“ nach anfanglicher Skepsis und
sukzessiver Einfuhrung in den einzelnen Bundes(’
ldndern unerwartet groRen Zuspruch unter jungen
Fahranfangern und ihren Begleitern gefunden. Bis
zum Ende des Jahres 2014 haben mehr als 3,1
Mio. Fahrerlaubniserwerber am Begleiteten Fahren
teilgenommen (vgl. KBA 2013; 2014; 2015). Heute
ist etwa die Halfte aller Pkw-Fahrerlaubniserwerber
BF17-Teilnehmer. Unter den 18-Jahrigen bis 18 Jah(]
re und drei Monate alten sog. ,Friheinsteigern lag
der Anteil der BF17-Teilnehmer bereits Ende 2009
bei 72 % (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 51).

Aus der Prozess- und der summativen Evaluation
des vormaligen Modellversuchs ,Begleitetes Fah(]
ren ab 17“ sollen folgende Befunde herausgestellt
werden (vgl. FUNK, GRUNINGER 2010; SCHADE,
HEINZMANN 2011):

* Durchschnittlich verbrachtendie Modellversuchs! |
teilnehmer etwa acht Monate im Begleiteten
Fahren. Etwa jeder fiinfte teilnehmende Jugend()
liche nutzte die maximal mégliche Begleitdauer
von zwolf Monaten.

* Jugendliche mit der durchschnittlichen Begleit(]
dauer von acht Monaten erwarben in dieser Zeit
etwa 2.400 km Fahrpraxis. Fahranfanger mit bis
zu drei Monaten Begleitdauer legten nur etwa
850 km in Begleitung zurick, bei sechsmonarl’
tiger Teilnahme am Modellversuch errechnete
sich eine Fahrleistung von ca. 1.750 km. Von
Jugendlichen, die die maximale Begleitdauer
von bis zu zwdlf Monaten ausschopften, durfte
eine durchschnittliche Fahrleistung von annar]
hernd 3.800 km erwartet werden.

* Mehrfach zeigte sich, dass Modellversuchsteil(]
nehmer mit einer héheren Fahrleistung ,bessel’
re“ Indikatoren im Sinne einer gréfReren Verr]
kehrssicherheit zum Ausdruck brachten als ihre
Pendants mit einer geringeren Fahrleistung.

* Zusammenfassend kommt die Prozessevaluatil]
on zu dem Ergebnis, dass sich der MalRnahmen']
ansatz hinsichtlich der Zugangsfreundlichkeit,
der Praktikabilitdt im Alltag und der Sicherheit
der Durchfihrung bewahrt hat (vgl. FUNK,
GRUNINGER 2010: 318f).

» Fur ehemalige BF17-Teilnehmer zeigte sich im
ersten Jahr des selbststandigen Fahrens pro
1.000 Fahranfanger und Jahr eine um 19 %
geringere Rate an Unfallbeteiligungen und eine
um 18 % geringere Rate an Verkehrsverstoien.
Wenn man die VZR-Eintragungen auf die Fahr(]
leistung bezieht (pro Mio. Pkw-km) errechnet
sich im Vergleich zu Fahranfangern mit her(]
kédmmlichem Fihrerscheinerwerb sogar eine um
23 % geringere Unfallbeteiligungsrate und eine
um 22 % geringere Rate an Verkehrsverstéf3en
(vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 80).

* Rein rechnerisch lasst sich dem BF17 die Verl[]
hinderung von etwa 1.700 Unfallen im Jahr 2009
zuschreiben (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011:
117).

Ansatzpunkte fiir die Optimierung des BF17-
MaBnahmenansatzes (Kapitel 3)

Trotz der insgesamt sehr positiven Ergebnisse der
Evaluationen des Begleiteten Fahrens verweisen
FUNK, GRUNINGER (2010: 321 ff.) bereits in ihren
Handlungsempfehlungen auf Optimierungspotenzil’
ale des MalRnahmenansatzes BF 17, im Sinne einer
besseren Ausschopfung der bis zum 18. Geburts(]
tag gegebenen Moglichkeiten des Fahrerfahrungs(]
aufbaus in einem sicheren Rahmen:
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Verlangerung der durchschnittlichen Ver(]
weildauer im Begleiteten Fahren

Durch einen friheren Beginn der Fahrausbil(
dung und ein friiheres Ablegen der Fahrerlaub(’
nisprifung konnten Fahranfanger, die ab dem
Alter von 18 Jahren selbststandig Auto fahren
wollen, die Verweildauer im BF17 verlangern.
Dies béte die Gelegenheit zu mehr Ubungsfahr(
ten und zu einem umfassenderen Fahrerfah()
rungsaufbau.

Eine Verlangerung der Verweildauer im Begleil!
teten Fahren ist — bei einem Anspruch auf
Umtausch der BF17-Prufbescheinigung in eine
vollumfangliche Fahrerlaubnis zum Ende des
18. Lebensjahres — gegenwartig nur durch einen
frGheren Einstieg ins BF17, zeitlich moglichst
nahe am 17. Geburtstag, umzusetzen.

Erhéhung des Fahrleistungsumfangs

Neben dem langeren Verbleib im Begleiteten
Fahren bietet auch dessen intensivere Nutzung
einen Ansatzpunkt zur Verbesserung des Erfah(’
rungsaufbaus von jungen Fahranfangern.

Die Phase des Begleiteten Fahrens gilt im Rah(]
men des gestuften Fahrerlaubniserwerbs als die
sicherste.

Die grofte Bedeutung im Zusammenhang mit
der unfallreduzierenden Wirkung des BF17 wird
der Fahrpraxis, d. h. der Anzahl der gefahrel
nen Kilometer unter Begleitung, zugeschrieben.
Anhand ihrer Befunde weisen SCHADE, HEINZ[|
MANN (2011: 94) nach, dass die Verkehrs[]
auffalligkeitsrate mit zunehmender Fahrpraxis
sinkt. Die Autoren sprechen dabei von einem
.Dosis-Wirkungszusammenhang®. Dabei gehen
schwere Verkehrsauffalligkeiten mit zunehment’
der Fahrpraxis starker zurlick als Bagatellfalle.

Wie die Haufigkeitsverteilung der Fahrleistunr
gen in der Prozessevaluation des Modellver(]
suchs zeigt, streuen diese sehr breit. Hier bietet
es sich an, die durchgangige Nutzung von Fahr(]
gelegenheiten im privaten Rahmen verstarkt zu
betonen und zu férdern.

Einwirkung auf die Ubungsqualitt

Bislang blieb die Frage nach der konkreten
Ubungsqualitat der Begleitfahrten im Hintergrund.
Hier bietet sich ein weiterer Ansatzpunkt zur Ver!]
besserung der praktischen Umsetzung des ver(]
langerten Fahrerfahrungsaufbaus im BF17 an.

* Verbreiterung der Teilnahmequote am BF17
unter den sog. ,,Fritheinsteigern“

Neben der Verlangerung der Teilnahmedauer,
der Intensivierung der Teilnahme und der Ver(]
besserung der Ubungsqualitat bietet sich auch
die Verbreiterung der Teilnehmerbasis als
Ansatzpunkt fiir die Optimierung des BF17 an.
Hier ist zu fragen, wie noch mehr der sog. ,Frih[]
einsteiger®, die ihre Fahrerlaubnis in den ersten
drei Monaten nach dem 18. Geburtstag erwer(’
ben, fur die Teilnahme an einer Phase des
Begleiteten Fahrens gewonnen werden koénnen.

Neben diesen vier Optimierungsstrategien werden
im Bericht die folgenden weiteren Ansatzpunkte zur
Optimierung des BF17 aufgegriffen:

» Die sozialen Beziehungen der Fahranfanger zu
ihrem Begleiter oder die Eingebundenheit in
Gleichaltrigengruppen bzw. soziale Netzwerke,

» die Option der Kennzeichnung des Fahranfan-
ger-Pkw im Begleiteten Fahren und

» das mdgliche Fihren eines Fahrtenbuches.

Soziale Fundierung des Begleiteten Fahrens
(Kapitel 4)

Insbesondere zum Elternengagement lassen sich
empirische Befunde finden, die nahelegen, dass es
einen elterlichen Einfluss auf den risikohaften
Fahrstil von Fahranfangern gibt. Besonders ein sog.
autoritativer Erziehungsstil, der sowohl dezidierte
Anforderungen an die Kinder stellt, aber auch durch
eine hohe Ansprechbarkeit der Eltern gekennzeich(]
net ist, scheint mit einer geringeren Unfallverwick’
lung und einem weniger risikobehafteten Fahrverr
halten von Jugendlichen zusammenzuhangen.
Deshalb werden in vielen nationalen GDL-Systel’
men die Eltern durch Websites und Handreichun(]
gen angesprochen und zu einer aktiven Rolle im
Prozess der Fahranfangervorbereitung ermuntert.
Fur die FAB2014 ist dies der Anlass, das fahranfanr’
gerspezifische soziale Kapital und die sozialen
Netzwerke der Jugendlichen mit Gleichaltrigen ein(
gehender zu untersuchen.

2 Expertenbefragung

Um die Potenziale zur Optimierung des BF17 in
Deutschland auch vor dem Hintergrund der Erfah(]
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rungen mit der Fahranfangervorbereitung im Aus’
land abschatzen zu kénnen, wurde eine Befragung
internationaler wissenschaftlicher Experten zu diel]
sem Thema konzipiert, die als Online-Umfrage um(J
gesetzt wurde. Insgesamt wurden 40 Experten per(]
sonlich per E-Mail zur Beantwortung von sieben
Fragen eingeladen, die sich auf die vier Optimiel]
rungsperspektiven sowie die Lange der Begleitphal
se, einen Abschlusstest nach der Begleitphase und
die Verallgemeinerung des Begleiteten Fahrens fur
alle Fahranfanger bezogen.

Dabei lassen die Expertenantworten ein interessan(]
tes Muster erkennen: Hinsichtlich der vier in diesem
Bericht untersuchten Optimierungsperspektiven do!’|
minieren die Ratschlage der

* Verkehrsaufklarung (Informationskampagnen),
» Elternansprache,

« finanzieller Incentives und

» der Etablierung eines Fahrtenbuches.

Wahrend die strukturellen Aspekte einer grofieren
BF17-Population und eines friiheren Eintritts in die
MaRnahme nach Meinung der internationalen
Experten vor allem mit Information und sozialem
Kapital (Eltern) angegangen werden sollte, wird fir
die Optimierung der quantitativen und qualitativen
Ausgestaltung der Fahrten (Fahrleistung und
Ubungsqualitat) neben der erneuten Elternanspral’
che die technische Lésung eines Fahrtenbuches
vorgeschlagen.

Die vorgeschlagene Mindestdauer eines Begleitel]
ten Fahrens durfte stark von den GDL-Erfahrungen
der internationalen Experten gepragt sein. Eine
weitere Prifung vor der vollumfanglichen Fahr(
erlaubnis wird von den Experten ebenso kontrovers
beurteilt, wie ein Begleitetes Fahren fir alle Fahr(]
anfanger.

3 Befragungsstudien

Anlage und Durchfiihrung der Studie
(Kapitel 5)

In der FAB2014 wurden im Marz und April 2014
bundesweit etwa 10.000 Teilnehmer am BF17 und
etwa 5.000 18-jahrige, herkémmlich vorbereitete
Fahranfanger (FAA18) per Zufallsauswahl ihrer
Adressen aus den Bestédnden der Technischen

Prifstellen ausgewahlt und mit einem Einladungs!(’
brief angeschrieben. Der Bundesbeauftragte fur
den Datenschutz bescheinigte, dass diesem Feld(]
zugang keine datenschutzrechtlichen Bedenken
entgegenstehen. Der vierseitige Einladungsbrief
umfasste das eigentliche Einladungsschreiben,
ausfuhrliche Informationen zur Einwilligungserklar
rung fur die Verarbeitung der erhobenen Daten
sowie weitere Informationen zum Forschungsprol’
jekt und zum Datenschutz.

Alle Befragungen fanden online statt. 17-Jahrige
sollten zwei Mal fir eine Befragung gewonnen
werden: Zum einen zeitlich nahe am Beginn ihrer
Begleitphase und zum anderen gegen Ende ihrer
BF17-Teilnahme. Zusatzlich zu den Jugendlichen
sollte auch ein Begleiter flr die Beantwortung einilJ
ger weniger Fragen im Anschluss an die Online-
Befragung der Jugendlichen gewonnen werden.
18-jahrige Fahranfanger wurden nur einmal befragt.
An Ende ihres Fragebogens wurden sie gebeten
einen Elternteil fir eine kurze Anschlussbefragung
an den Computer zu holen. Eine solche Anlage
der Befragungen erlaubt nicht nur die sog.
»<Querschnittsanalyse“ der Fahranfanger und ihrer
Begleiter/Elternteile (Vergleiche zwischen einzell]
nen Befragtengruppen) zu den einzelnen Erhel’
bungszeitpunkten, sondern auch intraindividuelle
Vergleiche der einzelnen Befragten zwischen den
beiden Erhebungen, also Uber die Zeit hinweg
(Panelperspektive).

Das Fragenprogramm flr die Teilnehmer am BF17
knupfte inhaltlich und in der Fragenformulierung an
der Prozessevaluation des Modellversuchs zum
BF17 und an ltembatterien aus der internationalen
Fahranfangerforschung an. Es umfasst die folgen[
den inhaltlichen Schwerpunkte:

» Soziodemografie/Kontaktdaten,

* Determinanten des BF17-Zugangs, darunter
— Fahrausbildung,
— Motivation/Einstellungen,

— soziale Faktoren: Rahmenbedingungen im
Haushalt,

— soziale Faktoren: Familie, Peergroup, sozial’
les Umfeld,
« BF17-Bedingungen/Fahrerfahrungen, darunter

— Rahmenbedingungen: Begleiter und genutz(l
tes Fahrzeug,

— Umfang der begleiteten Fahrten und
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— Erfahrungen beim Begleiteten Fahren,

» Perspektiven der BF-Ausgestaltung, Winsche
zum und Kritik am BF17.

Zentrale Inhalte des Begleiter-Fragenpror
gramms bilden die Schwerpunkte:

—  Perspektiven der BF-Ausgestaltung, Wun[
sche zum und Kritik am BF17 sowie

—  Soziodemografie und Zusatzfragen an den
haufigsten Begleiter.

Lediglich die Erstbefragung der BF17-Teilnehmer
erfolgte en bloc fir alle angeschriebenen Fahran(J
fanger. Der Termin der Zweibefragung richtete sich
individuell nach dem 18. Geburtstag der Befragten.
Deshalb dauerte die Feldphase der Befragung der
BF17-Teilnehmer Uber ein Jahr, vom Méarz 2014 bis
April 2015.

Da die 18-jahrigen Fahranfanger als Vergleichs[]
gruppe fir BF17-Teilnehmer dienen sollen, umfass!
te ihr Fragenprogramm die gleichen inhaltlichen
Schwerpunkte. Dies gilt auch fir die Befragung
eines Elternteils der 18-Jahrigen. Die Feldphase
der FAA18-Befragung dauerte von Ende Marz bis
Anfang Juni 2014.

Nach Abschluss der Befragungen liegt von 2.478
BF17-Teilnehmern ein Online-Fragebogen der Erst(]
befragung kurz nach dem Beginn ihrer Begleitphal
se vor. Damit errechnet sich eine Beteiligungsquote
an der Befragung von 24,8 %. Von 834 dieser
Befragten liegen auch Antworten aus der Wieder!(
holungsbefragung gegen Ende der BF17-Teilnahme
vor. Zudem haben 783 Erwachsene einen Frage!]
bogen flir Begleiter im BF17 ausgefllt.

