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Kurzfassung — Abstract

Einfluss gleichaltriger Bezugspersonen (Peers)
auf das Mobilitats- und Fahrverhalten junger
Fahrerinnen und Fahrer

Das Projekt ,Einfluss gleichaltriger Bezugsperso-
nen (peers) auf das Mobilitdts- und Fahrverhalten
junger Fahrerinnen und Fahrer® untersucht, inwie-
fern riskantes Verhalten im Strallenverkehr durch
Merkmale des Freundeskreises (Peergruppe) er-
klart werden kann. Dieser Forschungsansatz ist als
Ergebnis neuerer theoretischer und empirischer
Entwicklungen entstanden, die zur Erklarung indivi-
duellen Verhaltens zunehmend auch solche Fakto-
ren bemuhen, die nicht auf der Ebene der einzelnen
Person liegen, sondern die Normen (das Verhalten
und die Einstellungen) im sozialen Nahraum integ-
rieren. Ein zweiter Fokus dieser Studie lag auf der
Identifikation verhaltensspezifischer und differenzi-
eller Einflussfaktoren, weshalb drei unterschiedli-
che Arten des Risikoverhaltens junger Fahrerinnen
und Fahrer adressiert worden sind, die fir die Ver-
kehrssicherheit alle hochgradig relevant sind: Fah-
ren mit deutlich erhdhter Geschwindigkeit, Fahren
nach dem Konsum von Alkohol und Handybenut-
zung wahrend des Fahrens.

Im Rahmen dieses Projekts wurden zunachst 311
Personen reprasentativ ausgewahlt, die einen
PKW-FUhrerschein besitzen und zwischen 18 und
24 Jahren alt sein mussten. Diese haben jeweils
drei gute Freunde bzw. Freundinnen genannt, die
anschlieBend ebenfalls ausfuhrlich befragt worden
sind.

Die Ergebnisse basieren also auf einem Stichpro-
benumfang von 1.244 Personen und belegen einen
starken Einfluss der Peergruppe auf das Risikover-
halten junger Fahrerinnen und Fahrer. Die Ergeb-
nisse der Analysen auf individueller Ebene zeigen,
dass die wahrgenommene Haufigkeit des Risiko-
verhaltens im Freundeskreis einen deutlich starke-
ren Effekt auf die selbstberichtete Pravalenz des Ri-
sikoverhaltens hat als die wahrgenommene Einstel-
lung der Freunde zu diesem Risikoverhalten.

Die Befunde der vorliegenden Studie verweisen in
vielfaltiger Hinsicht darauf, dass die Peergruppe mit
Blick auf die Entwicklung verkehrssicherheitsstrate-
gischer KommunikationsmalRnahmen zu adressie-
ren ist.

Peer influences on young adults’ risk behavior
in road traffic

The project titled “Peer influences on young adults’
risk behavior in road traffic’ analyzes the impact of
peers’ characteristics on the explanation of young
car drivers’ risky behavior. This research framework
has emerged as a result of recent theoretical and
empirical developments that integrated factors
beyond the individual scope to explain behavior.
The focus of this study is on the influence of social
norms on individual behavior, with special regard to
the differential effects of descriptive (i.e., behavioral)
and injunctive (i.e., attitudinal) norms. Furthermore,
this project aims to identify factors that are specific
to one risk behavior (e.g. “drink & drive”) as well as
factors with a generic influence on young adults’
risky behavior in road traffic. Therefore, we analyze
three different kinds of risk behavior, which are all of
high relevance for road traffic safety issues:
speeding, drink & drive and texting.

A representative sample of 311 young adults aged
18 to 24 (and having car driver’s license) was drawn.
Each of these subsequently nominated three peers
and all have been surveyed with a standardized
questionnaire. In sum, our sample consists of 1,244
persons.

The findings of this study document a strong
influence of the peer group on the risk behavior in
road traffic among young drivers. The results of the
conducted multilevel regression models show that
only drink & drive has a gender gap, i.e., men
reported this kind of risk behavior significantly more
frequently. Regarding the influence of individual
(perceived) norms, descriptive norms of the peers
(their perceived behavior) is a stronger predictor
than injunctive norms (their perceived attitude).

The findings of this study point to the high relevance
of the peer group as an important framework
concerning risk behavior related injunctive and
descriptive norms of young drivers. Thus, with
regard to developing strategic road traffic safety
communication campaigns, the peer group has to
be addressed.






Peer influences on young adults’
risk behavior in road traffic

Background

Young drivers show by far the most risky behavior in
road traffic, which endangers themselves as well as
other road users and outside traffic participants
(DESTATIS, 2016). The project titled “Peer
influences on young adults’ risk behavior in road
traffic” analyzes the impact of peer’s characteristics
on the explanation of young car drivers’ risky
behavior.

Three different kinds of risk behavior have fatal
consequences on road traffic safety and are
therefore the central topics of this research project
(DESTATIS, 2016; WHO, 2015): driving at
considerably increased speed (speeding), driving
after consumption of alcohol (drink & drive) and
distraction due to the usage of mobile phones while
driving (texting). In order to examine the influence of
the peer group on these risk behaviors, this study
takes up formerly conducted research by the
Federal Road Research Institute and ties it to well
established concepts of health and risk
communication research. Especially, the current
study refers to the projects “Einflussfaktoren auf
das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer
— Factors influencing driving behavior and accident
risk of young female and male drivers® (JuFa,
HOLTE, 2012) and “Reprasentativbefragung zu den
Bedingungen  einer  wirkungsvollen  Risiko-
kommunikation fur junge Fahrerinnen und Fahrer —
Representative Survey on the conditions of effective
risk communication towards young drivers® (RiKo,
HOLTE, KLIMMT, BAUMANN & GEBER, 2014), the
latter being a substantial base for the current project.

Taking up the promising findings of the previous
projects on the strong peer groups’ influence and
the impact of norms on individual risk behavior, the
current project integrates the most important
elements for examining normative peer influence on
risk behavior comprehensively. By referring to
established behavioral theories like the “Theory of
Planned Behavior” (AJZEN, 1991; AJZEN &
FISHBEIN, 2005) and the “Theory of Normative
Social Behavior’ (RIMAL & REAL, 2005) as well as
to the current state of research on peer influences
on driving behavior of young adults (e.g. BAYER &
CAMPBELL,2012; CESTAC,PARAN & DELHOMME,

2011; MOAN & RISE, 2011) a holistic research
framework is developed.

This project contributes to the current state of
research in three ways: First, the information goes
beyond the individual and also refers to the peer
group and thus provides differentiations between
individual perceptions and actual behaviors as well
as actual attitudes what might be of particular
relevance for communication strategies. Second,
the influence of peer norms on individual behavior is
comprehensively investigated: the concept of social
norms is able to distinguish prevalence of risk
behavior and attitudes towards this risk behavior
(descriptive vs. injunctive norms) on the one hand
as well as individual perception and actual norms of
the peer-group (individual vs. collective norms) on
the other hand. Furthermore, this project aims to
identify factors that are specific to one risk behavior
(e.g., “drink & drive”) as well as factors with generic
influence on young adults’ risky behavior in road
traffic. By this means, the several levels and
perspectives allow for a differentiated interpretation
of results and development of intervention
strategies.

Methods

Applying a two-stepped design, a representative
sample of n = 311 young adults aged 18 to 24 (and
possessing a car driver’s license) was drawn. Each
of these persons subsequently nominated three
peers and all have been surveyed with a
standardized questionnaire. In sum, our sample
consists of n = 1,244 persons with a mean age of
22.4 years and a proportion of female respondents
of 48.7 %.

The conceptualization of the standardized
questionnaire relies on the instruments and results
yielded by the aforementioned previous studies.
This is true for the scales assessing the “generic
attitude to cars and driving”, “attitude to risk
behavior” and “self-efficacy” as well as for the
wording of a couple of other items. Additionally,
established concepts to operationalize the influence
of social norms (e. g. RIMAL & REAL, 2005) have
been integrated.

After data reduction by using factor and scale
analyses, data have been descriptively analyzed.
Following the study design, descriptive analyses
were firstly conducted on the individual level and
subsequently on the level of the peer group. The



next step was to combine individual data with
information stemming from the peer group of each
individual, in order to assess the influence of social
norms on individual risk behavior as well as the role
that peer-communication plays in the formation of
normative beliefs. These analyses have been
conducted using multilevel linear regression models
to take the hierarchical structure of the data
adequately into account (HOX, 2010; POTSCHKE,
2014; TABACHNICK & FIDELL, 2014).

Results

Results underline that all three kinds of risk behavior
are differently relevant phenomena in road traffic:
prevalence of speeding and texting is clearly higher
than prevalence of drink & drive. This is the case
particularly for novice drivers (aged 18 to 20 years)
and for female respondents, as both groups reported
significantly less frequent drink & drive than their
older (aged 21 to 24 years) and male counterparts,
respectively. These differences indicate that the
novice drivers have a higher level of conformity with
the road traffic regulations.

Results of the multilevel linear regression models
confirm the adequacy of this analysis approach, as
consistently about one third of the total variance is
on the peer group level and may thus be explained
by characteristics of the peer group. Regarding the
influence of individual (perceived) norms, the results
demonstrate that descriptive norms of the peers
(the perceived prevalence of the risk behavior) are
a stronger predictor for risk behavior than injunctive
norms (the perceived attitude concerning this risk
behavior). This pattern is confirmed by the peers’
collective norms, as only the descriptive norms of
the peer-group (their actually reported behavior)
reveal a significantly positive association with the
respective risk behavior: in peer groups with at least
one peer reporting the risk behavior “frequently” or
“very frequently”, this property of the peer group
exerts a strong risk-promotional influence on the
other peers. Concerning the collective injunctive
norms, no such effect of the peer groups’ attitude on
individual risk behavior is detected.

The comparison of individual perceived norms and
actually reported norms of their peers (behavior and
attitude of the peers) shows that young drivers tend
to overestimate the frequency of their peers’ risk
behavior as well as their peers’ attitude towards this
risk behavior. Due to this normative gap, the genesis

of these norms was investigated within our sample.
The analysis reveals that the frequency of
communication with peers about topics concerning
cars and driving is a consistently positive predictor
for descriptive norms across all three kinds of risk
behavior. In peer groups with frequent
communication on these topics, this communication
is associated with increased descriptive norms, i.e.
it heightens the individual perception of the peers’
prevalence of speeding, drink & drive and texting.
Furthermore, the results underpin young drivers’
strong affinity to new media: Communication largely
takes place via short messages and e-mails as well
as along social networks. Altogether, the findings
yield valuable implications for the road safety
communication, which are discussed and pointed
out in the following section.

Discussion / Implications /
Recommendations

The results of this study point to the outstanding
relevance of the peer-group as an important
framework concerning risk-behavior related
injunctive and descriptive norms of young drivers.
Thus, road traffic safety communication should
address the peer-group. On the one hand, the peer-
group as a social entity may be targeted by
communicative means, for instance, the access to
the peer-group could be aspired via those members
who are opinion-leaders in their group. These
opinion leaders should be encouraged to show a
“‘demonstrative risk-aversive behavior” or to
articulate road ftraffic safety-related opinions. A
different way to communicatively address peer-
groups could be a setting approach targeting the
peers within their everyday-life contexts: for
example, via colleagues or fellows in work- or
education-related contexts, but also in leisure time
activities, which are frequently attended by whole
peer-groups (e. g., parties, concerts, sport events).

The finding that a frequent peer-communication on
“cars and car driving” is associated with an increase
in risk-promotional norms leads to a promising
starting point for road traffic safety communication:
the existing interest in this topic and the related
openness to discuss about it may be used as a kind
of ‘communicative gateway’. A corresponding
campaign may incentivize complaining about the
misconduct of other drivers, but surely has to offer a
framework that enhances the driver's own
participation and involvement. By this means, a



stronger reflection process with these topics may be
stimulated, as they are usually only randomly
thought of.

In line with a communication strategy that focuses
on peer-groups and the social dimensions of risk
behavior, a message strategy that is based on
different forms of social appeals is recommended to
address a broad range of risk behavior’s social
consequences (REIFERGERSTE, 2016). Norm
appeals seem to be especially useful in this context,
as they pick out the prevalence of a certain behavior
and its evaluation by (relevant) others. Therefore,
they implicitly point to social disapproval and even
isolation as possible negative behavioral
consequences. In this way, the perceived descriptive
norm could be ‘corrected’ and peers may be
motivated to engage in behavior that is consistent
with the norm.

Above these detailed implications, the results of the
recent study underline the need for specifically
targeting the different kinds of risk behavior among
young drivers, because the sociodemographic and
social-cognitive determinants of behavior and their
modes of action reveal different patterns.

The study offers an important contribution to the
research on the crucial target population of road
traffic safety efforts of young drivers by taking into
account the role of the social context. The
consideration of the everyday reality of young
drivers provides an empirical valuable base for the
planning and development of population-targeted
future communication strategies.
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Speeding

Drink & Drive

Texting

individuelle deskriptive Norm
individuelle injunktive Norm
kollektive deskriptive Norm
kollektive injunktive Norm
Outcome

Pradiktor

Moderator

Fahren mit deutlich erhéhter Geschwindigkeit
Fahren unter Alkoholeinfluss

Handynutzung wahrend des Fahrens

das wahrgenommene Verhalten anderer

die wahrgenommene Einstellung anderer
das tatsachliche Verhalten anderer

die tatsachliche Einstellung anderer
abhéangige Variable (AV)

unabhangige Variable (UV)

Variable, die den Effekt einer UV auf die AV steuert bzw. vermittelt
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1 Einleitung

Junge Fahrerinnen und Fahrer weisen als Gruppe
das hdchste Unfallrisiko im StralRenverkehr auf,
was maldgeblich auf ihre mangelnde Fahrerfahrung
und risikobehaftete Fahrweise, wie Fahren mit nicht
angepasster Geschwindigkeit oder Fahren unter Al-
koholeinfluss, zurlckzufihren ist (Statistisches
Bundesamt, 2016). Erklarungen flur das Risikover-
halten kdnnen unter anderem in Persdnlichkeits-
merkmalen (z. B. ULLEBERG, 2002; ULLEBERG &
RUNDMO, 2003), in Lebensstilen (z. B. GREGER-
SEN & BERG, 1994; HOLTE, 2012; SCHULZE,
1990) oder in motivationalen und einstellungsab-
hangigen Faktoren (z. B. BAUMANN & GEBER,
2014; ELLIOTT & THOMSON, 2010) begrundet lie-
gen. Insbesondere bei jungen Fahrerinnen und
Fahrern sollte die Analyse der Einflussfaktoren je-
doch Uber das Individuum hinausgehen und der
Einfluss gleichaltriger Bezugspersonen (peers) auf
das Risikoverhalten einbezogen werden. Verschie-
dene Studien belegen, dass ein bedeutender Ein-
fluss auf das Risikoverhalten von den Peers aus-
geht (z. B.LITT & STOCK, 2011; MJLLER & HAUS-
TEIN, 2014; RIMAL & REAL, 2005).