Die Stichprobe der einmalig befragten 18-jahrigen
Fahranfanger umfasst 925 junge Erwachsene Uber[]
wiegend in den ersten Monaten ihres Fahrerlaubl]
nisbesitzes. Das entspricht einer Beteiligungsquote
an der Fahranfangerbefragung von 18,6 %. Zusatz[
lich liegen auch hier die Angaben von 373 Elternteil’
len der jungen Erwachsenen vor.

Stichprobenbetrachtung und Gewichtung
(Kapitel 6)

Zur externen Validierung wurden die realisierten
Stichproben der 17- und 18-jahrigen Fahranfanger
hinsichtlich des Geschlechts und der regionalen
Herkunft mit ihrer jeweiligen Grundgesamtheit ver(
glichen.

Im BF17-Datensatz flihrte die Uberproportionale
Befragungsteilnahme von 17-jahrigen Frauen und
Befragten aus den alten Bundeslandern zur Not[]
wendigkeit der Gewichtung der Befragungsdaten
nach dem Geschlecht und der regionalen Herkunft.
Fir die Daten der zweiten Befragungswelle der
BF17-Teilnehmer war zudem eine Langsschnitts(]
gewichtung zum Ausgleich der Panelmortalitat
angezeigt.

Die realisierte Stichprobe der 18-jahrigen Fahran(]
fanger wich lediglich hinsichtlich des Geschlechts
von der Grundgesamtheit ab. Die Uberproportionale
Teilnahme weiblicher Fahranfanger an der Befrall
gung erforderte auch hier eine entsprechende
Gewichtung der Befragungsdaten.

Die absoluten und relativen Haufigkeiten, die in den
nachfolgenden Kapiteln aus der BF17- und der
FAA18-Befragung berichtet werden, entsprechen,
wenn nicht anders vermerkt, den gewichteten
Ergebnissen und werden im Text, in den Tabellen
und Abbildungen nicht mehr gesondert als gewich(’
tet ausgewiesen.

Zusammensetzung der Teilstichproben der
Fahranfanger und ihres Begleiters bzw.
Elternteils (Kapitel 7)

Aufgrund der Gewichtung entsprechen die
Geschlechterverhaltnisse in den Teilstichproben der
17- und 18-jahrigen Fahranfanger jenen in der
Grundgesamtheit: Unter den 17-Jahrigen sind die
jungen Frauen leicht in der Uberzahl (50,4 %),
unter den 18-Jahrigen deutlich in der Minderheit
(44,6 %).

Die Datenerhebung hat in beiden Teilstichproben
grolRe Anteile von sog. ,Friheinsteigern® erreicht:
Unter den BF17-Teilnehmern sind 45,4 % bis zu 17
Jahre und drei Monate alt, unter den 18-jahrigen
Fahranfangern sind 47,9 % bis zu 18 Jahre und drei
Monate alt. Zudem stehen die Befragten unmittel
bar am Beginn ihrer Fahrkarriere: Jeweils sieben
von zehn 17- und 18-Jahrigen sind zum Zeitpunkt
der Befragung (BF17: Erstbefragung) erst weniger
als zwei Monate als Pkw-Fahranfanger unterwegs.

Fast alle 17-jahrigen Fahranfanger (98,0 %) und
auch 94,3 % der 18-jahrigen Fahranfénger leben in
einem Haushalt zusammen mit (Stief-)Mutter und/
oder (Stief-)Vater. Der Haushalt von 17-Jahrigen ist
mit 3,9 Personen signifikant groRer als jener von
18-Jahrigen (3,8 Personen). Wahrend in 95,3 % der
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Haushalte 17-Jahriger potenzielle Begleiter (min()
destens 30 Jahre alt und im Besitz einer Pkw-Fahr(]
erlaubnis) leben, ist dies lediglich in 89,6 % der
Haushalte 18-jahriger Fahranfanger der Fall. Auch
die Anzahl der auf die Haushalte zugelassenen Pkw
ist in den Haushalten der 17-Jahrigen signifikant
hoher als in Haushalten 18-jahriger Fahranfanger
(BF17: 2,1; FAA18: 1,9).

Sowohl Mdutter als auch Vater von BF17-Teilneh(’
mern haben héhere formale Schulabschlisse als
Mdatter und Vater von 18-jahrigen Fahranfangern.
Auch hinsichtlich der Erwerbstatigkeit unterscheir
den sich die Eltern zwischen den erhobenen Fahr(]
anfangergruppen: Mutter Begleiteter Fahranfanger
sind zu 43,9 % in Teilzeit und zu 28,9 % in Vollzeit
erwerbstatig, Vater uberwiegend in Vollzeit (92,6 %)
beschaftigt. Die Muitter von 18-jahrigen Fahran(]
fangern sind zum groéBten Teil entweder Vollzeit
(36,8 %) oder Teilzeit (33,9 %) erwerbstatig. Die
Vater zu 89,1 % in Vollzeit. Beachtenswert ist hier(
bei, dass bei den Muttern in der FAA18-Stichtprobe
das Verhaltnis zwischen Teil- und Vollzeit nicht nur
weniger stark ausgepragt ist als bei den Muttern der
BF17-Teilnehmer, sondern es hat sich auch umger’
kehrt.

Hinsichtlich des Raumbezugs zeigt sich, dass in der
BF17-Stichprobe der Anteil der Befragten aus den
alten Bundeslandern hoher ist als unter den 18-jah(’
rigen Fahranfangern. Bei der Betrachtung der sied(’
lungsstrukturellen Regionstypen wird ersichtlich,
dass Jugendliche im Begleiteten Fahren im Ver[]
gleich zu 18-Jahrigen mit herkdmmlicher Fahraus(]
bildung seltener aus stadtischen Regionen (Agglo!(’
merationen) stammen und sich haufiger aus Regiol’
nen mit Verstadterungsansatz oder aus landlichen
Regionen rekrutieren.

Fahrerlaubniserwerb (Kapitel 8)
* Fahrausbildung

BF17-Teilnehmer beginnen ihre Fahrausbildung im
Durchschnitt 1,8 Monate vor dem 17. Geburtstag.
Im Vergleich zur Evaluation des vormaligen Modell™
versuchs starten die Jugendlichen ihre Fahrausbil(]
dung heute deutlich friher (damals lediglich 0,4
Monate vor dem 17. Geburtstag). Die Fahrausbil[]
dung der 17-Jahrigen dauert im Schnitt 6,8 Monate,
in denen durchschnittlich 30 Fahrstunden genom(’
men werden. Die theoretische und die praktische
Fahrerlaubnisprifung werden Uberwiegend beim
ersten Prufversuch bestanden.

Im Durchschnitt wird die Fahrausbildung der 18-Jah [
rigen 2,8 Monate vor dem 18. Geburtstag begonnen
und dauert etwa sieben Monate. In dieser Zeit wer(]
den durchschnittlich 30 Fahrstunden genommen.
Die theoretische und die praktische Fahrerlaubnis(]
prufung werden jeweils meist im ersten Versuch
bestanden.

Folgende signifikante Unterschiede zwischen 17-
und 18-jahrigen Fahranfangern lassen sich feststell
len: die Fahrausbildungsdauer von 17-Jahrigen ist
im Durchschnitt kirzer als jene von 18-Jahrigen
und 17-Jahrige bendtigen weniger Prifversuche fir
die theoretische Fahrerlaubnisprifung als 18-Jahril]
ge. Hinsichtlich der Anzahl der Fahrstunden und der
Anzahl der Prifversuche fiir die Praktische Fahrl]
erlaubnisprifung unterscheiden sich die beiden
Fahranféangergruppen nicht.

Unter den 17-jahrigen Fahranfangern berichten
14,2 % den Vorbesitz anderer Fahrerlaubnisse.
Subgruppen mit jeweils signifikant hdheren Anteilen
solcher Fahrerlaubnisse sind die jungen Manner,
Jugendliche mit Schulabschluss bis zur Mittleren
Reife, Auszubildende, Jugendliche aus landlichen
Regionen und Friheinsteiger in das BF17. 17-Jah(]
rige mit Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis
bendtigen weniger Fahrstunden und weniger praktir’
sche Prifungsversuche als ihre Pendants ohne
Fahrerlaubnisvorbesitz.

Auch etwas mehr als jeder zehnte 18-jahrige Fahr[l
anfanger (12,0 %) hat vor dem Pkw-Fuhrerschein
bereits eine andere Fahrerlaubnis besessen. Typil
scherweise handelt es sich dabei hdufiger um junge
Manner, Befragte mit einem Schulabschluss bis zur
Mittleren Reife, Auszubildende und Friheinsteiger.
18-jahrige Fahranfanger, die bereits eine Fahr(J
erlaubnis fur Zweirader oder Landmaschinen
besessen haben, bendtigen weniger Fahrstunden
und weniger praktische Prifungsversuche als Erst[]
erwerber einer Fahrerlaubnis.

Sowohl unter BF17-Teilnehmern als auch unter
18-jahrigen Fahranfangern hat sich im Zeitvergleich
(Vergleich FAB2014 mit der Prozessevaluation des
vormaligen Modellversuchs bzw. mit der ,Mobilitats(]
studie Fahranfanger®) der Anteil an Fahranfangern
mit Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis signifil
kant verringert.

* 17-Jahrige: Zugang zum Begleiteten Fahren

BF17-Teilnehmer erhalten ihre Prifbescheinigung
im Durchschnitt ca. 4,6 Monate nach ihrem 17.
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Geburtstag und starten heute friher in das BF17 als
zur Zeit des vormaligen Modellversuchs (5,1 MonalJ
te). Zeitmanagementprobleme sind der am haufigs(]
ten genannte Grund fur einen verspateten Start ins
Begleitete Fahren.

Bei neun von zehn 17-Jahrigen kam der Anstol} zur
Teilnahme am Begleiteten Fahren von ihnen selbst
und bei Uber der Halfte der Befragten gaben (auch)
die Eltern einen Anstol3. Die Teilnahmegriinde der
Jugendlichen am Begleiteten Fahren lassen sich
auf den Dimensionen eines instrumentellen Fahr(]
motivs, eines Sicherheitsmotivs und zweier Vorl]
bild-/Alltagspraktischer Motive verorten. Die Bereit[’
schaft der Eltern zur Begleitertatigkeit I&sst sich auf
die Dimensionen

1. Unterstitzung und Sicherheit,
2. soziale Kontrolle und
3. Alltagspraxis verdichten.

Durchschnittlich verbringen die Jugendlichen 8,4
Monate im Begleiteten Fahren. Fast ein Viertel nutzt
die maximal madgliche Dauer von zwolf Monaten
aus. Mehr als sieben von zehn Jugendlichen fahren
mehr als sechs Monate begleitet, jeder Zehnte
jedoch auch lediglich bis zu drei Monate. Junge
Manner, Jugendliche, die sich nicht in einer Ausbil(]
dung befinden, Fahranfanger aus den alten Bun(]
deslandern oder aus landlichen Regionen, Frihein(’
steiger und Befragte, die erst bis zu einem Monat
Begleitet fahren, nutzen eine langere Verweildauer
im BF17 als ihre jeweiligen Pendants.

Meist werden zwei Begleitpersonen auf der Prif(]
bescheinigung eingetragen. Im Vergleich zur Prol]
zessevaluation des BF17-Modellversuchs kénnen
die Jugendlichen heute auf mehr Begleiter zurtick(
greifen. Die haufigste Begleitperson ist die Mutter
des Jugendlichen, das Alter der haufigsten Begleit[]
person liegt dementsprechend weit Uberwiegend
zwischen 40 und 54 Jahre. Fast immer wohnt die
haufigste Begleitperson in derselben Wohnung wie
der junge Fahrer. Damit wird die aus der Prozess(]
evaluation des BF17-Modellversuchs bekannte
Charakteristik des haufigsten Begleiters auch in der
aktuellen Evaluation bestatigt.

Die meisten Jugendlichen informieren sich in ihrer
Fahrschule Uber den MalRnahmenansatz des
Begleiteten Fahrens. Darlber hinaus stammen
ihre Informationen haufiger auch aus personlichl]
en Gesprachen mit Gleichaltrigen/Freunden, den
Eltern oder sonstigen Familienangehdrigen/Ver(

wandten. Ein Defizit der Informationssuche kann in
Printmedien, Radio/Fernsehen sowie dem Internet
ausgemacht werden. Diese Befunde unterstreichen
die noch weitgehend ungenutzten Potenziale der
Ansprache der Jugendlichen zu BF17 Uber diverse
Medien sowie die Wichtigkeit leicht verfligbarer und
sachlich richtiger Information Uber das Begleitete
Fahren fur die Generation der Eltern in ihrer FunkD
tion als Informationsvermittler.

18-Jahrige: Grinde gegen BF17

Am haufigsten sprach aus Sicht der 18-jahrigen
Fahranféanger die fehlende Zeit gegen die Teilnah
me am Begleiteten Fahren. Zwar wissen praktisch
alle Fahranfanger um die Moglichkeit des Fahr(]
erlaubniserwerbs als 17-Jahrige unter Begleitung,
aber mehr als die Halfte der 18-Jahrigen sahen
darin keinen Vorteil oder es war fur sie damals
nicht interessant. Dieser Befund verweist auf ein
Wissensdefizit unter jungen Erwachsenen hinsicht(]
lich des Wirkmodells des Fahrerfahrungsaufbaus
unter Begleitung und damit auf ein Kommunikall
tionsdefizit im Rahmen der Fahranfangervorbereil]
tung. Der fehlende Zugriff auf ein Auto oder das
Fehlen eines Begleiters spielen nach den Selbst
reports der Befragten fur die Nichtteilnahme am
BF17 nur eine untergeordnete Rolle.

Exposition der Fahranfanger (Kapitel 9)

» Fahrleistung 17-jahriger Fahranfanger
(Kapitel 9.1 bis 9.3)

Eine erste grobe Annaherung an die Fahrleistung
im Begleiteten Fahren bietet die subjektive paul]
schale Schatzung der bisherigen Gesamtfahrleis(]
tung durch die Befragten. Demnach ist die Halfte
der 17-Jahrigen zum Erhebungszeitpunkt W1,
wenige Wochen nach Erhalt der Prifbescheinil]
gung, bis zu 201 bis 300 km (Median) weit gefah(’
ren. Gegen Ende der Begleitphase schatzen die
17-Jahrigen im Mittel eine Gesamtfahrleistung von
1.001 bis 1.500 km (Median). In der Berichtswoche
sind sie zu Beginn und am Ende ihrer Begleitphase
im Durchschnitt an 3,0 Wochentagen selbst mit
dem Pkw gefahren. Dabei sind die Anteile pkw]
mobiler Jugendlicher am Freitag und Samstag am
groften.

Genauere Informationen zur Fahrleistung lassen
sich aus der Betrachtung der letzten sieben Tage
vor der Befragung (Berichtswoche) erwarten. In der
Berichtswoche der ersten Panelwelle dokumentiel]
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ren die 17-jahrigen Fahranfanger eine durchschnitt(’
liche Tagesfahrleistung von 7,1 km (Median; arith(’
metisches Mittel: 11,7 km). Die Tagesfahrleistung
der tatsachlich mit dem Auto mobilen 17-Jahrigen
lag am Beginn der Begleitphase mit einem Median
von 19,7 km (arithmetisches Mittel: 28,4 km) deut[]
lich darGber. Die mittlere Tagesfahrleistung aller
Fahranfanger und der mobilen Jugendlichen haben
sich Uber die Begleitphase hinweg nur unwesentlich
verandert. In den unterschiedlichen Wochenabl]
schnitten zeigt sich beim Blick auf alle 17-jahrigen
und auf die tatsachlich pkw-mobilen Fahranfanger
am ,verlangerten® Wochenende von Freitag bis
Sonntag die héchste Tagesfahrleistung. Dies gilt
sowohl am Beginn als auch am Ende der Begleit(’
phase.

Die Wochenfahrleistung, bezogen auf alle 17-jahril]
gen Fahranfanger, betragt sowohl am Beginn als
auch gegen Ende der Begleitphase durchschnittlich
50 km (Median; arithmetisches Mittel: Erstbefral’
gung: 83,2 km; Wiederholungsbefragung: 82,5 km).
Die Berticksichtigung der ausschlieRlich pkw-mobil

len Fahranfanger resultiert in einem Anstieg der
wochentlichen Fahrleistung von 60,0 km (Median;
arithmetisches Mittel: 95,2 km) zu Beginn der
Begleitphase auf 66,0 km (Median; arithmetisches
Mittel: 97,6 km) gegen Ende des Begleiteten Fah(’
rens. Hochgerechnet auf einen Monat, berichten
die BF17-Teilnehmer am Beginn der Begleitphase
eine Fahrleistung von durchschnittlich 288,3 km.
Die Halfte der 17-Jahrigen fahrt dabei bis zu
217,5 km (Median) im Monat. Wahrend der Median
der Monatsfahrleistung auch gegen Ende der
Begleitphase auf diesem Niveau verharrt, steigt das
arithmetische Mittel auf 309,4 km an. Tabelle 1 gibt
einen Uberblick Uber die durchschnittlichen tagl
lichen, wochentlichen und monatlichen Fahrleistun(]
gen der 17-Jahrigen.

Unter Zugrundelegung der Fahrleistungen fur
unterschiedliche Monate der Begleitdauer ergibt die
Schatzung der Gesamtfahrleistung fir die durch(’
schnittliche Verweildauer im BF17 von 8,4 Monal]
ten eine Fahrleistung von etwa 2.500 km. Bei
Ausschopfung der maximal mdglichen Lange der

BF17-Teilnehmer in der BF17-TeiInehmer in der 184ahrige Fahranfinger
ersten Panelwelle zweiten Panelwelle
corranratinger | " | Mot % |G | a5 | A e | Modin
in Kilometer
Pro Tag
Alle Fahranfanger 1,7 71 1,4 71 16,9 10,0
Pkw_mOb”e,‘,'%hranfénger ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ VR 197 ...................... 264 ....................... 195 ...................... 323 ....................... 21 7 ,,,,,,,,
Alle Fahranfianger: Pro Tag und Wochenabschnitt
5-Tage-Arbeitswoche (Mo-Fr) 10,1 5,2 10,8 5,8 15,9 9,0
2_Tage_wo(';‘f‘1'é‘nende (33_305 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e 50 SO R 135 ........................ 40 SO R 190 ........................ 70 ,,,,,,,,,,
4_Tage_Arbé,i£;WOChe (MO_DC;,) ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ oe T 50 ....................... g 9 ......................... 50 152 ........................ 75 ,,,,,,,,,
3_Tage_woc';‘ﬁé‘nende R R 67 SO R 136 ........................ 67 SO R 137 ........................ 97 ,,,,,,,,,,
Pkw-mobile Fahranfanger: Pro Tag und Wochenabschnitt
5-Tage-Arbeitswoche (Mo-Fr) 24,6 17,5 255 20,0 29,8 22,5
2_Tage_woéﬁ'é‘nende (33_305 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ o 200 ...................... 334 S N 200 ...................... 381 ........................ 200 ,,,,,,,,
4_Tage_Arbé'i‘t;W o (MO_D(;) ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ TR 170 ...................... 248 ....................... 175 ...................... 287 ....................... 200 ,,,,,,,,
3_Tage_woéﬁé‘nende R 0 215 .................... 322 S N 225 .................... 373 ....................... 233 ,,,,,,,,
Pro Woche
Alle Fahranfanger 83,2 50,0 82,5 50,0 121,8 71,5
Pkw_mOb”e,‘,'%hranfénger ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ ons 600 ...................... 976 SN N 660 ..................... 1357 ..................... 900 ,,,,,,,,
Pro Monat
Alle Fahranfanger 288,3 217,5 3094 217,5 413,1 282,8

Tab. 1: Synopse der durchschnittlichen Fahrleistungen der Fahranfanger — nach unterschiedlichen Zeitrdumen
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Begleitdauer von zwdlf Monaten lasst sich eine
durchschnittliche Fahrleistung von 3.630 km erwar(
ten.

Die Differenzierung nach relevanten Subgruppen
fir die wochentliche und die monatliche Betrach(]
tung kurz nach Beginn der Begleitphase offenbart
folgende Struktur: Jugendliche mit einem Schulabl]
schluss bis hdchstens Mittlere Reife berichten stets
eine hdéhere wochentliche oder monatliche Fahrleis(
tung als ihre Pendants mit (angestrebter) Hoch(l
schulreife. Befragte aus den alten Bundeslandern
fahren durchwegs mehr als Jugendliche aus den
neuen Bundeslandern. Jugendliche aus landlichen
Regionen berichten eine hdhere Fahrleistung als
Gleichaltrige aus verstadterten Regionen, und diel]
se fahren mehr als junge Fahrer aus Agglomerall
tionsraumen. Auch Friheinsteiger in das BF17 fah(]
ren stets mehr als Jugendliche, die ab dem Alter
von 17 Jahren und vier Monaten mit dem Begleitel
ten Fahren begonnen haben. Auch gegen Ende der
Begleitphase lasst sich eine héhere wochentliche
bzw. monatliche Fahrleistung der jungen Fahrer mit
einer Schulbildung bis zur Mittleren Reife und Aus!
zubildende belegen.

* Fahrleistung 18-jahriger Fahranfanger
(Kapitel 9.1 bis 9.3)

Seit ihrem Fahrerlaubniserwerb ist die Halfte der
18-jahrigen Fahranfanger zum Zeitpunkt der Befrall
gung nach eigener pauschaler Schatzung nicht
mehr als ,301 bis 400 km*“ gefahren. In der Berichts[’
woche fahren die Befragten an durchschnittlich 3,8
Tagen, und damit signifikant haufiger als die
BF17-Teilnehmer, mit dem Auto. An den Wochen(]
tagen von Montag bis Samstag sind jeweils knapp
Uber die Halfte der 18-Jahrigen mit dem Auto unterr’
wegs. Lediglich sonntags fahrt die Mehrheit der
Befragten kein Auto.

Fir alle 18-jahrigen Fahranfanger errechnet sich
eine durchschnittliche tagliche Fahrleistung von
10,0 km (Median; arithmetisches Mittel: 16,9 km).
Diese erhoht sich auf 21,7 km (Median; arithmel’
tisches Mittel: 32,3 km), wenn man nur die Fahran(]
fanger betrachtet, die tatséchlich Auto gefahren
sind. In der Wochenbetrachtung resultiert daraus
eine Fahrleistung von 71,5 km (Median; arithmelJ
tischen Mittel: 121,8 km) fur alle 18-Jahrigen und
eine Fahrleistung von 90,0 km (Median; arithmell
tisches Mittel: 135,7 km) fur die pkw-mobilen 180
jahrigen Fahranfanger. Hochgerechnet auf einen
Monat erbringen 18-jahrige, herkdmmlich vorbereil’

tete Fahranfanger eine Fahrleistung von durch(J
schnittlich 413,1 km. Die Halfte der 18-Jahrigen
fahrt monatlich bis zu 282,8 km (Median). Die Fahr(]
leistungen der 18-Jahrigen werden in Tabelle 1
zusammenfassend dokumentiert.

Far die 18-jahrigen selbststdndigen Fahranfanger
ergibt die Hochrechnung der durchschnittlich im
Monat gefahrenen Kilometer nach drei Monaten
eine mittlere Fahrleistung von etwa 1.270 km. Nach
sechs Monaten Fahrerlaubnisbesitz weist die
Extrapolation eine Fahrleistung von etwa 2.800 km
aus. Nach neun Monaten sind die jungen selbst(]
standigen Fahrer im Durchschnitt bereits mehr als
4.000 km gefahren und nach einem Jahr lasst sich
fur die 18-Jahrigen ca. 5.300 km Fahrerfahrung
erwarten.

Hinsichtlich der Kategorien der unabhangigen Varil
ablen zeigt sich ein charakteristisches Muster an
Unterschieden, die sich von der Analyseebene der
tageweisen Betrachtung auf die Wochenebene und
schlieRlich auch die Monatsbetrachtung ,vererben®:
Junge Manner zeigen grolRere Fahrleistungen als
junge Frauen, Befragte mit einem Schulabschluss
bis zur Mittleren Reife fahren mehr als jene mit
einem hoéheren Schulabschuss und Auszubildende
fahren mehr Auto als Schuler und Befragte, die sich
zur Zeit nicht in einer Berufsausbildung befinden.

Die Fahrleistungen der selbststandig fahrenden
18-Jahrigen sind — mit Ausnahme des zweitagigen
Wochenendes — in allen betrachteten Zeitrdumen
(Tag, Woche, Monat) und sowohl fiir alle Befragten
als auch fir die mobilen jungen Erwachsenen hoher
als jene der BF17-Teilnehmer. Bereits nach sechs
Monaten weisen die 18-jahrigen Fahranfanger eine
mehr als anderthalb Mal so hohe Fahrleistung wie
die BF17-Teilnehmer aus. Dieses GrolRenverhaltnis
I&sst sich auch gegen Ende der ersten zwdlfmonal’
tigen Fahrpraxis beobachten.

* Fahrtdauern 17-jahriger Fahranfanger
(Kapitel 9.4)

Am Beginn ihrer Begleitphase fahren alle BF17-Teil [
nehmer (einschlieBlich der Immobilen) pro Tag
9,4 Minuten (Median; arithmetisches Mittel = 13,0
Minuten) mit dem Auto. Gegen Ende der Begleit[]
phase erhéht sich die Fahrtdauer auf 11,2 Minuten
(Median; arithmetisches Mittel = 14,1 Minuten). An
Tagen, an denen tatsachlich Begleitet gefahren
wird, weist die Halfte der mobilen 17-Jahrigen in der
Erstbefragung (W1) eine hohere tagliche Fahrtdaul
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er von bis zu 25,0 Minuten auf (Median; arithme!’
tisches Mittel = 31,6 Minuten). Eine vergleichbare
durchschnittliche Tagesfahrtdauer berichten die
Pkw-Mobilen auch am Ende der Begleitdauer.

Far alle 17-jahrigen Fahranfanger am Beginn der
Begleitphase zeigt sich am ,verlangerten® dreitagir’
gen Wochenende die vergleichsweise langste tag.l
liche Fahrtdauer (Median = 10,0 Minuten; arithme!(
tisches Mittel = 15,3 Minuten). Auch gegen Ende der
Begleitphase fahren die 17-Jahrigen freitags, sams(]
tags oder sonntags vergleichsweise am langsten.

Fir die gesamte Berichtswoche errechnet sich am
Beginn der Begleitphase fir alle BF17-Teilnehmer
eine durchschnittliche Fahrtzeit von 68,0 Minuten
(Median; arithmetisches Mittel = 91,0 Minuten). Der
Median fur die durchschnittliche wdchentliche Fahrt[
dauer steigt zum zweiten Befragungszeitpunkt auf
90,0 Minuten (arithmetisches Mittel = 114 Minuten).
Fir die mobilen BF17-Teilnehmer errechnet sich in
der Wochenbetrachtung eine langere Fahrtdauer
von durchschnittlich 80,0 Minuten (Median; arithmel(J
tisches Mittel = 104,0 Minuten). Gegen Ende der
Begleitphase hat sich die durchschnittliche wochent(
liche Fahrtdauer auf 99,1 Minuten (Median; arithme(]
tisches Mittel = 123,3 Minuten) erhoht.

Hochgerechnet auf einen Monat fahren die
BF17-Teilnehmer zu Beginn ihrer Begleitphase
durchschnittlich etwa flnfeinhalb Stunden (arithmer(’
tisches Mittel = 328,6 Minuten; Median = 269,7
Minuten). Gegen Ende der Begleitphase lasst sich
eine Erhéhung der monatlichen Fahrtzeit auf etwa
sechseinhalb Stunden (arithmetisches Mittel =
402,9 Minuten) nachweisen. Tabelle 2 dokumentiert
die unterschiedlichen Fahrtzeiten der 17-jahrigen
Fahranfanger fir die im Bericht unterschiedenen
Zeitraume.

Aus den durchschnittlichen Fahrtdauern in den ein(]
zelnen Monaten der Begleitphase ist die Hochrech(]
nung zu einer Gesamtfahrtdauer mdglich. Fur die
durchschnittliche Verweildauer von 8,4 Monaten im
BF17 errechnet sich demnach eine Fahrtdauer von
etwa 51 Stunden. Nach drei Monaten im Begleitel’
ten Fahren lasst sich eine Gesamtfahrtdauer von
etwa 17 Stunden kalkulieren. BF17-Teilnehmer, die
ein halbes Jahr am Begleiteten Fahren teilnehmen,
fahren durchschnittlich etwa 35 Stunden begleitet.
Nach neun Monaten sind die 17-Jahrigen hoch(]
gerechnet knapp 55 Stunden Auto gefahren. Bei
Ausschopfung der maximalen Begleitdauer von
zwoOIf Monaten sammeln die BF17-Teilnehmer in
etwa 75 Stunden Fahrpraxis.

In der Wochen- und Monatsbetrachtung fallen an
Unterschieden in den relevanten Subgruppen die in
der Erstbefragung der 17-jahrigen durchgangig lan(]
geren Fahrtdauern der Jugendlichen mit einem
Schulabschluss bis hdchstens zur Mittleren Reife
und der Fruheinsteiger in das BF17 auf. Am Ende
der Begleitphase fahren noch aktive BF17-Teilneh(]
mer langer Auto als die mittlerweile 18-Jahrigen.

¢ Fahrtdauern 18-jahriger Fahranfanger
(Kapitel 9.4)

18-jahrige Fahranfanger berichten eine tagliche
Fahrtdauer von 13,4 Minuten (Median; arithmel
tisches Mittel = 20,2 Minuten). Die durchschnittlich
ldngsten Fahrtdauern lassen sich in der Betrach(]
tung aller 18-jahrigen Fahranfanger donnerstags,
freitags und samstags nachweisen. Konzentriert
auf die mobilen Fahranfénger, errechnet sich eine
mittlere tagliche Fahrtzeit von 30,0 Minuten (Medi(
an; arithmetisches Mittel = 39,2 Minuten). BesonT]
ders am Samstag und Sonntag fallen hinreichend
viele 18-Jahrige mit langeren Fahrtdauern auf.

In der Wochenbetrachtung ergibt sich fur alle 18-jah
rigen Fahranfanger eine durchschnittliche Fahrtdau(’
er von knapp Uber anderthalb Stunden (Median;
arithmetisches Mittel = 144,0 Minuten). Konzentriert
man sich auf die tatsachlich pkw-mobilen 18-Jahril]
gen, errechnet sich eine wdchentliche Fahrtdauer
von knapp unter zwei Stunden (Median = 115 MinuJ
ten; arithmetisches Mittel = 160,6 Minuten). Dabei
fahren junge Manner langer als junge Frauen und
Befragte mit einem Schulabschluss bis hdchstens
zur Mittleren Reife langer als ihre Pendants mit
einem hoheren (angestrebten) Schulabschluss.
Dieser Unterschied nach dem Bildungsniveau ist
auch in der Monatsbetrachtung der Fahrtdauern zu
finden. Auch fur die 18-jahrigen Fahranfanger finden
sich die durchschnittlichen Fahrtzeiten fur die unter(’
schiedenen Zeitrdume in Tabelle 2.