Das vorliegende Forschungsvorhaben ,Der Ein-
fluss gleichaltriger Bezugspersonen (peers) auf das
Mobilitats- und Fahrverhalten junger Fahrerinnen
und Fahrer (FE 82.0560/2012)“ widmet sich explizit
dem Einfluss der Peergruppe auf das Fahrverhalten
junger Fahrerinnen und Fahrer. Es knlpft damit in-
haltlich an bereits vorliegende verkehrspsychologi-
sche Studien der Bundesanstalt fir StraRenwesen
an und verbindet diese mit etablierten Konzepten
der Gesundheits- und Risikokommunikationsfor-
schung. Neben dem BASt-Projekt ,Einflussfaktoren
auf das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fah-
rer* (Holte, 2012) stellt vor allem die BASt-Studie
.Reprasentativbefragung zu den Bedingungen ei-
ner wirkungsvollen Risikokommunikation firr junge
Fahrerinnen und Fahrer® (HOLTE, KLIMMT, BAU-
MANN & GEBER, 2014) einen wesentlichen Aus-
gangspunkt flr das vorliegende Projekt dar. Den
vielversprechenden Ergebnissen der RiKo- Studie
zum starken Einfluss der Peergruppe und assoziier-
ter sozialer Normen auf das individuelle Risikover-
halten folgend werden im aktuellen Projekt die zen-
tralen Bausteine zur differenzierten und umfassen-
den Erforschung des Einflusses der Peers auf das
Risikoverhalten integriert: In einem innovativen me-
thodischen Ansatz werden neben der Zielgruppe
der unfallstatistisch besonders gefahrdeten 18- bis
24-Jahrigen (Statistisches Bundesamt, 2016) auch

deren Peers als eigenstandige Informationsquellen
befragt.

Dieses Projektvorhaben verfolgt damit vor allem zwei
Ziele: Erstens soll das wissenschaftliche Verstandnis
der Verkehrssicherheitsforschung um Kenntnisse
bezliglich des sozialen Einflusses auf das Fahrver-
halten erweitert werden, indem verkehrspsychologi-
sche, kommunikationswissenschaftliche und sozio-
logische Elemente zusammengefihrt werden. Zwei-
tens sollen unter Berlcksichtigung der fir die Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen besonders be-
deutsamen sozialen Peergruppe konkrete Mallnah-
men beziehungsweise Interventionsstrategien zur
Optimierung der Verkehrssicherheitskommunikati-
on abgeleitet werden. Gesundheitsgefahrdenden
sozialen Einflissen kann kommunikativ entgegen-
gewirkt werden, indem Wahrnehmungen beztiglich
sozialer Normen, die gerade bei jungen Fahrerin-
nen und Fahrern ein entscheidender motivationaler
Faktor des Risikoverhaltens sind, korrigiert werden
(vgl. BAUMANN & GEBER, 2014; GEBER, BAU-
MANN & KLIMMT, 2016). Darlber hinaus kann die
Peergruppe kommunikationsstrategisch genutzt
werden, um junge Fahrerinnen und Fahrer effekti-
ver und nachhaltiger zu erreichen. Besonders die
risikoaffinen Fahrerinnen und Fahrer reagieren oft-
mals mit Ablehnung und Widerstand (Reaktanz) auf
praventive Botschaften (DILLARD & SHEN, 2005),
die sie in ihren individuellen Risikodispositionen di-
rekt ansprechen (z. B. BAUMANN, GEBER,
KLIMMT, MAURER, OSCHATZ & SULFLOW,
2015). Durch den kommunikationsstrategischen
Umweg Uber die Peergruppe kann das Risiko ab-
lehnender Reaktionen auf solche Verkehrssicher-
heitsbotschaften reduziert werden.

Um diese Ziele einzuldsen, skizziert der vorliegen-
de Bericht zunachst die konzeptionellen Grundla-
gen der Studie zum Einfluss der Peers auf das
Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer (Ka-
pitel 2). Darauf aufbauend wird das Forschungsvor-
haben konkretisiert (Kapitel 3) und anschlief’end
das methodische Vorgehen der durchgefuhrten Be-
fragung sowie die Datenverdichtung dokumentiert
(Kapitel 4). Im fiinften Kapitel werden die deskripti-
ven Ergebnisse der individuellen Daten zu den jun-
gen Fahrerinnen und Fahrern vorgestellt (Kapi-
tel 5), bevor im sechsten Kapitel die Ergebnisse
zum Einfluss der Peergruppen beschrieben werden
(Kapitel 6). Der Einfluss der individuellen Merkmale
sowie der Merkmale der Peergruppe auf das Risiko-
verhalten junger Fahrerinnen und Fahrer werden
anschlieBend im Rahmen multivariater Analysen
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berichtet (Kapitel 7). Das folgende Kapitel beinhal-
tet die Analysen zum Einfluss der Peer-Kommuni-
kation auf die individuell wahrgenommenen Nor-
men (Kapitel 8). Der Bericht schliefl3t mit der Zusam-
menfassung der zentralen Ergebnisse (Kapitel 9)
sowie der Formulierung von Handlungsempfehlun-
gen fur die zukiinftige Kampagnenplanung und die
Anschlussforschung (Kapitel 10).

2 Konzeptioneller Hintergrund

2.1 Das Risikoverhalten junger Auto-
fahrer und Autofahrerinnen

Junge Fahrerinnen und Fahrer weisen als Gruppe
das riskanteste Verhalten im Strallenverkehr auf
(Statistisches Bundesamt, 2016; HOLTE, 2012).
Unter einem Risikoverhalten sind alle Verhaltens-
weisen zu fassen, die ein Gefahrdungs- und Scha-
digungspotential besitzen, das sich nicht nur auf die
Person des Handelnden selbst, sondern auch auf
dessen Umwelt beziehen kann (HAMMELSTEIN,
POHL, REIMANN & ROTH, 2006). Beide Aspekte
sind in Verkehrssicherheitskontexten als gleicher-
mafen bedeutsam einzuschatzen, da durch die
Teilnahme am StralRenverkehr immer zugleich eine
Gefahrdung der eigenen Person sowie der anderen
Verkehrsteilnehmenden vorliegt.

Der selbstgefahrdende Aspekt sowie die Gefahr-
dung anderer durch das Risikoverhalten zeigen
sich in besonderem AusmalR bei den 18- bis 24-jah-
rigen Verkehrsteilnehmenden. Diese Altersgruppe
hat das hochste auf die Fahrleistung bezogene Ri-
siko, bei einem Unfall als Pkw-Fahrer bzw. -Fahre-
rin getotet zu werden (HOLTE, 2012; HOLTE, in
Vorbereitung). Aus der amtlichen Unfallstatistik geht
hervor, dass 18,3 % aller Verletzten und 13,6 % al-
ler Getoteten im StralRenverkehr zwischen 18 und
24 Jahre alt sind, wobei die Altersgruppe lediglich
7,7 % der Gesamtbevolkerung ausmacht. Im Ver-
gleich dazu betrug der Anteil der ab 75-Jahrigen un-
ter allen getoteten Pkw-Insassen 17,1 %, wobei die-
se Altersgruppe mit einem Anteil von 11 % in der
Bevolkerung vertreten ist (Statistisches Bundesamt,
2017). Zugleich spielen Jugendliche und junge Er-
wachsene eine bedeutende Rolle bei den Unfallver-
ursachenden. Jeder flnfte Unfall mit Personen-
schaden (20,2 %), bei dem ein Autofahrer oder eine
Autofahrerin hauptverursachend war, wurde von ei-
nem oder einer 18- bis 24-Jahrigen verursacht (Sta-
tistisches Bundesamt, 2017).

Drei verschiedene Risikoverhaltensweisen junger
Fahrerinnen und Fahrer sind von besonderer Be-
deutung flir die Beeintrachtigung der Verkehrssi-
cherheit und stehen daher im Zentrum dieses For-
schungsvorhabens: Erstens wird das ,Fahren mit
Uberhohter Geschwindigkeit (Speeding)“ unter-
sucht; beim Speeding handelt es sich um das Fehl-
verhalten der 18- bis 24-jahrigen Autofahrerinnen
und -fahrer, das am haufigsten Personenschaden
zur Folge hat (Statistisches Bundesamt, 2016). Fast
jeder bzw. jede Funfte (17,8 %) der unfallbeteiligten
jungen Autofahrer und Autofahrerinnen fahrt zu
schnell (Statistisches Bundesamt, 2016, S. 11). Fa-
tale Konsequenzen hat auch das ,Fahren unter Al-
koholeinfluss (Drink & Drive)“; es ist nach Speeding
und falscher Strallenbenutzung das dritthaufigste
Fahrverhalten, das zu Unfallen mit tédlichem Aus-
gang fuhrt (Statistisches Bundesamt, 2016, S. 11).
Als weiteres Risikoverhalten wird das im Kontext
der zunehmenden Verbreitung von Smartphones
verstarkt als Risiko diskutierte Phdnomen der ,Ab-
lenkung durch Handynutzung im StralRenverkehr
(Texting)“ berucksichtigt (WHO, 2015). In der Ver-
kehrsunfallstatistik wird dieses Verhalten (noch)
nicht als eigenstandige Ursache erfasst, verschie-
dene Studien zeigen aber, dass die Beschaftigung
mit dem Handy wahrend des Fahrens eine enorme
Ablenkung bedeutet: Besonders stark ablenkend ist
demnach die Kombination von motorisch und kog-
nitiv anspruchsvollen Tatigkeiten, die z. B. beim
Schreiben einer Kurznachricht erforderlich sind
(CAIRD, JOHNSTON, WILLNESS, ASBRIDGE &
STEEL, 2014; VOLLRATH, HUEMER, NOWAK,
PION & HUMMEL, 2015). Dieses Risikoverhalten
ist im Kontext des Peer-Einflusses zudem von be-
sonderer Bedeutung, da es vor allem die Peers
sind, mit denen beim Fahren Uber das Handy kom-
muniziert wird, und hier ein entsprechend starker
normativer Einfluss zu erwarten ist.

Mit dem ,Fahren mit Gberhohter Geschwindigkeit
(Speeding)‘, dem ,Fahren unter Alkoholeinfluss
(Drink & Drive)“ und der ,Ablenkung durch Handy-
nutzung im StraRenverkehr (Texting)“ stehen in die-
sem Forschungsvorhaben Risikoverhaltensweisen
junger Fahrerinnen und Fahrer im Fokus, deren Un-
tersuchung aufgrund ihrer hohen Verbreitung unter
jungen Erwachsenen und ihrer fatalen Konsequen-
zen fur sie selbst, aber auch fiir die anderen Ver-
kehrsteilnehmenden hoch relevant ist.
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2.2 Die Peergruppe und ihre Bedeu-
tung fiir Jugendliche bzw. junge
Erwachsene

Den Peers kommt ein bedeutender Einfluss auf das
Risikoverhalten Jugendlicher und junger Erwachse-
ner zu. Zur Peergruppe eines Individuums gehdren
zumeist drei bis sieben Gleichaltrige, die einem
ahnlichen sozialen Milieu angehdren, sodass nur
geringe sozialstrukturelle und dkonomische Unter-
schiede bestehen. Motivational sind Peergruppen
auf die Ausbildung einer eigenen Identitat ausge-
richtet, die eine hohe Koharenz innerhalb der Grup-
pe bei gleichzeitiger Distinktion von der Erwachse-
nenkultur erfordert. Hierzu werden in Abgrenzung
zu gesellschaftlichen Normen gruppeninterne Nor-
men herausgebildet; diese Normen kdnnen trotz
der freiwilligen Mitgliedschaft zu einem hohen Kon-
formitatsdruck in Freundeskreisen flhren, sodass
von der Peergruppe ein starker verhaltensrelevan-
ter Einfluss ausgehen kann (vgl. ARGYLE, 1972;
WEBER, 2015).

Studien aus der Gesundheits- und Risikokommuni-
kationsforschung belegen den normativen Einfluss
der Peers auf verschiedene Risikoverhaltenswei-
sen, wie Rauchen (GRUBE, MORGAN & MCGREE,
1986; SCALICI & SCHULZ, 2017; URBERG, SHYU
& LIANG, 1990), Alkoholkonsum (CARCIOPPOLO
& JENSEN, 2012; LITT & STOCK, 2011; REAL &
RIMAL, 2007; RIMAL & REAL, 2003, 2005) oder ris-
kantes Sexualverhalten (BOER & WESTHOFF,
2006; HOLTZMANN & RUBINSON, 1995; RIMAL,
LIMAYE, ROBERTS, BROWN & MKANDAWIRE,
2013). Darlber hinaus zeigen Studien, dass Nor-
men ein relevanter Einflussfaktor auf die im Rah-
men dieses Forschungsvorhabens zentralen Risi-
koverhaltensweisen im StraRenverkehr sind. So
sind normative Einflisse nachzuweisen fir ,Fahren
mit Uberhdhter Geschwindigkeit (Speeding)” (CES-
TAC, PARAN & DELHOMME, 2011; ELLIOTT,
THOMSON, ROBERTSON, STEPHENSON &
WICKS, 2013; SCOTT-PARKER, WATSON &
KING, 2009; SIMONS-MORTON et al., 2012), ,Fah-
ren unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)“ (KENNEY,
LABRIE & LAC, 2013; MOAN & RISE, 2011) und
»Ablenkung durch Handynutzung im Stral3enver-
kehr (Texting)* (BAYER & CAMPBELL, 2012; NEM-
ME & WHITE, 2010; ZHOU, RAU, ZHANG &
ZHANG, 2012).

Damit liefert ein betrachtlicher Forschungsstand
empirische Hinweise fiir die Bedeutung der Peer-
gruppen-Normen hinsichtlich verschiedenster Risi-

koverhaltensweisen — darunter auch bezlglich der
hier im Zentrum stehenden Risikoverhaltensweisen
im StralRenverkehr. Es fehlen jedoch Erkenntnisse
dazu, von welchen Faktoren der normative Einfluss
abhangt, unter welchen Umstanden die Normen
also einen besonders bedeutsamen Einfluss auf
das Risikoverhalten haben und unter welchen Rah-
menbedingungen der normative Einfluss eher ge-
ring ist. Zudem ist nur wenig dariber bekannt, wel-
che konkreten Auswirkungen die Peer-Kommunika-
tion auf normative Einflisse hat (MOLLEN, RIMAL
& LAPINSKI, 2010), obwohl sie ein zentraler Pro-
zess ist, Uber den Normen konstituiert und verteilt
werden (CHUNG & RIMAL, 2016; HOGG & REID,
2006; REAL & RIMAL, 2007). Erkenntnisse zur
Peer-Kommunikation kénnen helfen, die Peergrup-
pe kommunikationsstrategisch zu nutzen, um junge
Fahrerinnen und Fahrer effektiver und nachhaltiger
zu erreichen. Diesen Desideraten widmet sich die-
ses Forschungsvorhaben. Hierfir werden im Fol-
genden theoretische Modellierungen zu normativen
Einflissen auf das Risikoverhalten angeflihrt.

2.3 Der Einfluss der Peergruppe auf
das Risikoverhalten junger Fahre-
rinnen und Fahrer

Die in der Risiko- und Gesundheitskommunikati-
onsforschung etablierte Verhaltenstheorie Theory
of Planned Behavior (TPB; AJZEN, 1991; AJZEN &
FISHBEIN, 2005) modelliert Einstellungen, wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle und die subjektiven
Normen als Einflussfaktoren zur Erklarung von (Ri-
siko-)Verhalten. Ein umfassender Forschungsstand
belegt, dass die TPB und damit ihre Komponenten
einen bedeutsamen Anteil im Risikoverhalten im
StralRenverkehr erklaren kann, vornehmlich dann,
wenn es sich um stark habitualisierte Verhaltens-
weisen wie dem Anlegen des Sicherheitsgurtes
handelt (z. B. CESTAC et al., 2011; CONNER,
SMITH & MCMILLAN, 2003; ELLIOTT et al., 2013).
Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens stellt die
TPB einen wichtigen Ausgangspunkt dar, weil sie
mit der Integration der subjektiven Normen auf die
Bedeutung des Peer-Einflusses verweist. Daruber
hinaus bleibt sie in der Frage, wie Normen Verhal-
ten beeinflussen, jedoch undifferenziert und unter-
komplex. Ein umfassenderes und differenzierteres
theoretisches Verstandnis vom Peer-Einfluss auf
das Risikoverhalten kann die Theory of Normative
Social Behavior (TNSB; RIMAL & REAL, 2005) bie-
ten. Sie setzt an den sozialen Normen an und geht
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davon aus, dass weitere soziale Dimensionen (z. B.
Gruppenidentitat, soziale Ergebnis-Erwartungen)
den Einfluss der Normen auf das Risikoverhalten
moderieren (RIMAL & REAL, 2005). Drei Elemente
der Theorie versprechen im Hinblick auf das vorlie-
gende Erkenntnisinteresse besonders ertragreich
Zu sein:

1. die Differenzierung zwischen injunktiven und de-
skriptiven Normen auf individueller und kollekti-
ver Ebene,

2. die Berucksichtigung der Gruppenidentitat und

3. die nachtragliche Integration der Peer-Kommu-
nikation in das Modell.