Fir die 18-jahrigen Fahranfanger ergibt die Extrall
polation der durchschnittlichen monatlichen Wege’
dauer nach drei Monaten eine Gesamtfahrtdauer
von insgesamt etwa 25 Stunden. Die durchschnitt(]
liche Fahrtdauer erhoht sich bis zum sechsten
Monat auf insgesamt etwa 53 Stunden. Nach neun
Monaten Fahrpraxis sind die 18-Jahrigen etwa
79 Stunden gefahren und nach einem Jahr haben
sie etwa 104 Stunden hinter dem Steuer eines Pkws
verbracht.

Nach der Analyse der Fahrleistungsdaten zeigen
sich fur 18-jahrige Fahranfanger auch langere
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Fahrtdauern als fur die 17-Jahrigen. Mit Ausnahme
des zwei- und dreitdgigen Wochenendes sind die
Fahrtdauern von 18-Jahrigen stets langer als jene
von BF17-Teilnehmern. Herkdmmlich ausgebildete
18-jahrige Fahranfanger verbringen im ersten Jahr
ihres selbststandigen Fahrens etwa ein Drittel mehr
Zeit am Steuer eines Pkws als BF17-Teilnehmer in
zwolf Monaten Begleitzeit.

 Exposition der Fahranfinger: Befahrene

StraBenarten (Kapitel 9.5)

Zu Beginn ihrer Begleitzeit unterscheiden sich
BF17-Teilnehmer und 18-jdhrige Fahranféanger
kaum hinsichtlich der Nutzung unterschiedlicher
StralRentypen: Fast jeder der Fahranfanger ist
bereits innerhalb einer Ortschaft oder auf einer
Landstrale gefahren. Dagegen kdnnen erst etwa
drei Viertel der 17- und 18-Jahrigen Fahrpraxis auf
einer Autobahn vorweisen. Gegen Ende ihrer
Begleitzeit hat sich dieses Bild fur die BF17-Teilneh'
mer geandert: Neben Fahrerfahrung auf innerort
lichen StralRen und Landstral’en, haben nunmehr

neun von zehn 17-Jahrigen auch Fahrerfahrung auf
der Autobahn gesammelt.

Etwa die Halfte ihrer bisherigen Fahrleistung haben
die BF17-Teilnehmer zum Zeitpunkt der Erstbefrall
gung auf innerdrtlichen StraRen erbracht. Dieser
Anteil ist geringer als der vergleichbare Anteil
18-jahriger Fahranfanger und sinkt nochmals bis
zum Ende der Begleitphase. Auf LandstralRen
haben die 17-Jahrigen zum Zeitpunkt der ersten
Befragung etwa ein Drittel ihrer Fahrleistung
erbracht und sind damit auf dieser Stral3enart etwas
haufiger unterwegs als die selbststandigen jungen
Fahrer. In der Nutzung von Autobahnen unterscheil
den sich die beiden Fahranfangergruppen zum
ersten Erhebungszeitpunkt nicht; knapp ein Sechs(’
tel inrer Fahrleistung haben die 17- und 18-Jahrigen
dort erbracht. Bis zum Ende der Begleitphase
erhoht sich der Anteil der Fahrleistung der BF171]
Teilnehmer auf Autobahnen auf fast ein Viertel.

Am deutlichsten zeigen sich die Anteile der befahrel
nen StralRenarten von den Auspragungen des Regi-

BF17-Teilnehmer in der BF17-TeiInehmer in der 184shrige Fahranfinger
ersten Panelwelle zweiten Panelwelle
corranratinger | "y | Moo 5 | "G | a5 | A | Mootn
in Minuten
Pro Tag
Alle Fahranfanger 13,0 9,4 14,1 11,2 20,2 13,4
Pkw_mOb"e,‘,":,éhranfénger ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e 250 ................... 309 S N 250 ...................... 392 ....................... 300 ,,,,,,,,
Alle Fahranfianger: Pro Tag und Wochenabschnitt
5-Tage-Arbeitswoche (Mo-Fr) 11,8 7,6 12,3 8,2 19,8 12,0
2_Tage_wo(';‘r'{;nende (33_305 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ PR 75 SO R 152 ........................ 50 ....................... 21 2 S 100 ,,,,,,,,
4_Tage_Arbéi‘t;W o (MO_DC;,) ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e 68 .................... 118 ........................ 75 ...................... 1 90 ........................ 1 1 3 ,,,,,,,,
3_Tage_wo(';‘ﬁ'é‘nende R e 100 SO R 150 ....................... 100 ...................... 21 5 S 133 ,,,,,,,,
Pkw-mobile Fahranfanger: Pro Tag und Wochenabschnitt
5-Tage-Arbeitswoche (Mo-Fr) 28,3 22,5 28,9 24,2 37,7 31,0
2_Tage_wo(';‘ﬁé‘nende (53_305 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e 275 ................... 376 ....................... 3 00 ...................... 431 ........................ 300 ,,,,,,,,
4_Tage_Arbé'i‘t;WOChe (MO_D(;) ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ »5 217 ................... 237 S N 225 ...................... 356 ....................... 283 ,,,,,,,,
3_Tage_wo(;ﬁ'é‘nende R v 270 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 360 ....................... 3 oo .................... 425 ....................... 300 ,,,,,,,,
Pro Woche
Alle Fahranfanger 91,0 68,0 114,0 90,0 144,0 95,0
Pkw_mOb”e,‘,":;hranfénger ,,,,,,,,,,,,,,, ﬁo4,o 800 .................. 1233 ...................... 9 91 ..................... 1606 .................... 1150 ,,,,,,,
Pro Monat
Alle Fahranfanger 328,6 269,7 402,9 351,2 498,8 375,9

Tab. 2: Synopse der durchschnittlichen Fahrtzeiten der Fahranfanger — nach unterschiedlichen Zeitraumen



28

onstyps abhangig. Die Fahranfanger in den beiden
stadtischen Raumeinheiten sind haufiger auf innerr’
ortlichen Stralken und auch auf Autobahnen unter(]
wegs, wahrend die jungen Fahrer aus landlichen
Raumen mehr auf Landstrallen fahren.

* Exposition der Fahranfanger:
Ubungsfahrten im BF17 (Kapitel 9.6)

Explizite

Sechs von zehn Jugendlichen absolvieren in ihrer
Begleitzeit explizite Ubungsfahrten. Am héaufigsten
Uben die BF17-Teilnehmer auf der Autobahn. Drei
von zehn dieser Jugendlichen haben die Ubungs(’
fahrten ,meist® oder ,lUberwiegend” selbst initiiert.
Nur etwa jeder sechste Jugendliche beschreibt die
Ubungsfahrten als vom Begleiter veranlasst. Mehr
als die Halfte der Jugendlichen mit Ubungsfahrten
berichtet, dass diese von ihnen und ihren Begleitern
gemeinsam veranlasst wurden.

* Exposition der Fahranfanger: Hinderungs'’]
griinde fiir Begleitfahrten im BF17 (Kapitel
9.7)

Angesichts eines verfigbaren Pkws und eines
anwesenden Begleiters hatte mehr als die Halfte
der pkw-immobilen Fahranfanger an jedem Tag der
Berichtswoche (Erstbefragung W1) die Mdglichkeit
gehabt, begleitet zu fahren. Gegen Ende der
Begleitphase ist der Anteil derjenigen, die trotz
verfugbarem Pkw und Begleiter nicht gefahren sind,
an den einzelnen Wochentagen meist um finf bis
zehn Prozentpunkte geringer, an Samstagen sogar
um 19 Prozentpunkte.

Darlber hinaus werden von den BF17-Teilnehmern
als Grinde, warum sie nicht mehr begleitet gefah(]
ren sind, hauptsachlich mangelnde Zeit und das
Fehlen von Fahrtanlassen genannt. Weitere Erklal)
rungen flr unterlassene Begleitfahrten sind ein
fehlendes Auto oder ein nicht verfliigbarer Begleiter.
In der zweiten Panelwelle sind die Jugendlichen
zudem haufiger der Meinung, bereits sicher genug
zu fahren und ohnehin bereits sehr viel zu fahren.

Von einem Fahrvermeidungsverhalten oder einer
.Fahrmudigkeit* kann unter den BF17-Teilnehmern
weder am Anfang noch gegen Ende ihrer Begleit[
phase gesprochen werden. Vielmehr greifen sie
Fahrangebote weit lberwiegend gerne auf bzw.
bieten sich ihrem Begleiter selbst als Fahrer an.

BF17: Kommunikation im Pkw (Kapitel 10)

Die Kommunikation zwischen Jugendlichen und
Begleitern wahrend der Begleitfahrten wird als

Aspekt der Ubungsqualitat im BF17 gewertet. Die
Vermeidung risikoreicher Fahrsituationen und
Aspekte der Gefahrenwahrnehmung werden zu
Beginn der Begleitphase von den Begleitern am
haufigsten angesprochen. Die Wortmeldungen der
Begleiter nehmen, nach den Selbstreports der
Jugendlichen, Uber die Begleitphase hinweg ab.
Auch in der zweiten Panelwelle auRern sich die
Erwachsenen demnach wahrend der Begleitfahrten
weiterhin weniger zu einzelnen Fahrmandvern als
generell vermehrt zur Risikovermeidung und zur
Gefahrenwahrnehmung. Dariiber hinaus finden die
begleitenden Vater offensichtlich mehr Anlasse,
sich wahrend der Fahrt zu duf3ern, als Mtter.

Die Kommunikation zwischen Fahranfanger und
Begleiter wahrend der gemeinsamen Fahrten ist ein
zentrales Element im ,Wirkmodell“ des Begleiteten
Fahrens. Angemessene Wortmeldungen des
Begleiters sollen von den Jugendlichen als Unter(]
stitzung erfahren werden und nicht in Konflikten
enden. Aus Sicht der Mehrzahl der Fahranfanger
erfillen ihre Begleiter diese Anforderungen. Drei
Viertel der 17-Jahrigen empfindet die Bemerkungen
ihrer Begleiter am Beginn der Begleitphase als hilf(]
reich und mehr als zwei Drittel halt sie fir angemes!’
sen. Eine Verunsicherung durch die Begleiterein(]
lassungen verneinen drei Viertel der Jugendlichen
und zwei Drittel meinen auch, dass daraus keine
Konflikte zwischen ihnen und ihrem Begleiter ent[]
stehen.

In der Zweitbefragung gegen Ende des Begleiteten
Fahrens zeigen sich im Querschnitt etwas geringel’
re Anteile an Befragten, die die Begleitereinlassun(]
gen als hilfreich oder angemessen empfinden.
Hinsichtlich einer moglichen Verunsicherung durch
Bemerkungen des Begleiters zeigen sich keine
Unterschiede zur Erstbefragung und das Konflikt-
potenzial zwischen Fahranfangern und Begleitern
ist aufgrund der Begleitereinlassungen nur wenig
gestiegen.

In der Panelperspektive lasst sich fur die einzelnen
Befragten nachzeichnen, dass die Begleiterkom(]
mentare am Ende des BF17 im Vergleich zur Erst[]
befragung als weniger hilfreich empfunden werden
und die Zustimmung zur Angemessenheit der
Begleiterkommentare ebenfalls leicht sinkt. Diese
Unterschiede lassen sich durchaus als Ausdruck
der gegen Ende des Begleiteten Fahrens subjektiv
empfundenen Fahrexpertise der Jugendlichen
interpretieren. Hinsichtlich einer moglichen Verun(]
sicherung der Jugendlichen durch die Begleiter(]
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kommentare I&sst sich zwischen den beiden Befral
gungszeitpunkten in der Panelbetrachtung kein
Unterschied feststellen. Mdgliche Konflikte zwill
schen dem Jugendlichen und seinem Begleiter aufl]
grund der Begleitereinlassungen werden gegen
Ende der Begleitzeit von den einzelnen Befragten
eher gesehen als zu Beginn.

Die Auswirkungen der Anwesenheit und der Kom(’
munikation der Begleiter auf die Fahrweise der
Jugendlichen wird von vier weiteren ltems beleuch(]
tet. Knapp zwei Drittel der Jugendlichen bringen am
Beginn des Begleiteten Fahrens zum Ausdruck,
aufgrund der Aufmerksamkeit des Begleiters unbel’
schwerter zu fahren und drei Viertel der 17-Jahrigen
fahren wegen der Unterstitzung des Begleiters
entspannter. Etwa ein Finftel der Befragten bringt
jeweils zum Ausdruck, aufgrund der subjektiv wahr(]
genommenen Beobachtung durch den Begleiter
besonders vorsichtig zu fahren bzw. aufgrund még(
licher Begleiterkritik zu versuchen, keinen Fehler zu
machen.

Gegen Ende des Begleiteten Fahrens fiihren immer
noch mehr als die Halfte der zu diesem Zeitpunkt
befragten Jugendlichen ihre unbeschwerte Fahr(]
weise auf die Aufmerksamkeit ihres Begleiters
zurlck. Knapp zwei Drittel bringen auch zu diesem
Befragungszeitpunkt zum Ausdruck, aufgrund der
Unterstitzung durch den Begleiter entspannt zu
fahren. Eine besondere Vorsicht wegen der Beob!
achtung durch den Begleiter bringt nur noch jeder
siebte Jugendliche zum Ausdruck und ein Funftel
versucht nach wie vor, wegen maoglicher Kritik durch
den Begleiter, keinen Fehler zu machen.

In der Panelperspektive bringen die einzelnen
Jugendlichen die Aufmerksamkeit ihres Begleiters
gegen Ende des BF17 weniger mit ihrer unbel]
schwerten Fahrweise in Verbindung. Auch der kaull
salen Beziehung zwischen der Unterstiitzung durch
den Begleiter und der eigenen entspannten Fahr(]
weise wird nun ebenso weniger zugestimmt, wie
der kausalen Abhangigkeit einer besonders vorl]
sichtigen Fahrweise von der Beobachtung durch
den Begleiter. Hinsichtlich der Fehlervermeidung
wegen maoglicher Kritik des Begleiters unterscheil
den sich die Antworten gegen Ende des Begleiteten
Fahrens in der Panelperspektive nicht von jenen zu
Beginn.

Zu Beginn des Begleiteten Fahrens lasst sich fest[!
stellen: Je haufiger sich die Begleiter zu Wort mel(’
den, desto hilfreicher finden die Jugendlichen die

Begleitereinlassungen. Allerdings gehen damit
auch eine etwas starkere Verunsicherung und ein
etwas hoheres Konfliktpotenzial einher. Gegen
Ende des BF17 Iasst sich nur noch die Beziehung
zwischen der Haufigkeit der Begleitereinlassungen
und dem hoheren Konfliktpotenzial belegen.

Mehr Begleiterkommentare gehen zu Beginn des
Begleiteten Fahrens auch mit dem Bemulhen der
Jugendlichen einher, aufgrund der Beobachtung
durch den Begleiter besonders vorsichtig zu fahren
sowie wegen moglicher Kritik durch den Begleiter,
keinen Fehler zu machen. Gegen Ende der Begleit[]
zeit tragen haufigere Wortmeldungen der Begleiter
seltener zu einer entspannten Fahrweise des
Jugendlichen bei.

Fahrverhalten: Behaviour of Young Novice
Drivers Scale (BYNDS) (Kapitel 11)

Die BYNDS ist eine Skala zur Erhebung des risiko(]
behafteten Fahrverhaltens junger Fahranfanger.
Die erste von funf BYNDS-Subskalen erfasst vorur’
bergehende Regelverletzungen der Fahranfanger.
Zu Beginn der Begleitphase begehen die BF17-Teil[]
nehmer selten temporére Regelverstolle, wie z. B.
ein zeitweise zu schnelles Fahren. Gegen Ende des
Begleiteten Fahrens berichten sie haufiger davon.
Der Vergleich von BF17-Teilnehmern (Erstbefral’
gung W1) und Nichtteilnehmern halt fest, dass
18-jahrige Fahranfanger haufiger voribergehende
Regelverstdle aus den letzten vier Wochen berich(]
ten als begleitet fahrende 17-Jahrige.

Die Teilskala von Uber eine ganze Fahrt hinweg
anhaltenden Regelverletzungen (z. B. das Nicht[J
anlegen des Sicherheitsgurts), die nur unter 18-jah(]
rigen Fahranfangern erhoben wurde, zeigt insge!l’
samt nur einen sehr niedrigen Indexwert.

Fir die Subskala ,Fehleinschatzungen® errechnet
sich fur die BF17-Teilnehmer am Anfang ihrer
Begleitphase ein Mittelwert, der Fehleinschatzun(]
gen von Distanzen oder Geschwindigkeiten als
selten anzeigt. Uber die BF17-Begleitphase hinweg
kénnen die Jugendlichen Fehleinschatzungen in
geringem Umfang weiter reduzieren. Im Durch(]
schnitt berichten die 18-jahrigen Fahranfanger mehr
Fehleinschatzungen als die BF17-Teilnehmer.

Der Gesamtmittelwert der Skala ,Risikoexposition®
liegt fir die BF17-Befragten zu Beginn ihrer Begleit[
phase im Bereich der Antwortkategorien ,gelegent(’
lich* bis ,manchmal®. Bis zum Ende der Begleitzeit
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hat sich die Risikoexposition im Durchschnitt fir
jeden einzelnen Befragten erhdht. Der Unterschied
des Summenindex ,Risikoexposition® zwischen
den BF17-Teilnehmern (Erstbefragung W1) und
18-jahrigen Fahranfangern signalisiert auf’erdem
eine hohere Exposition der alleine fahrenden Nicht[]
teilnehmer am BF17.

Zu dieser Teilskala der BYNDS ist die Doppeldeul]
tigkeit des Begriffs ,Risikoexposition“ fur die Teill]
gruppe der BF17-Teilnehmer anzumerken. Viele
der hier als ,risikobehaftet” deklarierten Fahrsitual’
tionen, wie z. B. das Fahren in der Nacht, bei Regen
oder in dichtem Verkehr, sollen durch ein gemein(’
sames ,Erfahren” (im doppelten Wortsinn) mit dem
Begleiter gemeistert werden. Dagegen sehen sich
18-jahrige Fahranfanger risikobehafteten Fahr(]
situationen alleine gegenuber.

Nach den Angaben der BF17-Teilnehmer nimmt die
momentane Stimmungslage, gemessen von der
letzten BYNDS-Teilskala, bei mindestens sieben
von zehn BF17-Teilnehmern zu beiden Erhebungs(]
zeitpunkten keinen Einfluss auf den Fahrstil. Ahn[
lich sieht es bei den 18-jahrigen Fahranfangern
aus. Zwischen den Fahranfangergruppen der
BF17-Teilnehmer und -Nichtteilnehmer lassen sich
diesbeziiglich keine Unterschiede nachweisen.

Fahrfertigkeiten und Fahrerfahrungsaufbau
(Kapitel 12)

» Einschatzung der Fahrfertigkeiten
(Kapitel 12.1)

Unter den Fahrsituationen, die bei den BF17-Teil[
nehmern besonders haufig Unsicherheiten hervor(]
rufen, finden sich vorrangig Verkehrssituationen,
die dem Multitasking und der Risikoeinschatzung
zuzuordnen sind. In der Wiederholungsbefragung
gegen Ende ihrer Begleitphase berichten die noch
aktiven, begleiteten Jugendlichen, wie schon bei
der Erstbefragung, das grofdte Ausmall an Unsill
cherheiten beim Uberholen auf LandstraRen und
beim schnellen Reagieren auf unvorhergesehene
Situationen. Bei der Betrachtung der intraindividuel
len Entwicklung der Selbsteinschatzung zwischen
den zwei Befragungszeitpunkten (Panelperspektil’
ve) kénnen fir vier Verkehrssituationen Verbessel
rungen von der ersten zur Wiederholungsbefragung
festgestellt werden: beim Einfadeln in den flieRen(]
den Verkehr auf Autobahnen, beim Erkennen der
Absichten anderer Verkehrsteilnehmer, beim Ein[
schatzen der Geschwindigkeit des Gegenverkehrs

wahrend des Linksabbiegens und beim schnellen
Reagieren auf unvorhergesehene Situationen. Fur
das Fahren im Regen ist dagegen eine Erhéhung
der Unsicherheit zu verzeichnen.

Auch fiir 18-jahrige Fahranfanger birgt ein Aspekt
aus dem Bereich der Risikoeinschatzung das grof3[]
te Unsicherheitspotenzial, namlich das schnelle
Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.
Auch die zweit- und dritthaufigste Fahrsituation, in
der sich die 18-Jahrigen unsicher gefuhlt haben,
entstammen dieser Dimension: Je drei von zehn
Befragten fiihlen sich unsicher beim Erkennen der
Absichten anderer Verkehrsteilnehmer bzw. beim
Uberholvorgang auf Landstralien.

Am Ende der Begleitphase fihlen sich im Vergleich
die BF17-Teilnehmer bei einem von elf abgefragten
Aspekten der Risikoeinschatzung in den letzten vier
Wochen sicherer als 18-jahrige Fahranfanger am
Beginn ihrer Fahrkarriere: im Erkennen der Absich(]
ten anderer Verkehrsteilnehmer. Im Zuge ihrer
Begleitphase profitieren BF17-Teilnehmer also bei
der Risikoeinschatzung.

Bei der differenzierten Betrachtung der Einschat(
zung der eigenen Fahrfertigkeiten fallt Gber alle
Gruppen und Befragungszeitpunkte hinweg ein
geschlechtsspezifischer Unterschied auf: Junge
Frauen schatzen sich in fast allen abgefragten Fahr(
situationen unsicherer ein als junge Manner.

+ Selbst- und Fremdwahrnehmung des Fahrer(’
fahrungsaufbaus (Kapitel 12.2)

Die Selbsteinschatzung des Fahrerfahrungsaufl
baus von BF17-Teilnehmern gegen Ende der
Begleitzeit ergibt ein weitgehend konsistentes Bild:
Hinsichtlich der Fahrzeugbeherrschung, des vorl]
ausschauenden, des entspannteren und des selbst(]
sichereren Fahrens wird das BF17 von den teilneh(]
menden Jugendlichen subjektiv als wirksam beim
Aufbau von Fahrerfahrung empfunden. Dieses Bild
wird durch die komplementare Fremdeinschatzung
durch die Begleiter bestatigt. Selbst- und Fremd(]
einschatzungen korrelieren durchweg statistisch
signifikant miteinander, wobei die Starke des
Zusammenhangs — wie in sozialwissenschaftlichen
Untersuchungen haufig — meist nur gering ist.

Auch 18-jahrige herkémmlich ausgebildete Fahr
anféanger machen bereits wenige Wochen nach der
Fahrerlaubniserteilung Fortschritte in der Fahrzeug(
beherrschung, dem vorausschauenden, dem ent[]
spannteren und dem selbstsichereren Fahren aus.
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Auch hier bestatigen die befragten Elternteile die
Selbstwahrnehmung der Fahranfanger. Selbst- und
Fremdeinschatzung korrelieren auch unter den
18-Jahrigen und ihren Eltern meist gering.

Unterschiede zwischen BF17-Teilnehmern gegen
Ende ihrer Begleitzeit und 18-jahrigen Fahranfan
gern am Beginn des selbststdndigen Fahrens
zeigen sich lediglich in der haufigeren Interpretation
einer Geschwindigkeitsibertretung als Ausweis
fortgeschrittener Fahrerfahrung durch 17-Jahrige.
Begleiter im BF17, die ihre Fremdeinschatzung
gegen Ende der Begleitzeit abgeben, und Eltern
18-jahriger Fahranfanger am Beginn des selbst[]
standigen Fahrens unterscheiden sich hinsichtlich
keinem der abgefragten Aspekte der Wahrnehmung
des Fahrerfahrungsaufbaus ihrer Zoéglinge.

» Extramotive der Fahranfanger (Kapitel 12.3)

Generell sind die Extramotive des Autofahrens
unter den befragten Fahranfangern eher gering
ausgepragt. Dabei werden die Extramotive, etwas
erleben zu wollen und bei hoher Geschwindigkeit
gefordert zu werden, unter vier Aussagen am haur’
figsten als Zusatzmotive zum eigentlichen Mobili(l
tatszweck des Autofahrens genannt. Im Vergleich
der beiden Fahranfangerteilgruppen wird deutlich,
dass 18-Jahrige haufiger Extramotive beim Fahren
geltend machen als BF17-Teilnehmer. AuRerdem
sind Uber beide Gruppen hinweg die Extramotive
unter jungen Mannern nahezu kontinuierlich starker
als unter jungen Frauen.

* Personlichkeitsmerkmale der Fahranfanger
(Kapitel 12.4)

Personlichkeitsmerkmale der Fahranfanger lassen
sich entlang des ,Big Five“-Modells operationalisiel
ren. Fir keine der funf Dimensionen der Extraver(’
sion, Vertraglichkeit/Umganglichkeit, Gewissen!(]
haftigkeit, Neurotizismus und Offenheit lassen sich
statistisch verallgemeinerbare Unterschiede zwill
schen BF17-Teilnehmern und 18-jahrigen Fahran(’
fangern feststellen.

Soziales Kapital und soziale Netzwerke
(Kapitel 13)

* Fahranfangerspezifische soziale Ressour(’
cen (Kapitel 13.1)

Die FAB2014 eruiert einschlagige Ressourcen flr
die Fahranfangervorbereitung im Familien-, Freun(]

des- und Bekanntenkreis. BF17-Teilnehmer kdnnen
die meisten sozialen Ressourcen fir Gesprache
Uber die Erlebnisse wahrend der Begleitfahrten und
die emotionale Unterstitzung beim Begleiteten
Fahren mobilisieren. Dabei schatzen junge Frauen
ihre Ressourcen hoher ein als junge Manner. Ein(J
deutig liegen im engeren Familienkreis die meisten
Ressourcen, die den 17-jahrigen Fahranfangern
beim Fahrerlaubniserwerb helfen.

18-jahrige Fahranfanger finden am haufigsten sozill
ale Ressourcen fir Gesprache uber Geflihle wah(]
rend der Autofahrten und fir Fragen rund um das
Fahrenlernen. Die meisten Unterstlitzungsleistun’]
gen erhalten auch die 18-Jahrigen aus dem engel]
ren Familienkreis.

Der Vergleich fahranfangerspezifischer Ressourl]
cen zwischen 17- und 18-jdhrigen Fahranfangern
offenbart zwei unterschiedliche Erkenntnisse: Zwar
verfigen die beiden Fahranfangerteilgruppen Uber
eine identische Ausstattung mit sozialen Ressour(]
cen. Allerdings werden auf den zweiten Blick deutl’
liche Unterschiede in der Zusammensetzung des
fahranfangerspezifischen sozialen Kapitals sicht(]
bar. BF17-Teilnehmer verfligen haufiger Gber entl]
sprechende Ressourcen im eigenen engeren Famill
lienkreis und hatten mehr Moglichkeiten, sich Gber
das BF17 zu beratschlagen. Die selbststandigen
18-jahrigen Fahranfanger hingegen nennen mehr
Ressourcen im Freundes- und Bekanntenkreis und
berichten von mehr Mdoglichkeiten, Fragen zum
Fahrenlernen zu besprechen und ein Auto zur Ver[]
figung gestellt zu bekommen. Diese Befunde legen
nahe, dass die Ressourcen in der Sozialstruktur der
Familie fir den Zugang zum BF17 eine wichtige
Rolle spielen.

* Subjektiv wahrgenommener Erziehungsstil
(Kapitel 13.2)

Die FAB2014 erhebt den von den Jugendlichen
wahrgenommenen Erziehungsstil ihrer Eltern mit
den Auspragungen autoritar, autoritativ, nachgiebig
und unbeteiligt. In den Selbstreports beider Fahr[]
anfangerteilgruppen dominieren der autoritative
und der nachgiebige Erziehungsstil. Die Eltern der
BF17-Teilnehmer pflegen nach dem Urteil der
Jugendlichen diese beiden Erziehungsstile sogar
haufiger als die Eltern 18-jahriger Fahranfanger.

Vor dem Hintergrund der Befunde in der einschlagil’]
gen Literatur ist es ratsam, Eltern auf die positive
Wirkung eines autoritativen, d. h. umsichtigen und
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regulativen Erziehungsstils hinsichtlich eines vor(]
sichtigen und verkehrssicheren Fahrverhaltens der
Fahranfanger hinzuweisen.

 Engagement der Eltern wahrend der Fahraus']
bildung (Kapitel 13.3)

Das Interesse der Eltern der 17- und 18-jahl]
rigen Fahranfanger richtet sich am starksten auf die
letzte praktische Fahrstunde. Die Theorieausbill]
dung und das Thema ,Fahrausbildung“ generell,
werden — nach den Selbstreports der Jugend(
lichen — von den Eltern weniger angesprochen.
Uber die Halfte der Fahranfinger hat mit den
Eltern auf einem Verkehrsiibungsplatz das Autofah!
ren gelbt.

Die Befragten beider Fahranfangerteilgruppen
berichten ein vergleichbares Ausmalf} des Interesses
und Engagements ihrer Eltern wahrend der Fahraus(’
bildung.

* Finanzierung der Fahrausbildung (Kapitel
13.4)

Die Finanzierung der Fahrausbildung ist in den beil]
den Fahranfangerteilgruppen strukturell vergleich(]
bar. Sowohl bei den 17-Jahrigen als auch bei den
18-Jahrigen beteiligen sich die Eltern am haufigsten
an der Finanzierung der Fahrausbildung. Darauf fol(]
gen die Fahranfanger selbst und mit Abstand die
GroReltern. Dennoch zeigen die Befunde auch, dass
die 18-jahrigen selbststandigen Fahranfanger weni'l
ger als die BF17-Teilnehmer auf die familialen finan(]
ziellen Ressourcen der Eltern und Groleltern zul]
ruckgreifen kénnen und haufiger selbst finanzielle
Mittel beisteuern.

* Durchdringung des Freundeskreises mit
BF17-Teilnehmern (Kapitel 13.5)

Hinsichtlich der Durchdringung des Freundeskreises
mit BF17-Teilnehmern ergeben die Antworthdufigkeil
ten einen klaren Befund: In den Freundeskreisen der
17-jahrigen Fahranfanger ist der Anteil an Freunden,
die ebenfalls am BF17 teilnehmen, ungleich hoéher
als in den Freundeskreisen der 18-Jahrigen. Bei den
17-Jahrigen zeigt sich zudem in der Subgruppen’]
analyse, dass mit einem hohen Anteil an BF17-Teil(]
nehmern im Freundeskreis die Pkw-Fahrerlaubnis
haufiger bereits im Alter von bis zu 17 Jahren und
drei Monaten erworben wird. Auf Basis dieser Unter(]
suchungsergebnisse wird die Relevanz von Peerl]

gruppen fir die Inanspruchnahme des Fahrerlaub(]
niserwerbsmodus BF 17 unterstrichen.