(1) In Anlehnung an CIALDINI, RENO UND KALL-
GREN (1990) differenziert die TNSB zwischen de-
skriptiven und injunktiven Normen: Deskriptive Nor-
men bezeichnen die Vorstellung des Individuums
von der Verbreitung des Risikoverhaltens in der
Peergruppe, injunktive Normen bilden die Vorstel-
lung junger Fahrerinnen und Fahrer von der Akzep-
tanz des Risikoverhaltens unter den Peers ab und
stellen damit die wahrgenommenen Erwartungen
der Peers dar, wie man sich verhalten sollte (siehe
auch CHUNG & RIMAL, 2016; LAPINSKI & RIMAL,
2005; RIMAL & LAPINSKI, 2015). Einige Studien
aus dem Bereich der Verkehrssicherheitsforschung
konnten bereits empirisch die Relevanz der injunkti-
ven Normen neben den deskriptiven Normen im
Hinblick auf riskantes Fahrverhalten nachweisen
(z. B. CESTAC et al., 2011; ELLIOTT & THOMSON,
2010).

Bei den deskriptiven und injunktiven Normen han-
delt es sich um subjektive Wahrnehmungen vom
Verhalten und von der Einstellung der Peers. Aus
kommunikationsstrategischer Sicht stellt sich die
Frage, ob diese Wahrnehmungen die tatsachlichen
Normen der Gruppe widerspiegeln (BERKOWITZ,
2004). Um den Unterschied zwischen individueller
und sozialer Ebene im Rahmen des Normenkon-
zepts aufzugreifen, differenzieren LAPINSKI und
RIMAL (2005) zwischen subjektiven und kollektiven
Normen. Die kollektiven Normen sind auf der Ebe-
ne des sozialen Systems, also auf der Ebene der
Peergruppe zu verorten, bei den subjektiven Nor-
men handelt es sich um die individuelle Interpreta-
tion der kollektiven Normen. Parallel zu den subjek-
tiven Normen lassen sich die kollektiven in deskrip-
tive und injunktive unterschieden, wobei es sich bei
kollektiven deskriptiven Normen um das Verhalten
der Mitglieder der Peergruppe und bei den kollekti-

Deskriptive Norm Injunktive Norm

individuelle deskriptive Norm: individuelle injunktive Norm:
vom Individuum eingeschatzte Bewertung

des Verhaltens durch die Peers

vom Individuum eingeschatzte
Verhaltenspravalenz der Peers

kollektive deskriptive Norm: kollektive injunktive Norm:

tatsachliches Verhalten der Peers tatsachliche Einstellung der Peers

Bild 1:  Differenzierung zwischen deskriptiven und injunkti-

ven Normen sowie zwischen individuellen und kollek-
tiven Normen

ven injunktiven Normen um die Einstellungen der
Peers handelt (vgl. LAPINSKI & RIMAL, 2005; vgl.
auch BERKOWITZ, 2004; HOGG & REID, 2006; RI-
MAL & LAPINSKI, 2015). Bild 1 gibt einen Uberblick
Uber die unterschiedlichen Normenkomponenten.

(2) Die TNSB verweist auf soziale Mechanismen,
die den von den Normen ausgehenden Einfluss
moderieren. Ein bedeutender Moderator ist die
Gruppenidentitat (RIMAL & REAL, 2005). Das Kon-
zept der Gruppenidentitat stammt aus dem Social
Identity Approach (TAJFEL & TURNER, 1979; TUR-
NER, HOGG, OAKES, REICHER & WETHERELL,
1987) und beschreibt die wahrgenommene Ahnlich-
keit zwischen der eigenen Person und den Mitglie-
dern der entsprechenden Bezugsgruppe. Neben
der wahrgenommenen Ahnlichkeit spielt hier auch
der Lebensstil eine bedeutende Rolle, der als ein
umfassendes Konzept bestimmt, ,wie man lebt,
welchen Gruppen man angehdrt, welche Interessen
man hat und welche Aktivitaten man verfolgt* (GRE-
GERSEN & BERG, 1994). Mit steigender Ahnlich-
keit des individuellen Lebensstils und dem Lebens-
stil der Mitglieder der Peergruppe nimmt die Identi-
fizierung mit der Gruppe zu, womit auch die Bedeu-
tung ihrer Normen und ihr Einflusspotential steigen
sollten.

(3) Ein weiterer bedeutender Aspekt der TNSB st
ihre spatere Erweiterung um die Peer-Kommunika-
tion (REAL & RIMAL, 2007). Soziale Normen wer-
den sowohl explizit als auch implizit durch Kommu-
nikation konstituiert und reproduziert (CHUNG & RI-
MAL, 2016; HOGG & REID, 2006; REAL & RIMAL,
2007): Durch den Austausch in der Bezugsgruppe
erfahren Jugendliche, was ihre Peers denken, in-
wiefern diese Einstellungen in der Gruppe geteilt
werden und ob erwartet wird, dass man selbst ver-
gleichbare Einstellungen teilt (REAL & RIMAL,
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2007). Die Peer-Kommunikation kann face-to-face,
aber auch medienvermittelt erfolgen. Mit Blick auf
die Gruppe der jungen Fahranfangerinnen und
Fahranfanger muss dabei insbesondere der in vie-
len Studien dokumentierten Affinitat der jungen Ge-
neration zu Online-Medien, speziell zu sozialen
Netzwerken wie Facebook, Rechnung getragen
werden (LIVINGSTONE, 2008). Das Social Web,
internetfahige Handys und andere Endgerate sind
zu einem selbstverstandlichen Alltagsbestandteil in
jungen Zielgruppen geworden (HASEBRINK &
LAMPERT, 2012); sie bieten vielfaltige Optionen fur
das lIdentitdts- und Beziehungsmanagement Ju-
gendlicher und sind fir viele Nutzerinnen und Nut-
zer ein zur Offline-Welt ergdnzender sozialer Treff-
punkt geworden (SCHMIDT, 2009), der auch in ei-
nem Zusammenhang mit verkehrssicherheitsrele-
vanten Einstellungen und Verhaltensweisen steht
(BAUMANNN & GEBER, 2014; GEBER et al.,
2016).

Diese hier zusammengetragenen Erkenntnisse ver-
weisen auf die Bedeutung der Peergruppe sowie
auf die in diesem Kontext relevanten Dimensionen,
wie die Normen, verkehrsbezogene Einstellungen
und Fahrgewohnheiten der Peergruppe, die
Peer-Kommunikation und den Lebensstil als zent-
rale Dimension der Gruppenidentitat. Im folgenden
Kapitel wird das Projektvorhaben konkretisiert, in-
dem Forschungsfragen formuliert werden.

3 Konkretisierung des
Forschungsvorhabens

Im Zentrum des vorliegenden Forschungsvorha-
bens stehen junge Fahrerinnen und Fahrer zwi-
schen 18 bis 24 Jahren. lhr Fahrverhalten stellt eine
besondere Gefahrdung dar, nicht nur fir die eigene
Person, sondern auch fur die anderen Verkehrsteil-
nehmenden. Das Forschungsvorhaben fokussiert
dabei die drei Risikoverhaltensweisen

» ,Fahren mit Gberhdhter Geschwindigkeit (Spee-
ding),

« ,Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)*
und

» ,Ablenkung durch Handynutzung im Strafl3enver-
kehr (Texting)*,

die unter Jugendlichen und jungen Erwachsenen
weitverbreitet sind und zudem mit besonders fata-
len Konsequenzen einhergehen (Kapitel 2.1).

Zur Erklarung dieser Risikoverhaltensweisen kon-
zentriert sich die Studie primar auf Peer-Einflisse,
also auf Einflisse, die aus der Einbindung des Indi-
viduums in relevante soziale Gruppen resultieren.
Damit knupft dieses Vorhaben an verkehrspsycho-
logische Studien der Bundesanstalt fur StralRenwe-
sen an, in deren Zentrum individualpsychologische
Merkmale zur Erklarung von Risikoverhalten stan-
den, die aber bereits erste Hinweise auf die Bedeu-
tung sozialer Einflisse beinhalten, wie das
BASt-Projekt ,Einflussfaktoren auf das Fahrverhal-
ten junger Fahrerinnen und Fahrer* (HOLTE, 2012)
oder die BASt-Studie ,Reprasentativbefragung zu
den Bedingungen einer wirkungsvollen Risikokom-
munikation fur junge Fahrerinnen und Fahrer* (HOL-
TE et al.,, 2014). Unter Berucksichtigung der Er-
kenntnisse dieser Vorgangerprojekte und des bis-
herigen Forschungsstands steht die Erforschung
des sozialen Einflusses auf Risikoverhaltensweisen
in diesem Forschungsvorhaben im Fokus; es tragt
zum derzeitigen Forschungsstand in mehrfacher
Hinsicht bei.

Erstens wird das Normenkonzept im vorliegenden
Projekt differenziert betrachtet, indem zwischen de-
skriptiven und injunktiven sowie zwischen individu-
ellen und kollektiven Normen und damit zwischen
dem vom Individuum wahrgenommenen Verhalten
und der wahrgenommenen Akzeptanz des Verhal-
tens in der Peergruppe sowie dem tatsachlichen
Verhalten und der tatsachlichen Einstellung der
Peers unterschieden wird. Individuelle Normen be-
ziehen sich also immer auf die Wahrnehmung des
Verhaltens und der Einstellung der Peers, nicht auf
die subjektive Bewertung. Diese Differenzierung er-
laubt, Einflisse der unterschiedlichen Normenkom-
ponenten zu vergleichen und damit der Frage nach-
zugehen, inwiefern die wahrgenommenen und tat-
sachlichen Normen divergieren und ob die Wahr-
nehmungen oder das tatsachliche Verhalten und
die tatsachliche Einstellung einen wichtigeren Bei-
trag zur Erklarung des Risikoverhaltens liefern. Da-
riber hinaus liegt ein zentraler Gewinn dieses For-
schungsvorhabens darin, dass die normativen Ein-
flusse systematisch fur die drei verschiedenen Ver-
haltensweisen ,Fahren mit Uberhdhter Geschwin-
digkeit (Speeding)“, ,Fahren unter Alkoholeinfluss
(Drink & Drive)* und ,Ablenkung durch Handynut-
zung im StraBenverkehr (Texting)“ untersucht wer-
den und damit Uber verschiedene Verhaltenswei-
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sen verglichen werden kdnnen. Damit Iasst sich er-
mitteln, ob es Risikoverhaltensweisen gibt, die im
besonderen Mafle normativen Einflissen unterlie-
gen und damit besonders effektiv im Rahmen von
sozialen, auf der Peergruppe basierenden Interven-
tionsstrategien zu adressieren sind.

Um entsprechende Erkenntnisse zu generieren,
fragen wir in einem ersten Schritt, welchen Einfluss
Normen auf die Risikoverhaltensweisen ,Fahren mit
Uberhohter Geschwindigkeit (Speeding)®, ,Fahren
unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)* und ,Ablen-
kung durch Handynutzung im Strafenverkehr (Text-
ing)“ haben, und differenzieren dabei zwischen den
individuellen, wahrgenommenen deskriptiven und
injunktiven Normen sowie den auf der Gruppenebe-
ne liegenden tatsachlichen deskriptiven und injunk-
tiven Normen.

1. Welchen Einfluss haben Normen auf die Risiko-
verhaltensweisen ,Fahren mit Uberhdhter Ge-
schwindigkeit (Speeding)®, ,Fahren unter Alko-
holeinfluss (Drink & Drive)* und ,Ablenkung
durch Handynutzung im Stralenverkehr (Text-
ing)“?

1.1. Welchen Einfluss haben die wahrgenom-
menen deskriptiven und injunktiven Normen
auf die Risikoverhaltensweisen ,Fahren mit
Uberhohter Geschwindigkeit (Speeding),
,Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & Dri-

ve)“ und ,Ablenkung durch Handynutzung
im StralBenverkehr (Texting)“?

1.2. Welchen Einfluss haben die tatsachlichen
deskriptiven und injunktiven Normen auf die
Risikoverhaltensweisen ,Fahren mit Uber-
hohter Geschwindigkeit (Speeding)”, ,Fah-
ren unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)*
und ,Ablenkung durch Handynutzung im

StralRenverkehr (Texting)“?
Bild 2 veranschaulicht diese Uberlegungen.

Ein weiterer Mehrwert des vorliegenden For-
schungsvorhabens liegt darin, dass wir die Erkennt-
nisse aus den Vorgangerprojekten zu individualpsy-
chologischen Einflussfaktoren integrieren. In Uber-
einstimmung mit der etablierten Verhaltenstheorie
TPB (AJZEN, 1991) haben sich vor allem die Ein-
stellung und die Selbstwirksamkeitserwartung (bzw.
Verhaltenskontrolle) als relevante Einflussgréfien
herausgestellt (HOLTE, 2012; HOLTE et al., 2014;
vgl. auch Cestac et al., 2011; Conner et al., 2003;
Elliott et al., 2013; Parker, Manstead, Stradling,
Reason & Baxter, 1992; Stead, Tagg, MacKintosh &
Eadie, 2005). An diese Erkenntnis anknipfend stellt
sich die Frage, inwiefern diese individual- mit sozial-
psychologischen Faktoren interagieren, ob der nor-
mative Einfluss also von Einstellungen und Selbst-
wirksamkeitserwartungen abhangt. Konkret gehen
wir der Frage nach, ob der normative Einfluss fir

(individuelle)
deskriptive
Normen

Ebene des
Individuums

(individuelle)
injunktive
Normen

|

Einstellung,
Selbstwirksamkeits-
erwartung,
Gruppendhnlichkeit

Kommunikation
mit den Peers

Speeding, Drink &
Drive, Texting

(kollektive)
deskriptive
Normen

Ebene der
Peer-Gruppe

(kollektive)
injunktive
Normen

Bild 2:  Grafische Umsetzung des Forschungsvorhabens
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junge Fahrerinnen und Fahrer mit einer hoheren
Selbstwirksamkeitserwartung und einer positiveren
Einstellung gegentber dem Autofahren ein anderer
ist als flr Personen, die niedrige Auspragungen in
beiden Merkmalen haben. Entsprechende Erkennt-
nisse sind kommunikationsstrategisch relevant, da
sie darauf hinweisen, wie empfanglich bestimmte
Typen von Fahrerinnen und Fahrern fir eine auf
Peergruppen basierende Verkehrssicherheitskom-
munikation sind.

Entsprechend gehen wir der Frage nach, inwiefern
die Starke des normativen Einflusses auf die Risi-
koverhaltensweisen ,Fahren mit Uberhohter Ge-
schwindigkeit (Speeding)“, ,Fahren unter Alkohol-
einfluss (Drink & Drive)* und ,Ablenkung durch Han-
dynutzung im StralBenverkehr (Texting)‘von der
Auspragung der Selbstwirksamkeitserwartung oder
der Einstellung gegentber dem Autofahren abhan-
gig ist, d. h. moderiert wird.