* Gesprachsthema Begleitetes Fahren in unter(]
schiedlichen Sozialkontexten (Kapitel 13.6)

Die 17-jahrigen Fahranfanger thematisieren in
jedem der im Fragebogen abgefragten Sozialkon(]
texte das Begleitete Fahren haufiger. Das ist insol]
fern plausibel, als sie direkt von dieser MalRnahme
betroffen sind. Die Haufigkeit mit der das Thema
unter den 17-Jahrigen jedoch nicht nur in der Fami(]
lie, sondern auch im Freundeskreis und in der
Schule besprochen wird, signalisiert, dass das
BF17 im Alltag der Jugendlichen angekommen ist
und einen hohen Stellenwert in ihren alltdglichen
Gesprachen besitzt.

Diese Befunde verdeutlichen die Wichtigkeit der
Verbreitung sachgerechter Information tber den
BF17-MalRnahmenansatz in den hier herausgear!(]
beiteten Sozialkontexten. Dies gilt auch fir die
18-Jahrigen, die genauso vergleichsweise am haul]
figsten noch im Freundeskreis und am Ausbildungs(]
ort mit dem Thema BF17 in Berlhrung kommen.

Pkw-Charakteristika, Verkehrsverstéfe und
Verunfallung von Fahranfangern (Kapitel 14)

* Haufigstes genutztes Fahrzeug (Kapitel 14.1)

Das am haufigsten genutzte Fahrzeug unterscheil’
det sich in den untersuchten Belangen wesentlich
zwischen den beiden Fahranfangerteilgruppen der
17- und 18-Jahrigen. Fahrzeughalter des am haul]
figsten genutzten Pkws sind bei neun von zehn
BF17-Teilnehmern die Eltern. Sie sind auch mehr(]
heitlich die hauptsachlichen Nutzer dieses Fahrl]
zeugs. Unter den 18-Jahrigen besitzt hingegen
knapp ein Viertel der Fahranfanger bereits ein eigel
nes Auto, nur knapp zwei Drittel fahren hauptséach(
lich mit dem Wagen der Eltern. Bei der absoluten
Mehrheit der volljahrigen jungen Fahrer sind jedoch
auch die Eltern die hauptsachlichen Fahrer des
Pkws. Nur weniger als ein Flnftel der Befragten
behauptet dies von sich selbst. In beiden Fahr(]
anfangerteilgruppen lasst sich zeigen, dass insbe!]
sondere Auszubildende und Befragte, die sich nicht
in Ausbildung befinden, gegenlber Schilern haufir]
ger Fahrzeughalter und hauptsachlicher Nutzer des
Fahrzeugs sind.

Das Durchschnittsalter der von den BF17-Teilneh(!
mern genutzten Pkw liegt bei 8,0 Jahren. Die Autos
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der 18-jahrigen Fahranfanger sind mit einem durch(’
schnittlichen Alter von 10,4 Jahren nennenswert
alter. Daruber hinaus sind die 17-Jahrigen haufiger
in starker motorisierten Pkw unterwegs als die
18-jahrigen selbststandigen Fahranfanger. In beil]
den Teilgruppen stellen die Autos mit einer Motor(J
leistung von 51 bis 80 kW (109 PS) den groften
Anteil.

Auch in der Ausstattung der genutzten Fahrzeuge
zeigen sich die beiden Fahranfangerteilgruppen dif(]
ferent. Die im Begleiteten Fahren genutzten Fahr(
zeuge sind haufiger mit sicherheitsrelevanten Fah(]
rerassistenzsystemen ausgestattet. Trotzdem sind
auch die Pkw der 18-Jahrigen Uberwiegend mit
Fahrer- und Beifahrer-Airbag sowie ABS ausgell
stattet.

In der Zusammenschau aller erhobenen Fahrzeug!
merkmale verfestigt sich der Eindruck, dass die
17-Jahrigen im Begleiteten Fahren haufiger das
Auto der Eltern nutzen und im Zuge dessen jlingere
Autos mit vergleichsweise hoherer Motorleistung
und besserer Ausstattung fahren. Die selbststan(’
digen Fahranfanger sind hingegen bereits haufil
ger mit einem eigenen Pkw unterwegs, was dann
allerdings zu Abstrichen beim Alter, in der Motor(!
leistung und in der Ausstattung des Fahrzeugs
fuhrt.

* VerkehrsverstoRe und Verunfallung der Fahr(!
anfanger (Kapitel 14.2)

In der kurzen Zeit des Fahrerlaubnisbesitzes bis
zum Zeitpunkt der Befragung W1 sind nur 0,3 % der
BF17-Teilnehmer (n = 7) verwarnt worden. Zum ver(]
gleichbaren Zeitpunkt haben bereits 6,6 % der
18-jahrigen Befragten (n = 51) eine Verwarnung
erhalten. Weniger auffallig ist die Differenz bei den
BufRgeldern. Lediglich 0,3 % der 17-Jahrigen (n = 6)
und 0,8 % der 18-Jahrigen (n = 6) haben bis zur
Befragung aufgrund eines VerkehrsverstolRes einen
BuRgeldbescheid erhalten. Zum Ende der Begleitl’
zeit berichten 2,6 % der begleiteten Fahranfanger
(n = 11) von Verwarnungen und 0,9 % (n = 4) von
BuRgeldern. Hinsichtlich der Verwarnungen haben
die BF17-Teilnehmer auch gegen Ende ihrer
Begleitzeit trotz der langeren Fahrkarriere das
hdhere Belastungsniveau der selbststandigen
Fahrer kurz nach deren Start in die Automobilitat
nicht erreicht. Unterschiede zwischen 17- und
18-jahrigen Fahranfangern hinsichtlich verhangter
BuRgelder lassen sich dagegen nicht erkennen.

Unter den BF17-Teilnehmern ist die Verwicklung in
einen Unfall bis zur ersten Befragung kurz nach
dem MaRnahmenstart sehr gering (1,2 %; n = 26).
In der Selbstwahrnehmung sehen fast zwei Drittel
dieser verunfallten 17-Jahrigen die Unfallursache
vor allem im eigenen Fahrverhalten, ein Drittel der
Jugendlichen macht vor allem einen anderen Ver(]
kehrsteilnehmer fir den Unfall verantwortlich. Bis
gegen Ende ihrer Begleitphase waren 4,3 % der
17-Jahrigen (n = 18) an einer Kollision beteiligt.
Wird die Unfallursache kurz nach Beginn des BF17
noch Uberwiegend auf das eigene Fahrverhalten
zurlckgefuihrt, werden gegen Ende des Begleiteten
Fahrens mehrheitlich andere Verkehrsteilnehmer
mafgeblich fir den Unfall verantwortlich gemacht.

Bereits kurze Zeit nach der Fahrerlaubniserteilung
berichten die selbststandigen Fahranfanger mehr
Unfallbeteiligungen als die begleiteten jungen
Fahrer gegen Ende des BF17. Etwa jeder
zwanzigste der 18-jahrigen Fahranfanger (5,6 %;
n = 44) war in der relativ kurzen Zeit seines Fahr(’
erlaubnisbesitzes bereits in einen Verkehrsunfall
verwickelt. Auch diese Unfallbeteiligten suchen die
Unfallursache Uberwiegend im eigenen Fahrver(]
halten.

Mehr als die Halfte der 17-jahrigen Fahranfanger
(54,2 %) hat gegen Ende ihrer Begleitzeit nach
eigener Einschatzung einen Beinaheunfall erlebt.
Diese Gefahrensituation fliihren die Jugendlichen
etwa zu einem Drittel auf das eigene Fahrverhalten
zurlck, mehr als zur Halfte jedoch auf jenes
anderer Verkehrsteilnehmer. Unter 18-jahrigen
Fahranfangern berichten am Beginn der Fahrkarriel
re 44,2 % von entsprechenden Beinaheunfallen.
Vier von zehn jungen Fahrern fihren diese Gefah(]
rensituation auf das eigene Fahrverhalten zurtck,
Uber die Halfte auf jenes anderer Verkehrsteill]
nehmer. Aufgrund der unterschiedlichen Messzeit[]
punkte fur die Erhebung der Beinaheunfalle ist der
Unterschied zwischen 17- und 18-jdhrigen Fahr(]
anfangern plausibel.

Einstellungen zum Begleiteten Fahren,
Perspektiven seiner Weiterentwicklung,
Weiterempfehlung, Kritik und Verbessel’
rungsvorschlage (Kapitel 15)

* Hilfreiche Unterstiitzungsangebote
(Kapitel 15.1)

Unterstitzungsangebote zum Begleiteten Fahren
im Internet oder als Smartphone-App werden von
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den Jugendlichen haufig als hilfreich genannt.
VerhaltnismaRig oft werden Informationen tber den
Wirkmechanismus des Begleiteten Fahrens als
forderlich angesehen. Freiwillige Unterstitzungs(]
angebote sind unter Jugendlichen deutlich attrakl]
tiver als ihre jeweilige verpflichtende Alternative.
Der grofdte Teil der Eltern gibt explizit an, keine
Unterstitzung zu bendtigen. Von den anderen
Begleitern werden Unterstitzungsangebote von
Fahrschulen und Informationen zu unterschied(]
lichen BF17-Aspekten am haufigsten genannt.

* Perspektiven der Weiterentwicklung des Bel’
gleiteten Fahrens (Kapitel 15.2)

Wahrend fast die Halfte der BF17-Teilnehmer auch
Interesse an einem Begleiteten Fahren ab dem
Alter von 16 Jahren gehabt hatte, lehnen Uber zwei
Drittel der Eltern ein solches Modell ab.

Eine vereinfachte Begleiterregelung unter Beibel]
haltung der Mindestvoraussetzungen hinsichtlich
Alter, Fahrerlaubnisbesitzdauer und Verkehrs(]
bewahrung, jedoch ohne Eintrag der entsprechent’
den Personen auf der Prifbescheinigung, wirde
aus Sicht der Mehrheit der BF17-Teilnehmer zu
einer Erhdhung ihrer Fahrleistung fiihren. Auch die
Begleiter sind mehrheitlich gegentiber einer verein(]
fachten Begleiterregelung aufgeschlossen, jedoch
spricht sich eine grolke Minderheit auch explizit
dagegen aus.

Eine Mindestbegleitdauer von sechs Monaten
findet als einzige FahrpraxismalRnahme den
Zuspruch einer Mehrheit der Jugendlichen und
ihrer Begleiter. Deutlich geringer fallt die Zustim(
mung der Befragten zu einer Mindestanzahl begleil]
tet gefahrener Stunden oder einer Mindestfahr(]
leistung aus. Ein Hineinreichen einer Mindest(]
begleitdauer in das 19. Lebensjahr wird allerdings
von knapp der Halfte der Begleiter und fast zwei
Drittel der begleiteten Jugendlichen abgelehnt.

In den Meinungsauflerungen der Befragten schlagt
sich ferner das jetzige System der Fahrausbildung
nieder, mit der Verantwortung eines Fahrlehrers fur
die Ausbildung, die mit der Fahrerlaubnisprifung
endet. Sowohl die Erganzung der professionellen
Fahrausbildung in der Fahrschule um Elemente
einer Laienausbildung als auch ein weiteres
Engagement von Fahrlehrern nach der Fahrerlaub(
nisprifung wahrend der BF17-Begleitphase werden
von den 17-Jahrigen und ihren Begleitern Uberwiel]
gend als nicht hilfreich angesehen.

¢ Option: Pkw-Anfangerkennzeichnung
(Kapitel 15.3)

Nur jeder vierzigste befragte Fahranfanger kennf]
zeichnet sein Auto mit einem entsprechenden Aufl]
kleber. Die Begleiter von 17-jahrigen und die Eltern
von 18-jahrigen Fahranfangern lehnen eine ver(]
pflichtende ,Anfanger‘-Kennzeichnung entsprel]
chender Pkw mehrheitlich ab.

Die Einschatzung der wahrgenommenen bzw. ver(]
muteten Wirkungen einer Pkw-Kennzeichnung als
Fahranfanger-Fahrzeug unterscheidet sich vor
allem entlang des Merkmals Nutzer versus Nicht-
Nutzer. Die berichteten Befunde stehen jedoch
unter dem Vorbehalt einer sehr geringen Anzahl
von Nutzern in der Stichprobe. Zusammenfassend
verbinden 17- und 18-jdhrige Nutzer mit einem
»Anfanger‘-Kennzeichen Ubereinstimmend ein
weniger dichtes Auffahren oder selteneres Anhull
pen, weniger Perfektionsdruck und mehr subjektiv
geflihlte Fahrsicherheit. Bei 17- und 18-jahrigen
Fahranféangern, die keine solche Kennzeichnung
verwenden, Uberwiegt die Skepsis hinsichtlich der
durch ein ,Anfanger‘-Kennzeichen erwarteten
Aufmerksamkeitserzeugung. Auch die Begleiter
von 17-jahrigen bzw. Eltern von 18-jahrigen Fahr(J
anfangern mit Anfangerkennzeichen versprechen
sich davon Ubereinstimmend die Wegnahme eines
Perfektionsdrucks vom Fahranfanger. Wahrend
die Mehrheit der 17- und 18-Jahrigen, die eine
Pkw-Fahranfangerkennzeichnung verwenden, sich
deswegen beim Fahren sicherer fuhlt, wird diese
Einschatzung von ihren Eltern nicht geteilt. Viell]
mehr sind es die Begleiter/Eltern von Fahranfan(]
gern ohne ,Anfanger‘-Kennzeichen, von denen
mehr als die Halfte eine Verbesserung des subjekl]
tiven Sicherheitsgeflhls des Jugendlichen erwarten
wirde.

*  Weiterempfehlung des BF17 (Kapitel 15.4)

Mehr als vier von finf 17-Jahrigen empfehlen das
Begleitete Fahren uneingeschrankt, der Rest ,im
GroRRen und Ganzen®. Die Jugendlichen begriinden
diese Weiterempfehlung am haufigsten mit positil
ven Wirkungen auf das subjektive Sicherheitsempl(]
finden sowie dem Fahrerfahrungsaufbau in der
Begleitzeit.

Auch 99,0 % der Begleiter am Beginn und 99,6 %
der Begleiter gegen Ende der Begleitphase emp!]
fehlen das BF17 weiter. Neben dem Sicherheits(]
empfinden spielen dabei auch die Kontrolle des
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Fahranfangers und der Vertrauensgewinn durch
das unmittelbare Erleben des Fahrfortschritts sowie
der Fahrerfahrungsaufbau eine Rolle.

* Kritik am Begleiteten Fahren und Verbesse’
rungsvorschlage (Kapitel 15.5)

Immerhin knapp jeder flinfte Jugendliche auf3ert am
Beginn der Begleitphase Kritk am BF17. Dabei
werden die Kommunikation mit dem Begleiter und
die Abhangigkeit von ihm am haufigsten kritisch
erwahnt. Als Verbesserungsvorschlage nennen die
Jugendlichen zu diesem friihen Zeitpunkt am haull
figsten eine bessere Vorbereitung der Begleiter und
eine Herabsetzung des Mindestalters der Begleit’]
person.

Gegen Ende der Begleitzeit hat sich der Anteil der
kritischen BF17-Teilnehmer nur leicht erhdht. Auch
zu diesem spaten Zeitpunkt wird die Kommunikall
tion mit dem Begleiter am kritischsten gesehen.
Daneben findet auch die Bestimmung der Begleiter
etwas haufiger Kritik. Gegen Ende der Begleitzeit
werden von den Jugendlichen die gleichen Verbes!|
serungsvorschldge am haufigsten genannt, wie zu
deren Beginn.