2. Inwiefern wird der normative Einfluss auf die Ri-
sikoverhaltensweisen ,Fahren mit Uberhohter
Geschwindigkeit (Speeding)®, ,Fahren unter Al-
koholeinfluss (Drink & Drive)“ und ,Ablenkung
durch Handynutzung im Stralenverkehr (Text-
ing)“durch die Selbstwirksamkeitserwartung und
Einstellung gesteuert?

Darlber hinaus liegt ein Gewinn des Forschungs-
vorhabens darin, dass neben individualpsychologi-
schen Einflussfaktoren auch geprift wird, inwiefern
sozialpsychologische Merkmale, die das Verhaltnis
zwischen Individuum und Gruppen abbilden, den
Einfluss der normativen Merkmale vermitteln. Damit
tragen wir der Erkenntnis Rechnung, dass sich nicht
nur die einzelnen Fahrerinnen und Fahrer hinsicht-
lich verkehrssicherheitsrelevanter Merkmale unter-
scheiden, sondern auch die Peergruppen eigene
Identitaten ausbilden. So verweist die TNSB auf die
Gruppenidentitat als zentralen Moderator normati-
ver Einflisse (RIMAL & REAL, 2005). Bei der Grup-
penidentitat ist dabei zu differenzieren zwischen der
wahrgenommenen Ahnlichkeit der Befragten mit ih-
ren Freunden und Bekannten und der tatsachlichen
Ahnlichkeit beziiglich des Lebensstils. Erkenntnisse
zur Frage, inwiefern die tatsachliche und wahrge-
nommene Ahnlichkeit zwischen den Fahrerinnen
und Fahrern und ihren jeweiligen Peergruppen den
Einfluss der Normen moderieren, kbnnen auf weite-
re wichtige kommunikationsstrategische Ansatz-
punkte verweisen.

Konkret wird der Frage nachgegangen, inwiefern
der normative Einfluss auf die Risikoverhaltenswei-
sen ,Fahren mit iUberhdhter Geschwindigkeit (Spee-
ding)*, ,Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & Dri-
ve)“ und ,Ablenkung durch Handynutzung im Stra-
Renverkehr (Texting)“ durch die (wahrgenommene
und tatsachliche) Gruppenahnlichkeit moderiert
wird.

3. Inwiefern wird der normative Einfluss auf die Ri-
sikoverhaltensweisen ,Fahren mit Gberhohter
Geschwindigkeit (Speeding)®, ,Fahren unter Al-
koholeinfluss (Drink & Drive)* und ,Ablenkung
durch Handynutzung im Stralenverkehr (Text-
ing)“ durch die (wahrgenommene und tatsachli-
che) Gruppenahnlichkeit gesteuert?

Ein weiterer zentraler Mehrwert des vorliegenden
Forschungsvorhabens liegt darin, dass nicht nur
der Einfluss der Normen auf das Risikoverhalten
differenziert untersucht wird. Dieses Projekt geht ei-
nen Schritt weiter und fragt, wie Normen entstehen.
Normen sind Wahrnehmungen des Verhaltens und
der Einstellung der Peergruppen-Mitglieder und
werden als solche durch unterschiedliche Formen
der Kommunikation gebildet und reproduziert
(CHUNG & RIMAL, 2016; HOGG & REID, 2006;
REAL & RIMAL, 2007). Durch den Austausch in der
Bezugsgruppe erfahren Jugendliche, was ihre
Peers denken, inwiefern diese Einstellungen in der
Gruppe geteilt werden und ob erwartet wird, dass
man selbst vergleichbare Einstellungen teilt (REAL
& RIMAL, 2007). Die Frage nach dem Einfluss der
Peer-Kommunikation auf die wahrgenommenen
Normen ist kommunikationsstrategisch hoch rele-
vant, da entsprechende Erkenntnisse auf Mdoglich-
keiten der Integration der Peer-Kommunikation in
Interventionsstrategien hinweisen kénnen.

Zuletzt geht das Projekt daher der Frage nach, wel-
chen Einfluss die Peer-Kommunikation auf die
wahrgenommenen Normen bezlglich der Risiko-
verhaltensweisen ,Fahren mit Uberhohter Ge-
schwindigkeit (Speeding)“, ,Fahren unter Alkohol-
einfluss (Drink & Drive)“ und ,Ablenkung durch Han-
dynutzung im Stralenverkehr (Texting)“ hat.

4. Welchen Einfluss hat die Peer-Kommunikation
auf die wahrgenommenen Normen bezuglich
der Risikoverhaltensweisen ,Fahren mit Uber-
hohter Geschwindigkeit (Speeding)®, ,Fahren
unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)* und ,Ab-
lenkung durch Handynutzung im StraRenver-
kehr (Texting)*“?
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4 Methode
4.1 Datenerhebung

Um die normativen Peer-Einflisse auf das riskante
Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer zu er-
fassen, wurden in der Zeit vom 11. Mai bis 23. Juni
2016 insgesamt N = 1.244 Personen mundlich-per-
sonlich (face-to-face) vom Institut fir Demoskopie
Allensbach (IfD) befragt. Die Untersuchung ist da-
bei als Netzwerkstudie angelegt: Bei 311 Befragten
handelte es sich um sogenannte Ankerpersonen,
die im Alter von 18 bis 24 Jahren sowie im Besitz
eines Pkw-Fuhrerscheins sein mussten, um an der
Befragung teilnehmen zu kénnen. Diese Befragten
wurden bereits bei der ersten Kontaktaufnahme von
den Interviewer/innen gebeten, ihre drei besten
Freundinnen und Freunde zu nennen. Auch mit die-
sen 933 von den Ankerpersonen genannten Freun-
dinnen und Freunden wurden Interviews geflhrt,
die oben genannten Einschlusskriterien (Alter und
Pkw-Fihrerscheinbesitz) galten fur diese Gruppe
aber nicht. Die Datenerhebung und der daraus re-
sultierende Datensatz wurden entsprechend der
Untersuchungsziele so strukturiert, dass bei der
Auswertung die Freundinnen und Freunde ihren je-
weiligen Ankerpersonen zugeordnet werden kon-
nen.

Die Auswahl der Ankerpersonen erfolgte nach dem
Quotenverfahren, die Ergebnisse der Befragung
sind damit — bezogen auf diese Gruppe — auf die
Gesamtheit der 18- bis 24-Jdhrigen mit Fuhrer-
scheinbesitz in der Bundesrepublik Deutschland
verallgemeinerbar. Bei der Feldarbeit kamen 263
geschulte Interviewer und Interviewerinnen des IfD
zum Einsatz. Der Datensatz im SPSS-Format ist

Methoden-Infos kompakt

* Netzwerk-Befragung von N = 1.244 Personen
unter Rickgriff auf bewahrte Skalen zur Er-
fassung von verkehrssicherheitsrelevanten
Merkmalen.

¢« Drei Facetten von riskantem Verhalten im
StraRenverkehr werden untersucht: Spee-
ding, Drink & Drive, Texting.

» Skalenanalysen zeigten gute interne Konsis-
tenzen (statistische Zuverlassigkeit), die Fak-
torenanalysen bestatigten die theoretisch an-
genommene Struktur (Dimensionen).

» Datenanalyse erfolgt mittels linearer Mehr-
ebenen-Regressionsmodelle.

am 02. September 2016 zusammen mit dem Code-
plan im Excel-Format, der weiterfihrende Informa-
tionen zur Bedeutung der zugeordneten Variablen-
werte lieferte, an den Auftragnehmer (bersendet
worden.

4.2 Das Erhebungsinstrument

Das Erhebungsinstrument sollte hinsichtlich der Be-
schreibung des Risikoverhaltens und der Risikode-
terminanten eine hohe Vergleichbarkeit mit den
Vorganger-Studien gewahrleisten, insbesondere
aber das kommunikative Umfeld der befragten Indi-
viduen bzw. die potenziellen Einflisse der Peer-
gruppen erfassen, um Ansatzpunkte fir innovative
Strategien der Verkehrssicherheitskommunikation
zu identifizieren.

Der Fragebogen wurde in enger Zusammenarbeit
mit der Bundesanstalt fur Strallenwesen entwickelt
und beinhaltet sowohl Erhebungsskalen, die sich
bereits in Vorgangerstudien (vor allem RiKo, JuFa
sowie DRUID) bewahrt haben, als auch Skalen, die
fir diese Studie neu entwickelt wurden. Das IfD
wirkte an der Endformulierung einzelner Fragen in
Abstimmung mit der BASt und dem Projektteam der
HMTM Hannover mit.

Den zwei Ebenen der Studienanlage folgend wer-
den auch zwei Erhebungsinstrumente eingesetzt:
Zur Rekrutierung der reprasentativ ausgewahlten
Ankerpersonen und ihrer Peergruppen wird zu-
nachst ein Kurzfragebogen vorgeschaltet, der ne-
ben einigen demographischen Fragen vor allem
Fragen zu den drei nominierten Peers bzw. zu den
Beziehungen (Dauer, Intensitdt etc.) zu diesen
Peers enthalt. Nach der erfolgreichen Rekrutierung
der 311 Ankerpersonen und ihrer Peergruppen sind
alle 1.244 Personen mit dem Hauptfragebogen in-
terviewt worden. Dieses Erhebungsinstrument ent-
halt die verkehrsdemographischen Fragen sowie
die Iltems zu Einstellungen und Erwartungen, die
aus der RiKo-Studie weitestgehend tbernommen
wurden. Auch die auf der Basis der TNSB erhobe-
nen sozialen Normen und die Peergruppen-Kom-
munikation werden (spezifisch formuliert hinsicht-
lich der drei adressierten Risikoverhaltensweisen)
in grolRtmaglicher Analogie zur Vorgangerstudie er-
fasst. Neben der interpersonalen Kommunikation
wird auch die Mediennutzung der Zielgruppe um-
fassend und mit zeitgemafien Modifikationen erho-
ben. Insgesamt umfasst das Erhebungsinstrument
23 Fragen — z. T. mit weiteren Unterfragen — mit bis
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zu 24 ltems, neun Fragen zur Soziodemografie/Sta-
tistik, sowie ein Selbstausfullblatt mit drei Fragen
zum Konsum von Alkohol sowie zum Autofahren
unter Alkoholeinfluss und zur Handynutzung wah-
rend des Autofahrens. Der auf dieser Grundlage er-
arbeitete Fragebogen befindet sich ebenso wie der
Rekrutierungsfragebogen im Anhang dieses Be-
richtes. Im Folgenden werden die Ubergeordneten
Dimensionen sowie ihre konzeptuellen Herleitun-
gen und Operationalisierungen kurz dargestellt.

4.3 Die zentralen Konstrukte

Risikoverhalten: Speeding, Drink & Drive, Texting

Die vorliegende Studie fokussiert auf innovative An-
satze zur Erklarung riskanten Verhaltens im Stra-
Renverkehr. Zur Abbildung der vielfaltigen Verhal-
tensweisen, die mit erhohten Unfallrisiken assozi-
iert sind, werden drei verschiedene Arten von ris-
kantem Verhalten analysiert (Kapitel 2.1). Neben
den beiden in der Risikoforschung haufig unter-
suchten Verhaltensweisen ,Fahren mit deutlich er-
héhter Geschwindigkeit (nachfolgend auch als
~opeeding“ bezeichnet) und ,Fahren nach dem
Konsum von Alkohol* (im weiteren Verlauf auch als
,Drink & Drive® bezeichnet) wird in dieser Erhebung
auch die seit dem Einzug von Smartphones in den
Alltag zunehmend problematisierte ,Handynutzung
wahrend des Fahrens® (nachfolgend auch ,Texting"
genannt) adressiert. Die Operationalisierung dieser
drei Verhaltensweisen erfolgte mittels der Abfrage
nach der Haufigkeit, mit der das entsprechende
Verhalten gezeigt wird (z. B. ,Wie haufig fahren Sie
deutlich schneller als erlaubt?”). Die Befragten soll-
ten anhand einer flnfstufigen Likert-Skala mit den
Polen ,nie” und ,sehr haufig” die Pravalenz ihres Ri-
sikoverhaltens einschatzen.

Verkehrsbezogene Fragen

Zur Erfassung der Verkehrsdemografie wurden Mo-
torrad- oder Moped- bzw. Motorrollerfiihrerschein
und Pkw-Flhrerscheinbesitz, das regelmaRige
Flhren eines entsprechend motorisierten Fahr-
zeugs, die Jahresfahrleistung in Kilometern, Auto-
besitz, Punkte im Verkehrszentralregister, Haufig-
keit der Verkehrsunfallbeteiligung (Auto, Motorrad,
Moped, Fahrrad) in den vergangenen drei Jahren
und die etwaige (Mit-)Schuld am Zustandekommen
dieser Unfalle erfragt.

Die Einstellung der Befragten ist ebenso wie die
Pravalenz differenziert nach den drei Formen des

Risikoverhaltens erhoben worden. Die Einstellung
zum Speeding ist mit einer aus vier ltems bestehen-
den Kurzform der von HOLTE (2012) entwickelten
und urspringlich 15 Items umfassenden Skala er-
fasst worden. Die Einstellungen zu den beiden an-
deren riskanten Verhaltensweisen sind mittels ana-
log formulierter und z. T. ebenfalls in Vorgangerstu-
dien eingesetzter Items erhoben worden. Verwen-
det wurde durchgehend eine vierstufige Ratingska-
la mit den Polen ,stimme Uberhaupt nicht zu“ und
»Stimme voll und ganz zu“.

Erganzt wurden die verhaltensspezifischen Einstel-
lungsfragen um die aus der RiKo-Studie etablierten
Iltems der Skala zur globalen Einstellung zum Au-
to(fahren), die ebenfalls mithilfe einer vierstufigen
Ratingskala abgefragt wurde. Aus Griinden der Be-
fragungsdkonomie und basierend auf den psycho-
metrischen Kennzahlen der Vorgangerstudie ist
diese Skala auf einen Umfang von neun Items ge-
kirzt worden.

Die Skala zur Erfassung der Handlungskompetenz-
erwartung in schwierigen und riskanten Fahrsituati-
onen ist ebenfalls aus Vorgangerstudien (vgl. HOL-
TE, 2012; HOLTE et al., 2014) adaptiert und ange-
passt worden, sodass fir jedes Risikoverhalten
spezifische Items vorliegen. Sie besteht nun aus 12
Items, von denen jeweils vier Items ein Risikover-
halten adressieren. Es wurde die bewahrte, sechs-
stufige Ratingskala mit den Polen ,traue ich mir gar
nicht zu“ und ,traue ich mir voll und ganz zu“ ver-
wendet.

Ebenfalls verhaltensspezifisch sind die erwarteten
sozialen Handlungskonsequenzen erfasst worden,
also die antizipierten Reaktionen von Freunden und
Bekannten in dem Fall, dass sich die befragten Per-
sonen riskant im Stralenverkehr verhalten. Die ent-
sprechenden Skalen umfassen jeweils zwei ltems
pro Risikoverhalten, die anhand einer vierstufigen
Ratingskala mit den Polen ,trifft Gberhaupt nicht zu®
und ,trifft auf meine Freunde/Bekannten voll und
ganz zu“ erhoben worden sind.

Soziale Normen

Zur Erklarung des riskanten Verhaltens konzentriert
sich die Studie primar auf die normativen Einflisse,
also Einflisse, die aus der Einbindung des Individu-
ums in relevante soziale Gruppen (Peergruppen)
resultieren. Die theoretischen Ansatze differenzie-
ren Normen in zweierlei Hinsicht (s. Kapitel 2.3):
Erstens sind deskriptive Normen von injunktiven
Normen zu unterscheiden, wobei sich die deskripti-
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Erhebungs- Deskriptive Injunktive
ebene Norm Norm
individuelle deskriptive individuelle injunktive Norm
Norm (vom Individuum (vom Individuum
Befragte Person eingeschatzte eingeschatzte Bewertung
Verhaltenspravalenz der des Verhaltens durch die
Peers) Peers)
kollektive deskriptive vt o
Norm (Mittelwert der ko!lektlve mJunkt_lve Norm
Peergruppe Verhaltenspravalenz der (Mittelwert der Einstellung
P der Peers)
Peers)
Bild 3:  Differenzierung von wahrgenommenen und tatsach-

lichen Normen

ven Normen immer auf das Verhalten und die in-
junktiven Normen auf die Einstellung bzw. Bewer-
tung dieses Verhaltens beziehen. Zweitens ist die
Unterscheidung von individuellen und kollektiven
Normen von Bedeutung, wobei individuelle Normen
subjektive Wahrnehmungen des Verhaltens bzw.
der Einstellungen und kollektive Normen das tat-
sachliche Verhalten bzw. die tatsachlichen Einstel-
lungen in der Bezugsgruppe sind (Bild 3).

Die Operationalisierung der individuellen (wahrge-
nommenen) deskriptiven Normen erfolgte mittels
Pravalenzabfragen, die analog zur oben beschrie-
benen Verhaltensmessung formuliert waren (z. B.
~,Wenn Sie jetzt einmal an Ihre Freunde und Be-
kannten denken: Wie haufig fahren diese deutlich
schneller als erlaubt?“). Die Antworten wurden
ebenfalls mit der funfstufigen Likert-Skala und den
Polen ,nie“ und ,sehr haufig“ erhoben. Die individu-
ellen (wahrgenommenen) injunktiven Normen wur-
den anhand von Items erhoben, die auf die wahrge-
nommene Einstellung abzielen (z. B. ,Die meisten
meiner Freunde und Bekannten finden es in Ord-
nung, deutlich schneller zu fahren als erlaubt.“). Die
Antwortskala war vierstufig aufgebaut mit den Po-
len ,trifft Gberhaupt nicht zu“ und , trifft voll und ganz
zu“. Die kollektiven deskriptiven Normen wurden als
Mittelwerte der Peergruppen berechnet und geben
die mittlere Auspragung des jeweiligen Verhaltens
aller Mitglieder in jeder der n = 311 Peergruppen
wieder. Die kollektiven injunktiven Normen dagegen
setzen sich aus vier (Speeding und Texting) bzw.
finf (Drink & Drive) verschiedenen ltems zu einem
Mittelwert pro Peergruppe und Verhalten zusam-
men und beschreiben die mittlere Einstellung jeder
Peergruppe in Bezug auf das entsprechende Risi-
koverhalten. Ein hoher Wert einer Peergruppe in
der injunktiven kollektiven Norm zum Risikoverhal-
ten Speeding weist darauf hin, dass risikoaffine
Aussagen wie z. B. ,Es ist in Ordnung, auch mal

deutlich schneller als erlaubt zu fahren® in der ent-
sprechenden Gruppe eine grof3e Zustimmung er-
fahren haben.

Lebensstil und Wertvorstellungen

Zur Erfassung des Lebensstils wurde eine Skala mit
24 ltems zu Freizeitaktivitdten benutzt (HOLTE,
2012; SCHULZE, 1999), die nach regelmalig
durchgefiihrten MalRnahmen der Freizeitgestaltung
fragt (z. B. ,Musik héren® oder ,in ein Restaurant
oder eine Gaststatte gehen®). Vertiefende Einblicke
in die Wertvorstellungen der jungen Fahrerinnen
und Fahrer verspricht eine verkirzte Form des Por-
traits Value Questionnaire (SCHMIDT, BAMBERG,
DAVIDOV, HERRMANN & SCHWARTZ, 2007;
SCHWARTZ & BOEHNKE, 2004), der ebenso wie
die Skala zur Freizeitgestaltung aus der RiKo-Stu-
die adaptiert worden ist.

Peergruppe, interpersonale (Peer-) Kommunika-
tion und Mediennutzung

Die Bedeutung der Peergruppe fir die Befragten ist
tber die die wahrgenommene Ahnlichkeit und die
Aspiration erfasst worden. Die wahrgenommene
Ahnlichkeit wurde mit einer Skala nach RIMAL und
REAL (2005) zu sechs Aspekten mdoglicher Ge-
meinsamkeiten (Interessen, Wissen, Denken, Wer-
te, Alltagsbewaltigung, Humor) zwischen dem Indi-
viduum und seinem Freundeskreis erfasst. Dazu ist
eine funfstufige Likert-Skala mit den Polen ,lber-
haupt nicht ahnlich“ und ,sehr ahnlich“ eingesetzt
worden. Die Aspiration zielt auf die wahrgenomme-
nen Qualitdten der Peers ab, also z. B. ihre Vorbild-
funktion fir die Befragten, und ist in Anlehnung an
RIMAL und REAL (2005) mittels einer Skala aus
funf Items erhoben worden, denen eine vierstufige
Ratingskala mit den Polen ,trifft Gberhaupt nicht zu®
und ,trifft voll und ganz zu“ zugrunde liegt.

Die Peergruppen-Kommunikation ist sowohl Uber
die Quantitat und die dafur genutzten Kanale (Tele-
fon, persdnliche Gesprache, Mails etc.), als auch
Uber die Qualitat (den Gesprachsinhalt bzgl. des
Themenfelds Auto und Autofahren) erhoben wor-
den. Um die Mediennutzungsgewohnheiten dem Al-
ter der Zielgruppe entsprechend valide erheben zu
kdénnen, wurde jenseits der allgemeinen Mediennut-
zung und Abfrage der Nutzungsgewohnheiten klas-
sischer Medien wie Fernsehen und Radio der Fo-
kus auf die Erfassung der mobilen Online-Nutzung
gelegt. Es wurde unter anderem nach einem breiten
Spektrum an Modi der Internetnutzung gefragt
(etwa E-Mail, soziale Netzwerke im privaten oder
beruflichen Kontext, Online-Games, User-Genera-
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ted Content hochladen, Social Media). Auch hier
wurde so weit wie mdglich auf etablierte ltems aus
Vorgangerstudien zuriickgegriffen, um eine maxi-
male Vergleichbarkeit der Ergebnisse sicher zu
stellen.

Soziodemografie

Zum Abschluss der Befragung wurden die soziode-
mografischen Merkmale Geschlecht, Alter, h6chster
erworbener Schulabschluss, Berufstatigkeit, eige-
nes Monatsnettoeinkommen bzw. Monatsnettoein-
kommen im Haushalt, Anzahl der Personen im
Haushalt, Anzahl Berufstatiger im Haushalt, Leben
im Haushalt der Eltern und der wahrgenommene
Wohlstand des Wohnortes erfasst.

4.4 Datenanalyse und
Auswertungsstrategie

Die Daten zu den oben benannten Dimensionen
sind entsprechend ihrer Bezlige und der Fragestel-
lung dieser Studie (vgl. Kapitel 3) fur die weitere
Analyse vorbereitet worden. Im Folgenden werden
zunachst die Details der weiteren Verarbeitung der
individuellen Daten vorgestellt (vgl. Kapitel 4.4.1),
bevor der Umgang mit aggregierten Daten auf der
Ebene der Peergruppen (vgl. Kapitel 4.4.2), die Ver-
knlpfung dieser beiden Ebenen (vgl. Kapitel 4.4.3)
sowie die Analyse des Einflusses der Peer-Kommu-
nikation auf die individuellen Normen (vgl. Kapitel
4.4 .4) erldutert werden.

4.4.1 Deskriptive Analyse der Individualdaten

Die Individualdaten wurden zunachst deskriptiv aus-
gewertet, bevor sie in weiteren Auswertungsschritten
multivariaten Analysen unterzogen wurden (Kapitel
7). Um Spezifika von Teilstichproben zu erkennen,
wurden im Rahmen dieser deskriptiven Analysen
Gruppenvergleiche zwischen Frauen und Mannern
sowie zwischen jiingeren (18—-20 Jahre) und alteren
Befragten (21-24 Jahre) berechnet, die sich nur auf
die reprasentative Teilstichprobe der Ankerpersonen
beziehen. Zu diesem Zweck sind Chi*-Tests heran-
gezogen worden, deren Ergebnisse aus Grinden
der inhaltlichen Relevanz nur im Falle signifikanter
Resultate berichtet werden.

4.4.2 Deskriptive Analyse der Peergruppendaten

In dieser Studie stehen nicht nur individuelle Ein-
flussfaktoren, sondern auch Faktoren der Peer-

gruppe im Fokus. Die zentralen Konstrukte auf der
Ebene der Peergruppe sind die kollektiven deskrip-
tiven und die kollektiven injunktiven Normen. Die
kollektiven deskriptiven Normen bezlglich eines Ri-
sikoverhaltens entsprechen der Verbreitung des Ri-
sikoverhaltens in der Peergruppe, wahrend die kol-
lektiven injunktiven Normen die mittlere Einstellung
jeder Peergruppe in Bezug auf das entsprechende
Risikoverhalten beschreiben (vgl. Kapitel 4.3). Ana-
log zum Vorgehen anderer Forschergruppen bei
vergleichbaren Fragestellungen und Datenstruktu-
ren (vgl. z. B. FESTL, SCHWARKOW & QUANDT,
2014) wurden die tatsachlichen deskriptiven Nor-
men in der Peergruppe flr die weitere Analyse als
dichotome Variablen berechnet: Hat mindestens
eine der vier befragten Personen aus einer Peer-
gruppe berichtet, das entsprechende Verhalten
.haufig® oder ,sehr haufig“ zu zeigen, wurde die
neue Variable mit ,1“ codiert, was diese Peergruppe
als ,eher risikoaffines soziale Umfeld” klassifiziert.
Haben alle vier Gruppenmitglieder das Verhalten
hdéchstens ,ab und zu“ berichtet, dann ist die Peer-
gruppennorm mit einer ,,0“ codiert worden, wodurch
diese Peergruppe als ,eher nicht risikoaffines Um-
feld“ charakterisiert wurde. Auf diese Weise konnte
die kollektive deskriptive Norm auf Ebene der Peer-
gruppe in die Erklarung des individuellen Verhal-
tens einbezogen werden'.

Zentrale Frage im Rahmen dieses Forschungspro-
jekts ist, wie ahnlich sich die Peergruppenmitglieder
in ihren Verhaltensweisen und Einstellungen sind
bzw. inwiefern sie sich in ihrer Risikodisposition un-
terscheiden. Um die Ahnlichkeit der jeweils vier
Peergruppenmitglieder zueinander abbilden zu
kénnen, ist die Berechnung einer Malzahl zur He-
terogenitat der Gruppen notwendig. Dieses Grup-
pen-Heterogenitatsmall basiert im Wesentlichen
auf einem Vergleich zwischen Individuen und ihren
Bezugsgruppen und damit auf den Differenzen (d)
zwischen der individuellen Auspragung und dem
Mittelwert der Peergruppe. Unter Ausschluss von
Individuen ohne Pkw-Fihrerschein (fir alle drei Ri-
sikoverhaltensweisen) und Peergruppen mit mehr
als einem fehlendem Wert (alle Konstrukte, s. 0.) er-
folgten die folgenden sechs Schritte zur Berech-
nung eines einheitlichen und standardisierten Ma-

1 Die deskriptiven Normen auf der Gruppenebene entsprechen
dem zu erklarenden Risikoverhalten auf Individualebene und
beinhalten als solche die (als abhangige Variable model-
lierte) individuelle Information. Die aggregierte Form der
abhangigen Variablen kann und darf in multivariaten Verfah-
ren aber nicht als Pradiktor des Explanandums genutzt wer-
den (KUPPENS & YZERBIT, 2014; MANSKI, 1993).
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Individuum 1 Individuum 2 Individuum 3 Individuum 4
Auspragung 0 0 4 4
1. Gruppen-Mittelwert | s4=2
2. Individuelle Abweichung vom Gruppen-MW | 02=-2 | 02=2 | . a2=2 | . 42=2
3. Standardisierung | 24=-05 | -204=-05 | 24=05 | 24=05
4. Quadrierng | 052025 | 0522025 | 052025 | 05=025
5. Summe der Abweichungen pro Cluster | T

Tab. 1:  Erstes Beispiel zur Index-Berechnung
Individuum 1 Individuum 2 Individuum 3 Individuum 4

Auspragung 0 4 4 k.A.
1. Gruppen-Mittewert | &3=267
2. Individuelle Abweichung vom Gruppen-MW | 0-2,67=-267 | 4267=133 | 4267=133 | - -
3. Standardisieung | - 267/4=-067 | 1334=033 | 133/4=033 | - -
4. Quadrierng | o4 | om | om | . -
5. Summe der Abweichungen pro Cluster | 67
6. Standardisierung am Max. | o6723=1

Tab. 2: Zweites Beispiel zur Index-Berechnung

Res zur Abbildung der Heterogenitat innerhalb jeder
Peergruppe:

1. Berechnung des Gruppenmittelwerts der Peers

2. Berechnung der individuellen Abweichung vom
Gruppenmittelwert

3. Standardisierung der individuellen Abweichung
auf den Wertebereich [0;1]

4. Quadrierung dieser standardisierten Abwei-
chung, um negative Werte zu beseitigen

5. Berechnung der Abweichung pro Peergruppe
durch Addition der (3 oder 4) individuellen Ab-
weichungen

Der so erhaltene Homogenitatsindex reicht von
0 (= maximale Homogenitat, alle Mitglieder der
Peergruppe haben dieselbe Auspragung auf der
entsprechenden Variable) bis 1 (= maximale Hete-
rogenitat: theoretisch moglich, wenn jeweils zwei
Mitglieder die Pole der Skala besetzen)

6. Das Maximum von 1 kann nur in balancierten
(hier: 4er-Gruppen) erreicht werden, daher muss
der Index noch am jeweiligen Maximalwert stan-
dardisiert werden. Fur die 4er-Gruppen andert
sich nichts, die Werte der 3er-Gruppen werden
jeweils durch 2/3 geteilt, um eine Parallelisie-
rung des Wertebereichs zu erreichen.

Zum besseren Verstandnis sind in Tabelle 1 und 2
zwei beispielhafte Datenkonstellationen fir die Be-

rechnung des Heterogenitatsindex' zusammenge-
stellt. Die Daten umfassen jeweils die Angaben von
vier Individuen einer Peergruppe und beziehen sich
auf die Pravalenz des Risikoverhaltens Speeding,
das auf einer 5-Punkte-Skala von 0 (,nie“) bis 4
(,sehr haufig®) codiert ist.

Das erste Beispiel zeigt die maximal mogliche Hete-
rogenitat der vier Individuen einer Peergruppe zu-
einander, da jeweils n = 2 Individuen auf jedem Pol
der Skala liegen. Alle anderen Konstellationen fiih-
ren zu einer Abweichungssumme kleiner als 1, z. B.
die in Tabelle 2 gezeigte Variante mit nur drei gulti-
gen Werten.

Die beiden Beispiele zeigen deutlich, dass der He-
terogenitatsindex nur bei maximal divergierenden
Auspragungen innerhalb einer Peergruppe einen
Wert von 1 annehmen kann. Grundsatzlich gilt die
Faustformel, dass je geringer die Differenzen zwi-
schen den Elementen (Mitgliedern) einer Peergrup-
pe sind, desto naher ist der Wert des Heterogeni-
tatsindex an Null.