Von den Begleitern aulert gegen Anfang des
Begleiteten Fahrens weniger als jeder zwanzigste
Kritik. Allerdings verweisen die am haufigsten kritil]
sierten hohen Kosten der Fahrausbildung nicht kon(’
kret auf das BF17. Gegen Ende der Begleitzeit tbt
immer noch deutlich weniger als jeder zehnte
Begleiter Kritik am Begleiteten Fahren. Am haufigs(
ten macht diese sich erneut an den generellen
Kosten des Fahrerlaubniserwerbs, aber auch an
der Bestimmung der Begleiter und der restriktiven
Handhabung von Ausnahmegenehmigungen fest.
Der von den Begleitern vergleichsweise noch am
haufigsten genannte Verbesserungsvorschlag der
eigenen Vorbereitung verweist erneut auf Potenziall
le der Verkehrserziehung und -aufklarung im Kon(
text der Fahranfangervorbereitung.

4 Optimierungsperspektiven des
BF17-MaRBRnahmenansatzes

Trotz der insgesamt sehr positiven Ergebnisse der
Evaluationen des vormaligen Modellversuchs zum
Begleiteten Fahren (vgl. FUNK, GRUNINGER
2010; SCHADE, HEINZMANN 2011) verweisen
FUNK, GRUNINGER (2010: 321 ff.) bereits in ihren

Handlungsempfehlungen auf Optimierungspoten!(]
ziale des MalRlnahmenansatzes BF17, im Sinne eil]
ner besseren Ausschopfung der bis zum 18. Gel]
burtstag gegebenen Mdoglichkeiten des Fahrerfah(]
rungsaufbaus in einem sicheren Rahmen. Diese
werden nachfolgend aufgegriffen, zu vier Optill
mierungsperspektiven verdichtet, mit Befunden der
FAB2014 unterfluttert und zu Vorschlagen fir die
weitere Optimierung der MalRnahme konkretisiert.

Verlangerung der durchschnittlichen Verweil (!
dauer im Begleiteten Fahren

Durch einen friiheren Beginn der Fahrschulausbil(]
dung und ein friheres Ablegen der Fahrerlaubnis(]
prifung kénnten Fahranfanger, die ab dem Alter
von 18 Jahren selbststandig Auto fahren wollen, die
Verweildauer im BF17 verlangern. Dies béte die
Gelegenheit zu mehr Ubungsfahrten und zu einem
umfassenderen Fahrerfahrungsaufbau.

Da das BF17 regelmafRig mit dem 18. Geburtstag
und dem Recht auf Umtausch der Prifbescheini’]
gung in einen Kartenfiihrerschein endet, und auch
die BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter sich mehr(]
heitlich gegen das Hineinragen einer Mindestl
begleitdauer in das 19. Lebensjahr aussprechen,
kann es bei dieser Optimierungsstrategie nur um
die Forderung eines friheren Einstiegs in das
Begleitete Fahren gehen.

Die Befunde der FAB2014 zeigen zunachst, dass
BF17-Teilnehmer heute signifikant friher mit der
Fahrausbildung beginnen (durchschnittlich 1,8
Monate vor dem 17. Geburtstag) als zur Zeit des
vormaligen Modellversuchs (0,4 Monate vor dem
17. Geburtstag).

Darlber hinaus lasst sich belegen, dass interes(]
sierte 17-Jahrige heute signifikant friher in das bel]
gleitete Fahren einmiinden (durchschnittlich 4,6
Monate nach ihrem 17. Geburtstag) als zur Zeit des
vormaligen Modellversuchs (5,1 Monate nach dem
17. Geburtstag).

Durch den vergleichsweise friheren Beginn des bel’
gleiteten Fahrens hat sich auch die Verweildauer in
der MalRnahme von durchschnittlich 7,9 Monaten in
der Prozessevaluation auf 8,4 Monate in der
FAB2014 verlangert. Auch dieser Unterschied ist
statistisch signifikant.

Die meisten Jugendlichen informieren sich in ihrer
Fahrschule Uber den MalRnahmenansatz des
Begleiteten Fahrens. Betrachtet man die Fahran(]
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fangervorbereitung mit der Zielsetzung eines mogl]
lichst frihen Einstiegs in das BF17, dann ist dieser
Zeitpunkt allerdings problematisch. Wichtige Infor(]
mationen Uber die voraussichtliche Dauer der
Fahrausbildung, evtl. Probleme beim Bestehen der
Fahrerlaubnisprifungen etc. und die sich daraus
ergebenden Folgen fur die Partizipation im BF17
erreichen die Jugendlichen zu spat, um auf einen
Fahrerlaubniserwerb nahe am 17. Geburtstag hin(}
arbeiten zu kdnnen.

Zur Optimierung der Verweildauer im Begleiteten
Fahren sind die Grunde fur einen verspateten Einr’
stieg in die MalRnahme interessant, wie sie in der
.Fahranfangerbefragung 2014“ unter jenen Teill]
nehmern erfragt werden, die ihre Prifbescheinil]
gung spater als einen Monat nach dem 17.
Geburtstag erhalten haben. Die Antworten der
Befragten legen nahe, dass dabei Zeitprobleme
die wichtigste Rolle spielen. Potenzial fiir die Optil
mierungsperspektive einer langeren Begleitdauer
wird insbesondere durch das Drittel der Befragten
umrissen, die angeben, dass sie Uberhaupt nicht
moglichst schnell nach dem 17. Geburtstag begleil’
tet fahren wollten. Als weitere Determinante eines
verspateten Starts ins BF17 lasst sich die falsch
eingeschatzte Lange der Fahrausbildung identifil]
zieren, die fur jeweils ein Flnftel der Befragten
entweder aufgrund vermehrter Fahrstunden oder
wegen einer Prifungswiederholung langer gedaull
ert hat als gedacht.

Bei der Betrachtung der sozialen Ressourcen der
BF17-Teilnehmer wird deutlich, dass diese haufiger
Uber entsprechende Ressourcen im eigenen enge!’
ren Familienkreis verfigen und auch der Freundes(’
kreis aus deutlich mehr BF17-Teilnehmern besteht
als unter 18-jahrigen Nichtteilnehmern an dieser
MaRnahme. Weiterhin zeigt sich, dass Friheinsteil’
ger in das BF17 sich signifikant haufiger im person(]
lichen Gesprach mit Gleichaltrigen/Freunden bzw.
sonstigen Familienangehdrigen/Verwandten oder
auf der Internetseite www.bf17.de Uber das Begleil |
tete Fahren informiert haben. Umgekehrt nutzen die
Spateinsteiger in starkerem Mal} die Medien Radio
und Fernsehen. AulRerdem berichten Spateinsteil]
ger signifikant haufiger, sich nicht gezielt ber das
BF17 informiert zu haben.

Vor dem Hintergrund der Zeitmanagementproblel’
me der Jugendlichen und ihres Informationsverhal(’
tens hinsichtlich des BF17 erscheinen zur Unter(]
stitzung der Optimierungsstrategie eines zeitlich
naher am 17. Geburtstag liegenden MaRnahmen!

beginns friihzeitige Informationen Uber die im Ver(
lauf des Fahrerlaubniserwerbs zu erledigenden
Aufgaben und die Vermittlung einer realistischen
Zeitperspektive an jugendliche Interessenten am
BF17 und ihre Eltern zielfiihrend. Die Befunde der
FAB2014 verweisen auf die Notwendigkeit der Ent[
wicklung und Implementierung verkehrserzieherill
scher und -aufklarerischer MaRnahmen zur frih(
zeitigen Ansprache der Zielgruppen der Jugend(]
lichen und ihrer Eltern zum Thema Begleitetes Fah'’
ren. Die von den befragten internationalen Exper(’
ten zur Sprache gebrachten finanziellen Vorteile
einer langeren BF17-Teilnahme, z. B. Uber geringe(
re Versicherungsbeitrage, ist in der Realitat durch
die generelle Berucksichtigung einer BF17-Teilnah(’
me bei der Beitragsberechnung erst ansatzweise
umgesetzt. Die finanzielle Honorierung einer
langeren Begleitphase scheint zwar prinzipiell
madglich, bleibt jedoch der individuellen Risiko[]
kalkulation der jeweiligen Versicherungsgeselll]
schaft Uberlassen.

Erhéhung des Fahrleistungsumfangs

Neben dem langeren Verbleib im Begleiteten Fah(’
ren bietet auch dessen intensivere Nutzung einen
Ansatzpunkt zur Verbesserung des Erfahrungsaufl]
baus von jungen Fahranfangern.

« Fir die Herausbildung von Fahrexpertise und
die Verkehrssicherheitswirkung des BF17 ist
zentral, dass 17-Jahrige, die zwdlf Monate
begleitet gefahren sind, mit bis zu 3.600 km bzw.
bis zu 75 Stunden Fahrerfahrung ,Vorsprung®“ in
das selbststandige Autofahren als 18-Jahrige
starten.

* Neben der damit verbundenen Chance eines
ausgereifteren Fahrerfahrungsaufbaus ist aus
der summativen Evaluation des vormaligen
Modellversuchs bekannt, dass mit einer héhel’
ren Fahrleistung in der Begleitphase eine gerin(]
gere Verkehrsauffalligkeitsrate in der Phase
des selbststédndigen Fahrens einhergeht (vgl.
SCHADE, HEINZMANN 2011: 93).

Wie die Haufigkeitsverteilung der Fahrleistungen im
vormaligen Modellversuch zeigt, streuen diese sehr
breit (vgl. FUNK, GRUNINGER 2010: 113 ff.). Vor
diesem Hintergrund bietet es sich an, die durchgan(’
gige Nutzung von Fahrgelegenheiten im privaten
Rahmen der Begleitphase verstarkt zu betonen und
zu fordern.
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Die materiellen und personellen Voraussetzungen
fur Begleitfahrten sind — nach den Befunden der
FAB2014 — gut:

e Im Durchschnitt sind in den Haushalten der
begleitet fahrenden Jugendlichen 2,1 Pkw vorl]
handen und die 17-jahrigen Fahranfanger haben
an 5,9 Tagen in der Berichtswoche einen Pkw
zur Verfugung (Prozessevaluation: 5,5 Tage).

e Im Vergleich zur Prozessevaluation des
BF17-Modellversuchs (damals durchschnittlich
2,11) kénnen die Jugendlichen heute auf signifi’l
kant mehr Begleiter zuriickgreifen (durchschnitt
lich 2,14).

Allerdings lasst sich in den letzten Jahren keine
nennenswerte Erhdhung der Fahrleistung der 170
Jahrigen feststellen:

 Die Anzahl der pkw-mobilen Tage in der
Berichtswoche liegt in der FAB2014 mit 3,0
nahezu gleichauf mit den bereits in der BF171]
Prozessevaluation gemessenen 3,1 Tagen (vgl.
FUNK, GRUNINGER 2010: 109).

e Im Vergleich zur durchschnittlichen téglichen
Fahrleistung von 7,1 km (Median; arithmetisches
Mittel = 11,7 km) fur alle BF17-Teilnehmer (ein(’
schlieBlich der an diesem Tag Immobilen) in der
Erstbefragung der FAB2014, berichteten die jun(]
gen Fahrer in der ersten Befragungswelle der
Prozessevaluation des BF17-Modellversuchs
eine hdhere durchschnittliche Fahrleistung von
9,3 km pro Tag (Median; arithmetisches Mittel =
13,2 km) (vgl. FUNK, GRUNINGER 2010: 113).
Diese hoheren Fahrleistungen vererbten sich
auf die Aggregationsstufen der Woche und des
Monats.

* Die — nach Hochrechnung in der FAB2014 —
durchschnittlich im BF17 zurlckgelegten 2.500
km haben sich zwar gegenuber der vormaligen
Prozessevaluation (etwa 2.400 km) — maf3geb(
lich aufgrund der um einen halben Monat lange(
ren durchschnittlichen Dauer der Begleitphase
— leicht erhoht. Mit Blick auf den gesamten
Zwolfmonatszeitraum einer mdglichen Begleir
tung war allerdings das Fahrleistungspotenzial
von 3.766 km in der Prozessevaluation etwas
hoher als in der FAB2014 (3.630 km).

Die Mehrheit der in der FAB2014 befragten 17-Jah-
rigen hatte auch an jedem Wochentag, an dem sie
keine Begleitfahrt unternommen haben, ein Auto

und einen Begleiter zur Verfigung gehabt. Die vier
am haufigsten genannten Hinderungsgrinde fur
Begleitfahrten sind in ihrer Reihenfolge in der Pro(]
zessevaluation und der FAB2014 identisch: keine
Zeit der Jugendlichen zum Fahren, keine weiteren
Anlasse fir Fahrten, Zeitmangel bei den Begleitern
sowie ein fehlendes Auto.

Eine Verbindung der Fahrleistung zu einem mogr
lichst friihen Einstieg in das Begleitete Fahren zeigt
sich insofern, als Friheinsteiger in das BF17 am
Beginn ihrer Begleitphase in der wdchentlichen
und monatlichen Betrachtung mehr fahren als
Jugendliche, die ab dem Alter von 17 Jahren und
vier Monaten mit dem Begleiteten Fahren begon(]
nen haben.

Im Vergleich zur vormaligen Prozessevaluation ist
heute kein Anstieg des durchschnittlichen Fahrleis]
tungsumfangs der begleitet fahrenden Fahranfan(]
ger erkennbar. Anzahl und Umfang der Begleitfahr(
ten werden im privaten Kontext der Familie verhan']
delt. Deshalb bietet sich, auch fir den Optimierungs(’
aspekt der Erhdhung des Fahrleistungsumfangs,
als MalRnahmenansatz die verkehrsaufklarerische
Einwirkung auf die BF17-Teilnehmer und ihre Eltern
an.

Dartber hinaus sollte die Konzipierung eines freil
willig zu flhrenden Fahrtenbuches Uberlegt wer(]
den, das als Instrument der Qualitatssicherung den
Jugendlichen und ihren Begleitern ein Feedback zu
ihren bisherigen Fahrerfahrungen, und dabei auch
zur bisher erbrachten Fahrleistung, bieten kann.
Nach den Selbstreports der Jugendlichen stehen
relevante Anteile der BF17-Teilnehmer einem
solchen freiwilligen Angebot in Form einer Smart(’
phone-App oder im Papierformat durchaus positiv
gegenuber. Auch von den im Zuge der Projektbear(]
beitung befragten internationalen Experten wird zur
Erhéhung der Fahrleistung das Angebot eines Fahr(]
tenbuches (Logbook) empfohlen.

SchlieRlich kénnte auch eine vereinfachte Begleil
terregelung, bei der Begleiter nicht mehr ex ante
in die Prufbescheinigung eingetragen werden
mussen, sondern lediglich die bisher auch schon
notwendigen Voraussetzungen hinsichtlich des
Alters, der Fahrerlaubnisbesitzdauer und der Ver(]
kehrsbewahrung erfiillen muissen, zu mehr Fahrt[]
gelegenheiten und damit zu einer héheren Fahrleis-
tung der Jugendlichen beitragen. Dies wird zumin']
dest durch die entsprechenden Einlassungen der
Jugendlichen in der FAB2014 nahe gelegt.
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Einwirkung auf die Ubungsqualitit

Gegen Ende ihrer Begleitzeit berichten sechs von
zehn 17-Jahrigen von Ubungsfahrten wahrend der
Begleitphase. Am seltensten wird in Vororten oder
Tempo 30-Zonen zu Ubungszwecken gefahren.
Etwas haufiger haben die Fahranfanger und ihre
Begleiter Ubungsfahrten auf LandstraRen unter(
nommen. Drei von zehn Jugendlichen berichten am
Ende der Begleitphase von Ubungsfahrten im
Regen und etwas mehr als ein Drittel der BF17-Teil[
nehmer ist zu Ubungszwecken bei Dunkelheit bzw.
in der Nacht oder auch ins Zentrum einer gré3eren
Stadt gefahren. Am haufigsten war das Fahren auf
der Autobahn Gegenstand gezielter Ubungsfahrten
im BF17.