4.4.3 Analyse der Relation zwischen Individual-
und Peergruppendaten

Die individuellen Daten sind mit den Informationen
des Freundeskreises der jungen Fahrerinnen und
Fahrer erstens verglichen und zweitens analytisch
zusammengefihrt worden, um verschiedene theo-
retische Impulse empirisch untersuchen zu kénnen.
Forschung im Kontext des ,Social Norms“-Ansatzes
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Studie Gesam-
|
| ]
Peergruppe Gruppe | Gruppe I
|
[ | | | | | |
I n d iVi d uen pir:ts:;l I Peer A l[ Peer B I Peer C p/::sk;:-u Peer D ll Peer E " Peer F

Bild 4:

(u. a. BERKOWITZ, 2004) weist darauf hin, dass
die individuell wahrgenommenen sozialen Normen
und das tatsachliche Verhalten (die kollektiven de-
skriptiven Normen) bzw. die tatsachlichen Einstel-
lungen (die kollektiven injunktiven Normen) der je-
weiligen Bezugsgruppe divergieren kdnnen. Um et-
waige Diskrepanzen zwischen der individuellen
Wahrnehmung und den kollektiven Gruppennor-
men aufzudecken und in der vorliegenden Studie
analytisch adressieren zu kénnen, wurden die Diffe-
renzen zwischen der Auspragung auf den Variablen
individueller deskriptiver Normen im Freundes- und
Bekanntenkreis einerseits und dem kollektiv berich-
teten Verhalten als Mittelwert der jeweiligen Peer-
gruppe andererseits berechnet. Analog wurden die-
se Differenzen zwischen den individuell wahrge-
nommenen injunktiven Normen und der berichteten
Einstellung zum entsprechenden Risikoverhalten in
der Peergruppe berechnet. AnschlieRend erfolgte
die Standardisierung dieser Differenzen am Skalen-
range (5-Punkte-Skala mit einer entsprechenden
Spannweite von 4) und die Bildung eines Grup-
pen-Mittelwerts.

Das so berechnete MaR spiegelt die Ubereinstim-
mung zwischen normativer Uberzeugung (individu-
ell wahrgenommenen Normen) der befragten Per-
son und dem gemittelten Verhalten bzw. der Ein-
stellung der Peergruppe wider. Der Wertebereich
dieses Males liegt zwischen [-1; 1]: Werte um 0 be-
deuten eine hohe Ubereinstimmung zwischen der
individuellen normativen Uberzeugung und dem
Verhalten bzw. den Einstellungen der Peergruppe.
Negative Werte deuten darauf hin, dass Verhalten
bzw. Einstellungen der Peergruppe starker ausge-
pragt sind als die individuelle Norm, positive Werte
dagegen zeigen an, dass die individuellen Normen
starker ausgepragt sind als die kollektiven Normen
(Verhalten bzw. Einstellungen der Peergruppe).

Exemplarische Darstellung der hierarchischen Struktur der Peer-Daten

Um dariber hinaus den Forschungsfragen (Kapi-
tel 3) nachzugehen und den Einfluss normativer
Uberzeugungen auf das individuelle Risikoverhal-
ten untersuchen zu kénnen, wurden Mehrebe-
nen-Analysen (engl. Multi Level Analysis; im Fol-
genden MLA) mit linearen Regressionsmodellen
durchgefiihrt, welche die hierarchischen Struktur
der vorliegenden Daten adaquat abbilden. Denn hi-
erarchisch strukturierte Datensatze (konkret: die
Klumpung von jeweils vier Individuen in einer Peer-
gruppe) erfordern die Anwendung von mehrebe-
nen-analytischen Verfahren, um valide Ergebnisse
zu erhalten (HOX, 2010; POTSCHKE, 2014; TA-
BACHNICK & FIDELL, 2014). Eine hierarchisch ge-
ordnete Datenstruktur liegt dann vor, wenn die pri-
maren Untersuchungseinheiten auf einer (oder
mehreren) héheren Ebenen — als Klumpen (cluster)
vorstellbar — miteinander verbunden sind (GOLD-
STEIN, 2003). In der vorliegenden Studie besteht
die Hierarchie darin, dass die Stichprobe eben nicht
aus n = 1.244 voneinander unabhangigen Fallen
besteht, sondern aus n = 311 reprasentativ gesam-
pelten jungen Erwachsenen, die jeweils drei gute
Freund/innen benannt haben, die auch an der Be-
fragung teilgenommen haben (vgl. Kapitel 4.1). Je-
weils vier der befragten Personen teilen also (auf
der individuellen Ebene) ein gemeinsames Merk-
mal, das sie von allen anderen Studienteilnehmer/
innen unterscheidet: die Peergruppe, die spezifi-
sche Charakteristika hat (z. B. gemeinsame Merk-
male der Peers im Hinblick auf ihre Einstellungen
und Werte), welche mit dem individuellen (Risiko-)
Verhalten zusammenhangen. Bild 4 zeigt exempla-
risch an zwei Peergruppen, wie die hierarchische
Datenstruktur verstanden werden kann.

Grundsatzlich basiert das Verfahren der MLA auf
der Annahme, dass sich die Elemente eines Clus-
ters aufgrund der dort vorliegenden Bedingungen
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ahnlicher sind als Elemente verschiedener Cluster
(vgl. MERLO, CHAIX, YANG, LYNCH & RASTAM,
2005). Eine Nicht-Bertcksichtigung dieses Kontext-
effektes durch die Anwendung herkdmmlicher sta-
tistischer Methoden flihrt zu verschiedenen Proble-
men: Zum einen verletzt die Nicht-Berlcksichtigung
der Abhangigkeiten eine der Grundannahmen (die
Unabhangigkeit der einzelnen Falle) herkdmmlicher
Regressionsanalysen (SCHWETZ & SWOBODA,
2010). Zum anderen sind damit einige Inferenzpro-
bleme verbunden, die primar als atomistischer bzw.
Okologischer Fehlschluss bekannt sind und an an-
derer Stelle (vgl. z. B. DIEZ-ROUX, 1998; LEY-
LAND & GROENEWEGEN, 2003) ausfthrlicher er-
klart werden. DarlUber hinaus ist die Modellierung
von Kontextmerkmalen auf der Ebene individueller
Parameter auch deshalb problematisch, weil sie zu
einer systematischen Uberschatzung der statisti-
schen Effekte fihrt: Da (irrtimlicherweise) die Fall-
zahl der Individuen anstelle der Anzahl der Kontex-
te (konkret also befragte Personen statt Peergrup-
pen) zur Berechnung der statistischen Aussagekraft
und Prazision genutzt wird, werden die Konfidenz-
intervalle der geschatzten Effekte kleiner und errei-
chen damit eher signifikantes Niveau (LEYLAND &
GROENEWEGEN, 2003).

Zu den wichtigsten MafRRen bei der Anwendung von
MLA zahlt der Intraklassen-Korrelationskoeffizient
(ICC), der die Ahnlichkeit von Beobachtungen in-
nerhalb eines Clusters misst (DIEZ-ROUX, 2002).
Fir den einfachsten Fall einer MLA — die sog. ,ran-
dom intercept“-Modelle — wird die auf der hdheren
Ebene (Peergruppe) liegende Varianz der abhangi-
gen Variable ins Verhaltnis zur Gesamtvarianz ge-
setzt (HOX, 2010). Damit kann der Streuungsanteil
bestimmt werden, der maximal auf der hoheren
Ebene erklart werden kann: ein ICC von 0,15 be-
deutet demnach, dass 15 % der gesamten Varianz
durch Merkmale der héheren Ebene erklart werden
kénnen.

Mit der Anwendung von MLA kdénnen drei unter-
schiedliche Typen von Hypothesen Uberprtft wer-
den (LEYLAND & GROENEWEGEN, 2003): Ers-
tens kann getestet werden, ob individuelle Merk-
male das Explanandum, im vorliegenden Fall die
drei Risikoverhaltensweisen Speeding, Texting,
Drink & Drive, allein erklaren konnen. Zweitens
lasst sich prifen, ob statistisch bedeutsame Zu-
sammenhange zwischen individuellen Merkmalen,
Peergruppen-Merkmalen und den Risikoverhal-
tensweisen vorliegen. Und drittens kdnnen spezifi-
sche Kombinationen von individuellen und Peer-

gruppen-Merkmalen — sog. ,cross-level interac-
tions“ — hinsichtlich ihres Erklarungspotentials ge-
testet werden.

Damit kann die MLA einen Beitrag dazu leisten, die
Diskussion Uber die fast ausschlieRlich individuali-
sierte Betrachtung von Verhaltensrisiken und -ursa-
chen mit kontextuellen Erklarungsbeitragen zu be-
reichern (DIEZ-ROUX, 1998) und im Rahmen die-
ser Studie die Einflisse der Peergruppe auf indivi-
duell riskantes Verhalten im StralRenverkehr her-
auszuarbeiten.

4.4.4 Analyse der Zusammenhénge zwischen
Peer-Kommunikation und Normen

Neben der Analyse des Einflusses der wahrgenom-
menen und tatsachlichen Normen auf das Risiko-
verhalten ist von Relevanz, wie die wahrgenommen
Normen entstehen und damit die Frage, wie durch
Kommunikation Wahrnehmungen gepragt werden
(Forschungsfrage 4). Ein weitreichendes Verstand-
nis des normativen Einflusses beinhaltet damit auch
eine Analyse der Zusammenhange der Normen mit
Aspekten der Peer-Kommunikation. In Anlehnung
an die in Kapitel 2.3 skizzierten theoretischen Uber-
legungen zur Genese und Beeinflussbarkeit dieser
Normen durch Umfang und Inhalte der Kommunika-
tion unter den Peers einer Gruppe soll in separaten
Modellen analysiert werden, ob und wie sich die
Peer-Kommunikation auf die individuellen deskripti-
ven und injunktiven Normen in Abhangigkeit der tat-
sachlichen Normen auswirkt. Die wahrgenomme-
nen Normen werden in diesen Modellen jeweils als
zu erklarende, abhangige Variablen konzipiert. Als
Einflussfaktorenwerden die tatsachlichen Normen
und als Moderatoren werden die Haufigkeit der
Peer-Kommunikation zum Themenfeld ,Autos und
Autofahren” sowie einige verhaltensspezifisch ope-
rationalisierte Inhalte dieser Kommunikation unter-
sucht. Als Moderator wird in der Statistik eine Vari-
able bezeichnet, die den Zusammenhang zwischen
zwei anderen Variablen steuert — ein anderer ge-
brauchlicher Begriff fir diese Wechselwirkung ist In-
teraktion. Damit gehen wir der Frage nach, inwie-
fern ein bestimmtes vorherrschendes Verhalten und
entsprechende Einstellungen in der Peergruppe
durch die Kommunikation mit den Peers moderiert
wird und die individuellen Wahrnehmungen der
Fahrerinnen und Fahrer beeinflussen kann. Die Er-
gebnisse dieser Berechnungen werden in Kapitel 8
ausfuhrlich dargestellt.
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4.5 Datenaufbereitung und
-verdichtung

In Vorbereitung auf die skizzierten Datenanaly-
se-Schritte wurden die Daten zunachst aufbereitet
und anschlieBend verdichtet, z. B. indem mehrere
Einzelfragen zu einer Skala zusammengefasst wor-
den sind. Um die Zugehdrigkeit von bis zu vier Be-
fragten zu einer Peergruppe abzubilden, wurde aus
den Angaben des IfD zu den Personen- und Frage-
bogennummern eine neue Variable berechnet. Zu-
dem wurden alle Variablen im Datensatz so reco-
diert, dass die Skalierung den zugeordneten Wer-
ten in aufsteigender Reihenfolge entspricht: So
wurde z. B. die Codierung der Antworten auf die
Frage nach diversen Pravalenzen vom originalen
Format (1 ,sehr haufig® bis 5 ,nie“) auf das intuitiv
nachvollziehbarere und empirisch sinnvollere For-
mat (0 ,nie* bis 4 ,sehr haufig“) recodiert. Ferner
wurden die innerhalb einer Item-Batterie unter-
schiedlich gepolten (gedrehten) Items in eine Rich-
tung gedreht, womit eine wichtige Voraussetzung
fur die Anwendung von Reliabilitats- und Faktoren-
analysen geschaffen wurde. Im nachsten Schritt
wurden alle fehlenden Werte als solche definiert,
um eine angemessene Basis fur die weiteren Be-
rechnungen zu schaffen?. Im letzten Schritt der Da-
tenmodifikation wurden die deskriptiven Statistiken
zu jeder recodierten Variable gepruft, um etwaige
Fehler beheben zu kénnen.

Analysen zur Reliabilitdt der verwendeten Skalen
wurden fur die folgenden Konstrukte durchgefihrt:
Selbstwirksamkeitserwartung (Kapitel 4.5.1), Ein-
stellung zum Autofahren generell (Kapitel 4.5.2)
und Einstellung zum Risikoverhalten (Kapitel 4.5.3)
sowie die erwarteten sozialen Konsequenzen (Ka-
pitel 4.5.4) und Gruppenidentitat (Kapitel 4.5.5).
Dazu sind im Folgenden je Skala die interne Kon-
sistenz (Cronbach’s Alpha) und die Trennscharfen
der enthaltenen Items dargestellt. Erganzend wer-
den die Itemschwierigkeiten und (bei substantiel-
len) Abweichungen auch die Alpha-Werte fur stan-
dardisierte Items berichtet.

Zur Klarung der Dimensionalitat der verwendeten
Skalen wurden explorative Faktorenanalysen
durchgefuhrt. Dafir ist die Methode der Hauptkom-

2 so waren bspw. alle Befragten ohne Pkw-Fuhrerschein zur
Frage nach der Pravalenz des Autofahrens im angetrunke-
nen Zustand im Originaldatensatz mit dem gultigen Wert
.keine Angabe“ codiert — dies wurde in ,fehlende Werte® kor-
rigiert, da diese Personengruppe das erfragte Verhalten
Uberhaupt nicht zeigen kann.

ponentenanalyse mit Varimax-Rotationsverfahren
genutzt worden, die basierend auf den Eigenwerten
(> 1) der Komponenten eine Lésung produziert.
Durch die Wahl der Varimax-Rotation ist gewahr-
leistet, dass die Komponenten als inhaltlich unab-
héngig voneinander interpretiert werden kdnnen, da
sie orthogonal zueinander im Raum stehen. Die ex-
plorativen Faktorenanalysen reproduzierten durch-
gehend die aufgrund der Skalenherkunft und
-konstruktion zu erwartenden Dimensionen (vgl.
HOLTE, 2012). Exemplarisch fiir die erwartungs-
treuen Ergebnisse seien hier die zwolf Items zur Er-
hebung der Selbstwirksamkeitserwartung genannt,
die auf genau drei Faktoren laden und damit die in-
haltliche Ausrichtung auf die drei verschiedenen Ri-
sikoverhaltensweisen wiedergeben.

4.5.1 Selbstwirksamkeitserwartung

Die ltems zur Erhebung der Selbstwirksamkeitser-
wartung wurden spezifisch fur die drei adressierten
Risikoverhaltensweisen Speeding, Drink & Drive
und Texting (vgl. Kapitel 4.3) erfasst. Berticksichtigt
man die Verhaltensspezifikation und analysiert die
Konsistenz der drei Subskalen, zeigt sich in Tabelle
3, dass die drei Subskalen mit je vier Items mit gu-
ten (a = .82 fur Speeding und Drink & Drive) oder
sehr guten (a = .92 fur Texting) internen Konsisten-
zen Uberzeugen, was als Beleg fir die Konstruktion
reliabler Subskalen interpretiert werden kann. Die
Gesamtskala erreicht ebenfalls ein sehr hohes
Cronbach’s Alpha von a = .91, basierend auf einer
Fallzahl von n = 894. Die Itemschwierigkeiten zei-
gen, dass es sowohl Aussagen gibt, denen ein ho-
her Prozentsatz der Befragten eher zugestimmt hat
(z. B.: ,Wenn ich lange mit hoher Geschwindigkeit
auf der Autobahn bin“, Schwierigkeit von .68), als
auch Items, bei denen nur wenige befragte Perso-
nen Zuversicht gedulert haben, die entsprechende
Situation sicher bewaltigen zu kénnen (z. B. ,Wenn
ich eine grolRere Menge Alkohol getrunken habe®,
Itemschwierigkeit von .10).

4.5.2 Generelle Einstellung zum Autofahren

Die generelle Einstellung zum Thema ,Auto und Au-
tofahren® wurde mittels einer Skala aus neun ltems
erhoben. Erfasst wurde jeweils das Ausmal} der Zu-
stimmung zu generellen Aussagen rund um diesen
Themenkomplex auf einer 4-Punkte-Likert-Skala
von 0 (,stimme Uberhaupt nicht zu®) bis 3 (,stimme
voll und ganz zu®). Aus Grinden der Fragebogen-
effizienz wurden bei der aus der Vorgangerstudie
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Itemgiite
Item MW SD P "
Wenn ich deutlich schneller fahre als erlaubt 291 1,52 .59 70
© | Wenn ich sportich, schnell durch scharfe Kurven fahre | 225 | 155 | 46 | 71
8 | Wenn ich lange mit hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn fahre | 342 | 148 | 68 | 58
& | Wenn ich mit anderen auf freier Strecke ein Wettrennen mache | 103 | 142 | 20 | 59
Reliabiltét: Cronbach's Alpha (Fallzahl) | a8 (n=937)
Wenn ich ein Glas Bier oder Wein getrunken habe 2,44 1,74 49 60
2 | Wenn ich leicht angetrunken nach einer Party bin | 097 | 120 | 20 | 74
% \Wenn ich nach einer durchzechten Nacht am nachsten Morgen ins Auto steige | 1,60 | 146 | 32 | .58
£ | Wenn ich eine groere Menge Alkohol getrunken habe | 047 | o094 | . 10 | 60
Reliabiltat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) | a=79(82° (n=976)
Wenn ich beim Fahren mein Handy zur Hand nehme 2,41 1,52 49 85
| Wenn ich wahrend dem Fahren meine Nachrichten auf dem Handy checke | 200 | 154 | 42 | 87
§ | Wenn ioh warend des Fanvens ine Nachvichtaut dem Handy schveibe | 144 | 147 | 29 | 77
Wenn ich beim Autofahren ohne Freisprechanlage mit dem Handy telefoniere 2,40 1,61 48 74
Reliabiltat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) | a=91(82) (n=988)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = ltemschwierigkeit; r, = Trennschéarfe
* Bei Abweichungen vor der dritten Nachkommastelle werden in Klammern jeweils die Konsistenzen fir standardisierte
Iltems berichtet
Tab. 3:  Skalenanalyse zur Selbstwirksamkeitserwartung (Frage: ,Wie sehr trauen Sie sich in diesen Situationen zu, sicher Auto

zu fahren?*) — Subskalen

Itemgiite
Item MwW SD P r,
g’ Kann mich fir Autos begeistern, finde ich interessant 1,37 1,04 46 61
E Méochte Ausstattung des Autos individuell zusammenstellen kdnnen 1,31 1,00 44 61
€ | Macht mir Spat, mit einem Auto zu fahren, mit dom man aufilt | 131 | 100 | a4 | 62
g Eiijr:"t]):rr]eit, auf vieles andere zu verzichten, um mir ein schénes Auto leisten zu 1,02 0,90 34 62
& | Gutes Gefi, andere mit einem schicken Auto zu beeindrucken | 128 | 100 | 43 | 59
= Brauche kein Auto, um ausreichend mobil zu sein 1,94 1,03 35 56
2 | Kann mit dem Auto meine alltaglichen Dinge am besten erledigen | - 220 | o094 | 73 | 59
© | Unabhangig sein kann ich nur mit einem Ao~~~ | 197 | 101 | 86 | 63
§ [lch kann mir ein Leben ohne Auto michtvorstellen | 191 | 107 | 84 | 61
@ | Reliabilitét (Cronbach's Alpha), Fallzal | a=.8 (n=1136)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = ltemschwierigkeit; r, = Trennscharfe
Tab, 4:  Skalenanalyse zur generellen Einstellung zum Autofahren (Frage: ,Hier sind verschiedene Aussagen, die wir von anderen

RiKo etablierten Skala die ltems mit den hoéchsten
Ladungen auf den beiden Faktoren ,positiv-emotio-
nale Beziehung zum Auto® (fiinf Iltems) bzw. ,prag-
matisch-rationale Bindung an das Auto® (vier ltems)

jungen Leuten zum Thema Autofahren gehdrt haben. Bitte sagen Sie uns, ob Sie diesen Aussagen voll und ganz, eher,

eher nicht, oder Uberhaupt nicht zustimmen.)

verwendet (vgl. HOLTE et al., 2014). Die eindeutige  pretiert werden
Replikation einer zweidimensionalen Struktur, die

sehr klar zwischen ,Emotionen, Prestige und Sta-
tus® einerseits und ,Mobilitat und Unabhangigkeit"
andererseits differenziert, kann als Beleg der Relia-
bilitat und Validitat dieser Kurzform der Skala inter-



29

Itemgiite
Item MW SD P "
10: Es ist in Ordnung, auch mal deutlich schneller als erlaubt zu fahren 1,18 0,80 .39 49
. 12: Man sollte durch scharfe Kurven nicht sportlich schnell fahren 0,94 0,87 .68 41
= o e Y
K 13: Auf der Autopahn sollte man mit angepasster Geschwindigkeit fahren, auch 1.1 0,87 63 51
Q ohne Tempolimit
i
14: Man kann auf freier Strecke auch mal ein Wettrennen machen 0,45 0,72 15 45
Reliabilitat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) a=.68 (n=1180)
15: Es ist okay, noch Auto zu fahren, nachdem man ein Glas Bier oder Wein 119 0,97 40 39
getrunken hat
16: Es ist zu riskant, noch Auto zu fahren, wenn man eine gréRere Menge 0,32 0.73 89 28
S Alkoholgetrunken hat
eoes 18: Nach einer Party sollte man sich nicht leicht angetrunken selbst ans Steuer 0,26 055 91 43
<l SO
5 19: Es ist pkay, nach einer durchzechten Nacht am nachsten Morgen ins Auto 0,85 0,82 28 36
zu steigen
20: Alkohol trinken und dann Auto fahren — das geht gar nicht 0,51 0,76 .83 .52
Reliabilitat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) a=.65 (n=1184)
21: Es geht in Ordnung, wahrend der Fahrt das Handy zur Hand zu nehmen 1,11 0,83 37 .61
22: Man sollte wahrend der Fahrt keine Nachrichten auf dem Handy checken 0,90 0,87 .70 .54
s S
-é 24: Es ist okay, ohne Freisprechanlage im Auto mit dem Handy zu telefonieren 1,05 0,88 .35 .54
O | o o s
@ .
25: Es |st.zu riskant, wahrend der Fahrt kurze Nachrichten auf dem Handy zu 0,71 085 76 55
schreiben
Reliabilitat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) a=.76 (n=1193)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r, = Trennschérfe
Tab. 5: Skalenanalyse zur Einstellung zum Risikoverhalten — Subskalen (Frage: ,Hier sind verschiedene Aussagen, die wir von

anderen jungen Leuten zum Thema Autofahren gehdrt haben. Bitte sagen Sie uns, ob Sie diesen Aussagen voll und

ganz, eher, eher nicht, oder Uberhaupt nicht zustimmen.®)

In Tabelle 4 zeigt die Reliabilitatsanalyse mit a = .87
eine sehr gute interne Konsistenz an. Die verwen-
dete Skala zur generellen Einstellung zum Thema
»Auto und Autofahren” deckt inhaltlich ein weites
Spektrum ab und besteht sowohl aus leichteren
Iltems, denen viele Befragte zugestimmt haben
(bspw. ,Mit dem Auto kann ich meine alltaglichen
Dinge am besten erledigen®, ltemschwierigkeit von
.73), als auch aus schwierigeren ltems, denen eher
wenige Befragte zugestimmt haben (z. B. ,Um mir
ein schones Auto leisten zu kdnnen, bin ich bereit,
auf vieles andere zu verzichten®, Itemschwierigkeit
von .34).

4.5.3 Einstellung zum Risikoverhalten

Die Einstellung der befragten Personen zu den drei
riskanten Verhaltensweisen im Stralenverkehr wur-
de mittels neu konstruierter Subskalen erfasst, die
aus vier (fur die Risikoverhaltensweisen Speeding
und Texting) bzw. funf (fir das Verhalten Drink &
Drive) Items bestehen. Analog zur generellen Ein-
stellung wurde die Zustimmung zu verhaltensspezi-

fischen Aussagen im Kontext ,Autofahren und Ver-
kehrssicherheit auf einer 4-Punkte-Likert-Skala
von 0 (,stimme Uberhaupt nicht zu®) bis 3 (,stimme
voll und ganz zu“) gemessen. Tabelle 5 zeigt die Er-
gebnisse der Reliabilitdtsanalyse der drei Subska-
len und belegt, dass sich die interne Konsistenz der
Subskalen zu Speeding (korrigiertes a = .68) und
Drink & Drive (a = .65) im akzeptablen Bereich be-
wegen, wahrend die Subskala Texting (a = .76) eine
gute interne Konsistenz zeigt. Die Spannweite der
Itemschwierigkeiten ist sehr grof3 und bietet neben
leichten ltems (z. B. ,Man kann auf freier Strecke
auch mal ein Wettrennen machen® mit .15) auch
sehr schwere Items (,Nach einer Party sollte man
sich nicht leicht angetrunken selbst ans Steuer set-
zen“ mit .91), die fast durchgehend Zustimmung
seitens der Befragten erfahren haben.

4.5.4 Erwartete soziale Konsequenzen

Die sozialen Konsequenzerwartungen wurden tber
sechs Items erhoben, in denen die Einschatzung
der Reaktion im eigenen Freundeskreis auf verhal-
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Itemgiite
Item Mw SD P "
Eigener Fregndeskrels: Wirden mich auffordern langsamer zu fahren, wenn ich 1,78 0,85 59 54
@ | zu schnell bin
B A L S A
e Elg;ener Freundeskreis: Wirden nicht mit mir mitfahren, wenn ich sténdig rasen 2.01 0.88 67 60
G W
Reliabilitat: Cronbach’s Alpha (Fallzahl) a=.69 (n=1231)
Eigener Freundeskreis: Halt mich vom Autofahren ab, wenn ich Alkohol getrun- 263 0,68 87w 51
ken habe
[= Y T T e
g Ellgener Fr.eL.mdeskrels. Wenn ich zu viel Alkohol getrunken habe, steigen sie 2,51 0,75 83 55
nicht zu mir ins Auto
Reliabilitat: Cronbach’s Alpha (Fallzahl) a=.72 (n =1229)
Elgengr Freundeskreis: Wirden mich auffordern, nicht das Handy zu nutzen, 1,75 0,89 58 60
o | Wenn ich Auto fahre
o N
% | Eigener Freundeskreis: Wirden nicht zu mir ins Auto steigen, wenn ich standig
x
12 | das Handy in der Hand hatte 1,65 0.89 95 60
Reliabilitat: Cronbach’s Alpha (Fallzahl) a=.76 (n=1231)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = ltemschwierigkeit; r, = Trennscharfe
Tab. 6: Skalenanalyse zu erwarteten sozialen Konsequenzen (Frage: ,Hier ist einiges aufgeschrieben, was man Uber seine
Freunde und Bekannten sagen kann. Bitte sehen Sie sich die Aussagen an und sagen Sie, ob das auf Ihre eigenen
Freunde und Bekannten voll und ganz, eher, eher weniger oder Gberhaupt nicht zutrifft.”)
Itemgiite
Item Mw SD P "
Eigener Freundeskreis: Kann mich voll und ganz auf sie verlassen 2,61 0,53 .87 42
Eigener Freundeskreis: Halte viel von ihnen 2,70 0,50 .90 A7
Eigener Freundeskreis: Kénnen mich fur ihre Interessen begeistern 1,98 0,65 .66 .38
Eigener Freundeskreis: Viele davon sind mir ein Vorbild 1,57 0,72 .52 .39
Eigener Freundeskreis: lhre Meinung ist mir wichtig 2,47 0,58 .82 45
Reliabilitat: Cronbach’s Alpha (Fallzahl) a=.68 (n=1234)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r, = Trennschérfe

Tab. 7:

Skalenanalyse zur Aspiration (Frage: ,Hier ist einiges aufgeschrieben, was man Uber seine Freunde und Bekannten sa-

gen kann. Bitte sehen Sie sich die Aussagen an und sagen Sie, ob das auf lhre eigenen Freunde und Bekannten voll und

ganz, eher, eher weniger oder Uberhaupt nicht zutrifft.”)

tensspezifische Situationen im StralRenverkehr er-
fragt wurde. Dazu wurden 4-Punkte-Likert-Skalen
verwendet, die von 0 (,trifft Gberhaupt nicht zu®) bis
3 (,trifft voll und ganz zu*) reichen. Tabelle 6 zeigt
die Ergebnisse der Reliabilitdtsanalyse fur die drei
Subskalen, die jeweils aus zwei ltems bestehen
und eine akzeptable bis gute Konsistenz zwischen
a = .69 (Speeding) und a = .76 (Texting) erreichen.
Die Schwierigkeiten der Items liegen im mittleren
(z. B. ,Meine Freunde wirden nicht zu mir ins Auto
steigen, wenn ich stdndig das Handy in der Hand
hatte* mit .55) bis oberen Bereich (,Meine Freunde
wurden mich vom Autofahren abhalten, wenn ich Al-
kohol getrunken habe“ mit .87). Interventionen aus
dem Freundeskreis werden haufiger im Falle von
Alkoholkonsum als bei tGiberhdhter Geschwindigkeit
und Handynutzung wahrend der Fahrt erwartet.

4.5.5 Gruppenidentitat

Die Gruppenidentitat der Befragten wurde in dieser
Studie zweidimensional erfasst, um ein mdglichst
umfassendes Bild dieses Konstrukts zu erhalten
(vgl. RIMAL & REAL, 2005): Zum einen wurden funf
ltems zur ,Aspiration“ vorgelegt (bspw. ,Ich halte
viel von meinen Freunden und Bekannten®), welche
von den befragten Personen auf einer vierstufigen
Likert-Skala mit den Polen trifft lberhaupt nicht zu®
sowie ,trifft voll und ganz zu“ bewertet werden soll-
ten. Zum anderen wurde die Ahnlichkeit hinsichtlich
des Lebensstils mit sechs Items erfasst (z. B. ,ltems:
Wie ahnlich sind Sie sich mit Ihren Freunden und
Bekannten, wenn es um lhre Interessen geht, also
fur was Sie sich interessieren?”), die anhand einer
funfstufigen Skala und den Polen ,sehr undhnlich*
und ,sehr ahnlich“ beantwortet wurden.
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Itemglite
Item Mw SD P r,
Ahnlichkeit mit Freunden: eigene Interessen 2,96 0,79 .74 .53
Annlichkeit mit Freunden: Art zu denken | 266 | 081 | 67 | 52
Ahnlichkeit mit Freunden: Eigenes Wissen und das der Freunde | 253 | 08 | 63 | 41
Ahnlichkeit mit Freunden: Welche Werte wichtig sid | 288 | 082 | . 72 | 38
‘Ahnlichkeit mit Freunden: Wie man den Alitag meistert, Umgang mit alltaglichen Situ- | 246 | 089 | 62 | 39
ationen
‘Ahnlichkeit mit Freunden: Humor, woriiber man lacht | 330 | o078 | 83 | 43
Reliabilitat: Cronbach's Alpha (Fallzahl) | a=.71  (n=1114)
Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = ltemschwierigkeit; r, = Trennscharfe

Tab. 8:

Die Skalenanalyse (vgl. Tabelle 7) zeigt mit einem
korrigierten a = .68 eine akzeptable interne Konsis-
tenz an, die Itemschwierigkeiten liegen im mittleren
(,Viele meiner Freunde und Bekannten sind mir ein
Vorbild“ mit .52) bis hohen Bereich (z. B. ,Ich halte
viel von meinen Freunden und Bekannten“ mit .90).