Ein weiterer Aspekt der Ubungsqualitét ist die Frage
nach der konkreten Kommunikationssituation wah(]
rend der Begleitfahrten. Hier bietet sich ein weiterer
Ansatzpunkt zur Verbesserung der praktischen
Umsetzung des verlangerten Fahrerfahrungsauf(]
baus im BF17 an.

Die Kommunikation zwischen Fahranfanger und
Begleiter wahrend der gemeinsamen Fahrten ist ein
zentrales Element im ,Wirkmodell“ des Begleitel]
ten Fahrens. Angemessene Wortmeldungen des
Begleiters sollen von den Jugendlichen als Unter(]
stitzung erfahren werden und nicht in Konflikten
enden. Nach den Selbstreports der Jugendlichen
werden die Vermeidung risikoreicher Fahrsituatiol’
nen und Aspekte der Gefahrenwahrnehmung zu
Beginn der Begleitphase von ihren Begleitern am
haufigsten angesprochen.

Aus Sicht der Mehrzahl der Fahranfanger erflllen
die Einlassungen ihrer Begleiter wahrend der Fahrt
die Anforderungen an eine einfihlsame und unterr’
stitzende Wortmeldung. Drei Viertel der 17-Jahril]
gen empfinden die Bemerkungen ihrer Begleiter am
Beginn der Begleitphase als hilfreich und mehr als
zwei Drittel halten sie fir angemessen. Eine Verun(J
sicherung durch die Begleitereinlassungen vernei’l
nen drei Viertel der Jugendlichen und zwei Drittel
meinen auch, dass daraus keine Konflikte zwischen
ihnen und ihrem Begleiter entstehen.

Die abgeschottete Kommunikationssituation zwil]
schen Fahranfanger und Begleiter im Auto sowie
die bei evtl. Ubungsfahrten aufgesuchten Verkehrs(
situationen entziehen sich bisher weitgehend der
Einflussnahme durch die Verkehrserziehung und
-aufklarung. Als Qualitatssicherungsmafinahme zur
Optimierung der Ubungsqualitdt und als Ansatzl

punkt fir die verkehrsedukatorische Einwirkung auf
die Fahranfanger und ihre Begleiter konnte erneut
die Entwicklung eines freiwillig zu fihrenden Fahr]
tenbuches angedacht werden. Dieses konnte
sowohl in Form einer Smartphone-App als auch in
Papierform nicht nur zur Protokollierung der gefah(]
renen Kilometer, der Fahrtzeit oder der erlebten
Verkehrssituationen (Tageszeit, Witterungsverhalt(
nisse, Verkehrsdichte) dienen, sondern auch Hinf]
weise zu bestimmten Fahraufgaben enthalten. Auch
die befragten internationalen Experten empfehlen
zur Einwirkung auf die Ubungsqualitat das Fuihren
eines Fahrtenbuches zum Feedback bereits erleb(]
ter Verkehrssituationen sowie die entsprechende
Ansprache der Eltern. Letztlich ist auch bei der
Einwirkung auf die Ubungsqualitdt die Verkehrs(]
erziehung und -aufklarung fir junge Fahrer und
ihre Begleiter gefordert.

Verbreiterung der Teilnahmequote am BF17
unter den 18-jahrigen sog. Friiheinsteigern

Neben der Verlangerung der Teilnahmedauer, der
Intensivierung der Teilnahme und der Verbesserung
der Ubungsqualitdt bietet sich auch die
Verbreiterung der Teilnehmerbasis als Ansatzpunkt
fur die Optimierung des BF17 an. Hier ist zu fragen,
wie noch mehr ,Friheinsteiger in das Auto-
fahren im Alter von 18 Jahren bis 18 Jahre und
drei Monate fur die Teilnahme an einer Phase des
Begleiteten Fahrens gewonnen werden kdnnen.
Bereits heute wahlt die Mehrheit dieser ,Frihein(]
steiger” den Fahrerlaubniserwerbsmodus ,Begleil’]
tetes Fahren ab 17*.

Die meisten Jugendlichen informieren sich in ihrer
Fahrschule Uber den Mallnahmenansatz des
Begleiteten Fahrens. Betrachtet man die Fahran(]
fangervorbereitung mit der Zielsetzung einer mogr
lichst breiten Teilnahmequote am BF17 unter
18-jahrigen ,FrUheinsteigern“, dann zeigt sich
erneut die Problematik dieses Zeitpunkts. Wichtige
Informationen Uber die voraussichtliche Dauer der
Fahrausbildung, evtl. Probleme beim Bestehen der
Fahrerlaubnisprifungen etc. und die daraus entl]
springenden Folgen fiir die Partizipation im BF17
erreichen die Fahrerlaubniserwerber zu spat, um
Jugendliche, die bisher nicht am BF17 teilnehmen
wollten, doch noch fir diesen Fahrerlaubnisl]
erwerbsmodus zu gewinnen.

Neben der Fahrschule werden Informationen Uber
das BF17 insbesondere im persdnlichen Gesprach
gesucht bzw. Ubermittelt. Wahrend Gleichaltrige
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dabei Uberwiegend selbst als Informationssuchen!’
de eingeschatzt werden missen, lassen sich die
Eltern und die sonstigen Familienangehdérigen/Ver[
wandten als Informationsgeber charakterisieren.
Wahrend altere Geschwister dem informations(]
suchenden Jugendlichen Erfahrungen aus erster
Hand vermitteln konnen, muissen sich Eltern und
andere Erwachsene erst selbst tUber das BF17
informieren, bevor sie als Mittler diese Information
an interessierte 16-Jahrige weitergeben konnen.
Dies unterstreicht die Notwendigkeit von leicht
zuganglichen und sachlich richtigen Informationen
Uber den MalRnahmenansatz BF17 fur die General’
tion der Eltern der jugendlichen Zielgruppe.

Das Defizit der Informationssuche zum Begleiteten
Fahren in Printmedien, Radio/Fernsehen sowie
dem Internet verweist gleichzeitig auf gegenwartig
noch nicht optimal genutzte Potenziale der Ziell]
gruppenansprache. Hier bieten sich fur Verkehrs(]
erziehung und Verkehrsaufklarung wichtige Betati
gungsfelder fur die Vermittlung einschlagiger Infor(J
mationen fur Jugendliche und ihre Eltern.

Im Vergleich zur summativen Evaluation des
BF17-Modellversuchs im Jahr 2008 hat sich zwar
der Anteil der 18-jahrigen Fahranfanger, die im
Begleiteten Fahren keinen Vorteil sahen bzw. fir
die das Begleitete Fahren nicht interessant war, von
69,3 % auf 53,7 % um 15 Prozentpunkte verringert.
Trotzdem bleibt festzuhalten: Wenn mehr als die
Halfte der Befragten mindestens einen dieser Grin(
de nennt, dann verweist dies auf ein nach wie vor
groRes Wissensdefizit unter jungen Erwachsenen
hinsichtlich des Wirkmodells des Fahrerfahrungs!’
aufbaus unter Begleitung, mit der Folge einer deutl
lich geringeren Unfallverwicklung. Dieses Wissens!(]
defizit deutet ferner darauf hin, dass das BF17-Wirk
modell gegenuber den jungen Interessenten fur den
Pkw-Flhrerschein im Zuge der Fahranfangervorbe(
reitung bisher noch nicht ausreichend kommuniziert
wurde. Hierzu passt der von den BF17-Teilnehmern
selbst verhaltnismafig oft angemeldete Bedarf an
Informationen dariber, wie das Begleitete Fahren
das Unfallrisiko verringert. Knapp vier von zehn
17-Jahrigen benennen diesen Aspekt. Interpretiert
man diesen Unterstlitzungsbedarf als Ausdruck
eines Defizits hinsichtlich der Kenntnis des Wirk!]
modells des Begleiteten Fahrens, treffen sich die
Defizite der 17-jahrigen Teilnehmer mit jenen der
18-jahrigen Nichtteilnehmer am BF17.

Interessanterweise schlagen auch die im Rahmen
der Projektbearbeitung interviewten internationalen

Experten zur Verbreiterung der Teilnahmequote am
haufigsten die Kommunikation der unfallreduzierent’
den Wirkung der BF17-Malinahme in die Zielll
gruppe vor.

Als Fazit dieser Optimierungsperspektiven bleibt
der Verweis auf die zentrale Rolle der Sicherheits(]
kommunikation (Verkehrserziehung und -aufklar
rung) im Zuge der Fahranfangervorbereitung (vgl.
FUNK et al. 2014; HOLTE 2015; HOLTE et al.
2014). Die Befunde der FAB2014 zu den sozialen
Ressourcen der 17- und 18-jahrigen Fahranfanger
legen nahe, dass die Ressourcen in der Soziall
struktur der Familie flir den Zugang zum BF17 eine
wichtige Rolle spielen. Dartber hinaus ist in den
Freundeskreisen der 17-jahrigen Fahranfanger der
Anteil an Freunden, die ebenso am BF17 teilneh(]
men oder teilgenommen haben, ungleich héher als
in den Freundeskreisen der 18-Jahrigen. Bei den
17-Jahrigen zeigt sich zudem in der Subgruppen(]
analyse, dass mit einem hohen Anteil an BF17-Teil[
nehmern im Freundeskreis die Pkw-Fahrerlaubnis
haufiger bereits im Alter von bis zu 17 Jahren und
drei Monaten erworben wird. Auf Basis dieser
Untersuchungsergebnisse wird die Relevanz von
Peergruppen fir die Inanspruchnahme des Fahrl
erlaubniserwerbsmodus BF17 unterstrichen.

An vielen Stellen der Beschaftigung mit dem sozial
len Kapital bzw. den sozialen Netzwerken der 17-
und 18-jahrigen Fahranfanger wird die Wichtigkeit
der Verbreitung sachgerechter Information Uber
den BF17-Malinahmenansatz in den herausgear(]
beiteten Sozialkontexten deutlich. Dies gilt auch fur
die 18-Jahrigen, die genauso vergleichsweise am
haufigsten noch im Freundeskreis und am Ausbil(]
dungsort mit dem Thema BF17 in Berlhrung
kommen. Weitere Befunde der FAB2014 verweisen
darauf, dass in den Sozialkontexten Familie, Gleich!
altrigengruppe (Clique) und Ausbildungsinstitution
(Schule, Ausbildungsstatte) das Thema ,Begleite!
tes Fahren® unter 17-Jahrigen verhaltnismafig weit
verbreitet ist, unter 18-Jahrigen zumindest prasent.
In diesen Sozialkontexten kénnen fahranfanger(
spezifische MalRnahmen der Verkehrserziehung
und -aufklarung ansetzen.

Deshalb sollte die Sicherheitskommunikation fur
BF17 die breite soziale Fundierung dieses Mal3[]
nahmenansatzes aufgreifen und die folgenden
Zielgruppen ansprechen:

» 16-jahrige Jugendliche als Interessenten fur
eine Pkw-Fahrerlaubnis,
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» gleichaltrige Jugendliche als Peers,
» Eltern als haufigste Begleiter,

* Lehrkrafte an Sekundar- und beruflichen Schull
len als allgemeine Informationsvermittler in
zentralen Institutionen der (Berufs-)Ausbildung
und

* Fahrlehrer als professionelle Informationsver(]
mittler zum BF17.

Zwar fehlt bisher eine konsistente Strategie der
Sicherheitskommunikation zum Thema Fahranfan(]
gervorbereitung (vgl. FUNK et al. 2014). Allerdings
liegen vereinzelt auch bereits entsprechende Mate(’
rialien vor:

« Das Angebot an Webseiten zur Fahranfanger(’
vorbereitung in Deutschland umfasst mit www.
bf17.de eine Seite, die explizit iber das Begleil’
tete Fahren informiert und sich an Jugendliche
und ihre Begleitperson wendet, mit www.schule-
begleitet-fahren.de eine Webseite mit Informal’
tionen und konkreten Unterrichtsanregungen zu
diversen Themen aus dem Spektrum Mobilitat
junger Menschen, Verkehrssicherheit und FUh(]
rerschein (vgl. ZEHNPFENNIG 2006) und mit
www.junges-fahren.de eine Informationsseite
mit dem Schwerpunkt auf Trainingsangeboten
nach dem Fahrerlaubniserwerb.

Trotz der offensichtlichen Vorteile des Mediums
Internet fir die Ansprache der Hauptzielgruppe der
Jugendlichen in der Fahranfangervorbereitung,
bleiben noch viele offenen Fragen zur Auffindung,
Rezeption und Umsetzung der dort bereitgestellten
Informationen. Zwar wird auch in der FAB2014 von
den 17-jahrigen Befragten eine Webseite mit allen
Informationen zum Begleiteten Fahren am haufigs!
ten als Unterstitzungsangebot gewunscht, die
Befragten haben jedoch die Webseite www.bf17.
de, die genau dieses Informationsangebot bietet,
nur verhaltnismalig wenig genutzt.

* Auch fur die Behandlung des Themas Begleitel’
tes Fahrenim Rahmen der schulischen Verkehrsl|
erziehung gibt es erste Handreichungen und
Materialsammlungen (vgl. GROSSMANN, WILL[]
MES-LENZ, BAHR 2011, 2010; HINZ 2006a,
2006b).

In anderen Landern wird derweil bereits versucht,
die Fahranfangervorbereitung durch die Ansprache
von Jugendlichen und ihren Eltern zielgruppen(]
gerecht zu unterstitzen. Beispielhaft sei hier auf

entsprechende umfassende Angebote in Neuseel]
land (https://drive.govt.nz) und dem australischen
Bundesstaat Victoria (vgl. HEALY, CATCHPOLE,
HARRISON 2012) hingewiesen. Eine solche Verr]
bundstrategie der Sicherheitskommunikation, die
letztlich die vier in diesem Kapitel behandelten
Optimierungsstrategien in den Blick nimmt und sich
mit qualitativ hochwertigen, sachlichen Informatiol
nen Uber die Fahranfangervorbereitung und den
MaRnahmenansatz des Begleiteten Fahrens an die
jahrlich nachwachsenden Jahrgangskohorten der
Jugendlichen und ihrer Eltern wendet, fehlt bisher in
Deutschland.

In einem ersten Schritt konnte z. B. an die Zusam[
menstellung eines BF17-Einsteiger-Informations(’
pakets gedacht werden, das den Jugendlichen spar’
testens bei der Anmeldung in der Fahrschule tber(]
reicht wird. Optimalerweise sollte jedoch ein zeitlich
friherer Termin angestrebt und hierzu der Distribul}
tionsweg Uber (Berufs-)Schulen geprift werden.
Das BF17-Einsteiger-Informationspaket sollte sich
an Jugendliche und ihre Eltern — in der Rolle als
Begleiter — richten. Inhaltlich legen die Befunde der
FAB2014 nahe, das Informationspaket auf die
folgenden Aspekte zu fokussieren:

» das BF17-Wirkmodell zur Absenkung des initial’
len Unfallrisikos von Pkw-Fahranfangern,

» das Anstreben einer moglichst hohen Fahrleis(]
tung und die Unterstitzung dieses Anliegens
durch das Angebot eines Fahrtenbuchs, das freil’
willig gefuhrt werden kann,

* Verhaltens- und Kommunikationstipps flr Bel]
gleiter zur Ausgestaltung einer angemessenen
Kommunikation zwischen dem Jugendlichen
und seinen Begleitern sowie

+ die Erhéhung der Ubungsqualitat durch explizite
Ubungsfahrten bzw. eine zielfiilhrende Aus(
gestaltung der Kommunikation zwischen dem
Fahranfanger und seinen Begleitern.


https://drive.govt.nz
www.bf17
http:www.junges-fahren.de
http:begleitet-fahren.de
www.schule
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