Die Skalenanalyse zur wahrgenommenen Ahnlich-
keit im Freundeskreis zeigt mit a = .71 eine akzep-
table interne Konsistenz (vgl. Tabelle 8), die Schwie-
rigkeiten variieren zwischen 0,62 und 0,83 und deu-
ten an, dass die Ahnlichkeit mit Freunden beson-
ders stark im Hinblick auf den Humor ausgepragt
ist.

Deskriptive Ergebnisse kompakt

* Ausgewogene Stichprobe nach soziodemo-
grafischen Kriterien.

» Unterschiede im Risikoverhalten I: in der Ge-
samtpravalenz wird Drink & Drive deutlich sel-
tener berichtet als Speeding und Texting.

* Unterschiede im Risikoverhalten II: sowohl
Texting als auch Drink & Drive zeigen Unter-
schiede nach Alter und Geschlecht, denn
Frauen und Fahranfanger/innen (18-20 Jah-
re) berichten beide Verhaltensweisen signifi-
kant seltener als Manner und erfahrenere Be-
fragte (21-24 Jahre).

» Bei allen drei Risikoverhaltensweisen wird die
Haufigkeit des Risikoverhaltens sowie dessen
Akzeptanz in der Allgemeinbevélkerung héher
eingeschatzt als im eigenen Freundes- und
Bekanntenkreis.

Skalenanalyse zur Ahnlichkeit (Frage: ,Wie ahnlich sind Sie sich mit Inren Freunden und Bekannten, wenn es um ... geht?)

5 Ergebnisse zu den individuel-
len Fahrerinnen und Fahrern

Die nachfolgend dargestellten deskriptiven Statisti-
ken zu den individuellen Daten bertcksichtigen die
vom IfD berechneten Gewichtungsfaktoren, die
eine reprasentative Struktur der Stichprobe anhand
der zentralen soziodemografischen Merkmale der n
= 311 Ankerpersonen konstruiert. Das kann auf-
grund von Rundungsvorgangen dazu fuhren, dass
die Summe der Fallzahlen geringfligige Abweichun-
gen vom Umfang der Stichprobe (N = 1.244) zeigt.
Gesamtzahlen kleiner als 1.244 werden durch feh-
lende Werte (z. B. keine Angabe) verursacht, die
standardmaRig nicht mit ausgewiesen werden.

Systematische Vergleichsanalysen zwischen den
reprasentativ ausgewahlten Ankerpersonen und ih-
ren Peers zeigen, dass es nur sehr geringfiigige
Unterschiede zwischen den beiden Gruppen inner-
halb der Gesamtstichprobe gibt (vgl. fir Details den
Anhang 1). Diese sind zudem durch die Vorgaben
bei der Stichprobenrekrutierung (Alter, Pkw-Fuihrer-
scheinbesitz) bedingt und kénnen im Detail in An-
hang nachgelesen werden. Die Auswirkungen die-
ser Abweichungen auf die Einordnung der Subgrup-
penanalysen wie auch der Gesamtergebnisse kdn-
nen demnach als marginal eingeordnet werden.

5.1 Soziodemografische Merkmale

Die Befragten sind durchschnittlich 22,4 Jahre alt,
bei einer Spannweite von 16 bis 72 Jahren; 51,3 %
der Befragten sind mannlich. Das Bildungsniveau
der befragten Personen (Tabelle 9) verteilt sich wie
folgt: 6,9 % berichten ein abgeschlossenes Studi-
um, zudem fast 44 % die allgemeine oder die Fach-
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. Haufigkeit | Anteil . Haufigkeit | Anteil
Kategorie n) (%) Kategorie n) (%)
ohne Haupt-/Volksschule 10 0,8 Habe kein Einkommen 133 11,0
Sonder- bzw. Férderschulabschluss 5 0,4 Unter 500 Euro 226 18,7
Hauptschulabschluss bzw. Realschule 136 10,9 500-749 Euro 178 14,7
ohne Abschluss ||| [ T
————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— 750-999 Euro 161 13,3
Realschulabschluss 462 7,1 | b
————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— 1.000-1.249 Euro 110 9,1
Fachhochschulreife 124 10,0 | frrrmorr
————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— 1.250-1.499 Euro 120 9,9
Allgemeine Hochschulreife 421 33,9 | e
————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— 1.500-1.749 Euro 128 10,5
Abgeschlossenes Studium 86 6,9 | oo

1.750-1.999 Euro 74 6,1
Gesamt 1244 100,0 | oo

2.000-2.499 Euro 45 3,7
Tab.9: Hochster erreichter Bildungsabschluss® 2.500-2.999 Euro 23 1,9

3.000-3.499 Euro 9 0,7

. Haufigkeit | Anteil | [~ oo
Kategorie (n) (%) 3.500 Euro und mehr 4 0,3
Nichts davon 24 1,9 Gesamt 1211 100,0
Jaberufstat|g 77777777777777777777777777777777777777 513 777777777 417 Tab. 11: Monatliches Netto-Einkommen
Mithelfend im eigenen Betrieb 13 1,1
In Berufsausbildung 208 16,8 Kategorie Haufigkeit | Anteil
——————— (n) (%)
Arbe|tslos 31 ,,,,,,,,,,, 2 5 Nein, kein/e Partner/in 208 37,6
HaUSfraUHausmann ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 11 ,,,,,,,,,,, O 9 Ja, wohnen zusammen 204 36,9
Schuler ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 191 155 Ja, wohnen nicht zusammen 141 25,5
Student 242 196 Gesamt 554 100,0
Gesamt 1244 100,0

Tab. 12: Wohnsituation: zusammen mit Partner/Partnerin?
Tab. 10: Berufstatigkeit
. . . . . Haufigkeit | Anteil
hochschulreife. 37,1 % haben die mittlere Reife er- | Kategorie (n) (%)
. of i
reicht und 19,9 % einen Hauptschulabschlu§s, an- Unter 500 Euro 29 25
dere oder ein fehlender Schulabschluss wird nur 500749E 55 ”””””” 4 7
. . . - uro ,
von einer kleinen Gruppe (1,2 %) berichtet. |-
750-999 Euro 51 4,4
Mehr als die Halfte der Befragten befindet sich noch 1.000-1.249 Euro 47 4.1
. . o . e O/ \ e
in sch.ullscher (15,5 %), unllverS|tare.|j (19,6 %) oder 1.250-1.499 Euro 78 6.8
beruflicher (16,8 %) Ausbildung, wahrend 41,7 Y% [
. T . . . 1.500-1.749 Euro 78 6,7
bereits berufstatig sind bzw. im eigenen Betrieb hel- |- - = = T
fen (1,1 %). Tabelle 10 zeigt die Verteilung insge- | 1-750-1.999Euro | 67 | 57
samt. 2.000-2.499 Euro 128 11,0
o ) ) 2.500-2.999 Euro 157 13,5
Tabelle 11 zeigt die Verteilung des monatlichen Net- |
to-Einkommens in Klassen an. Die Erhebung der | >0003499Euo | 166 148
Wohnsituation der Befragten zeigt, dass noch mehr | 3.500 Euro und mehr 305 26,3
als die Halfte (55,5 %) bei den Eltern lebt. Tabelle Gesamt 1161 100,0

12 weist eine Differenzierung aus, ob die befragten
Personen mit einer/m Partner/in zusammenleben.

In Tabelle 13 ist die Verteilung des monatlichen Net-
to-Einkommens auf Ebene des Haushalts abgebil-
det; Tabelle 14 informiert darGber, dass die meisten

3 Schilerinnen und Schiiler wurden nach dem von ihnen ange-
strebten Abschluss gefragt

Tab. 13: Monatliches Netto-Einkommen des Haushalts

Befragten (63,5 %) ihre Wohngegend als durch-
schnittlich wohlhabend bewerten, wahrend nur
12,6 % sie fur unterdurchschnittlich halten und
23,8 % fur Uberdurchschnittlich wohlhabend.
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Kategorie Héu(f;g)keit A(r;:;il Kategorie Héu(f:‘g)keit A(r;/t:;il
Gar nicht wohlhabend 30 24 nie 103 10,0
Nicht sehr wohlhabend | 127 | 102 | |seten | 362 | 350
Durchschnittich | 785 | 635 | |abundza | 374 | 362
Wohlhabend | 273 | 21 | |hafig | 153 | 148
‘Sehrwohlhabend | 21 | 17 | |sehrhafig | 42 | . 40
Gesamt 1236 100,0 Gesamt 1033 100,0

Tab. 14: Wohnsituation (Frage: ,Wie wohlhabend ist die
Wohngegend?*)

Kategorie Héuz‘l:g)keit A(r;/t:;il
1 (sehr niedriger SES) 12 1,0
2 777777777777777777777777777777777777777777777777 75 6,5
3 777777777777777777777777777777777777777777777777 257 22,2
4 777777777777777777777777777777777777777777777777 254 21,9
5 777777777777777777777777777777777777777777777777 297 25,6
6 (sehrhoher SES) 264 | 228
Gesamt 777777777777777777777777777777777777777 1159 100,0

Tab. 15: Soziodkonomischer Status

Auf der Basis der Angaben zum monatlichen Haus-
haltseinkommen und zur Bildung wurde ein Proxy
fUr den sozio-6konomischen Status der Befragten
(SES) berechnet — die Konstruktion erfolgte in An-
lehnung an HOLTE (2012, S. 164) und die Vertei-
lung ist in Tabelle 15 dargestellt. Die schwache Be-
setzung der beiden untersten Stufen dieser Skala
(insgesamt nur 7,5 %) und die Tatsache, dass
22,8 % der Befragten den héchstmdglichen Punkt-
wert zugewiesen bekommen, deutet an, dass diese
Proxy-Skala aufgrund der zunehmenden Verbrei-
tung weiterfihrender Schulabschliisse im Bereich
der hoheren sozio-6konomischen Lagen nicht
(mehr) hinreichend differenzieren kann.

5.2 Risikoverhalten: Speeding, Drink
& Drive, Texting

In diesem Kapitel wird deskriptiv dargestellt, welche
Pravalenzen die drei Risikoverhaltensweisen im
StralRenverkehr unter den Befragten haben. Alle be-
fragten Personen (Ankerpersonen und Peers), die
nicht im Besitz eines Pkw-Fuhrerscheins sind (n =
201), wurden als fehlende Werte in diesem Ab-
schnitt ausgeschlossen. Im Anschluss an die rein
deskriptive Auswertung werden ergénzend auch die
Ergebnisse von Subgruppenanalysen berichtet:

Tab. 16: Frage: ,Wie haufig fahren Sie deutlich schneller als
erlaubt?”

Der Vergleich von Mannern und Frauen liefert po-
tenzielle Hinweise auf geschlechtsspezifische Er-
kenntnisse, wahrend der Vergleich der beiden Al-
tersgruppen ,18-20 Jahre* und ,21-24 Jahre® diffe-
renzierteren Aufschluss Uber Unterschiede zwi-
schen Fahranfanger/innen und erfahreneren Fahre-
rinnen und Fahrer liefert. Diese Subgruppenanaly-
sen nach Geschlecht und nach Altersgruppen ba-
sieren ausschlieRlich auf den gewichteten Angaben
der n = 311 Ankerpersonen, da diese eine reprasen-
tativ gezogene Stichprobe sind und damit Ruck-
schlisse auf die Gesamtbevdlkerung zulassen.

Speeding

Die Ergebnisse zum Risikoverhalten Speeding zei-
gen, dass jeweils gut ein Drittel der Befragten ,sel-
ten“ (35,0 %) oder ,ab und zu“ (36,2 %) deutlich
schneller als erlaubt fahrt (Tabelle 16). Nur 10 % ga-
ben an, dies ,nie” zu tun, wahrend insgesamt 18,8 %
berichteten, ,haufig“ oder sogar ,sehr haufig“ die
zulassige Hochstgeschwindigkeit deutlich zu Uber-
treten. Die Ergebnisse der Subgruppenanalyse zei-
gen, dass die Pravalenzen des Risikoverhaltens
Speeding nicht signifikant zwischen den Geschlech-
tern und den beiden Altersgruppen variieren.

Drink & Drive

Ein anderes Bild zeigt sich bei den Pravalenzen des
Risikoverhaltens Drink & Drive (Autofahren nach Al-
koholkonsum), das die Befragten tUberwiegend ,nie®
(43,3 %) oder ,selten“ (29,4 %) berichteten (Tabelle
17). Nur eine kleine Gruppe gab an, ,haufig” (6,5 %)
oder ,sehr haufig“ (3,2 %) nach dem Konsum von
Alkohol noch selbst Auto zu fahren.

Die Analyse der geschlechtsspezifischen Pravalen-
zen des Risikoverhaltens Drink & Drive zeigt, dass
die mannlichen Befragten dies signifikant haufiger
berichten (Tabelle 18).

Autofahren nach dem Konsum von Alkohol ist nicht
nur ein geschlechts-, sondern auch altersabhangi-
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Kategorie Héiu(f:lg)keit A(r;/t:;il Kategorie Héu(f:lg)keit A;Zz;il
nie 421 43,3 nie 189 18,1
seten | 286 | 294 | |seten | 295 | 283
wudza 172 | 177 | |abundza | 304 | 202
hauie T e 65 | |hafg | 177 | 170
sehrhaufig | 31 | 32 | | senrhaufi 77 74
Gesamt | 974 | 1000 | |Gesamt 1043 | 100,0

Tab. 17: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie nach ei-
nem Glas Bier oder Wein noch selbst Auto fahren?*

Tab. 20: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie lhr Handy
bzw. Smartphone wahrend des Fahrens in die Hand

nehmen?*

Kategorie Frauen | Mdnner | Gesamt Kategorie Frauen | Manner | Gesamt
Anzahl 71 48 119 Anzahl 22 19 41

0] it e e S 2] il A e B
% 48,6 32,2 40,3 % 14,4 11,9 13,1
Anzahl 50 43 93 Anzahl 51 35 86

selten  peeeeepreee g selten e
% 34,2 28,9 31,5 % 33,3 22,0 27,6
Anzahl 18 38 56 Anzahl 45 49 94

abundzu e abundzu e
% 12,3 25,5 19,0 % 29,4 30,8 30,1
L Anzahl 4 11 15 Anzahl 28 37 65

haufig e haufig e
% 2,7 7.4 51 % 18,3 23,3 20,8
L Anzahl 3 9 12 Anzahl 7 19 26

sehr haufig e e sehr haufig -
% 2,1 6,0 4.1 % 4,6 11,9 8,3
Anzahl 146 149 295 Anzahl 153 159 312

Gesamt e Gesamt e
% 100,0 100,0 100,0 % 100,0 100,0 100,0
Chi-Quadrat-Test (p) 18,353 (0,001) Chi-Quadrat-Test (p) 10,039 (0,040)
Cramers V (p) 0,249 (0,001) Cramers V (p) 0,179 (0,040)

Tab. 18: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie nach ei-

nem Glas Bier oder Wein noch

selbst Auto fahren?”

Kategorie 18-20 21-24 Gesamt
9 Jahre | Jahre | (18-24)
Anzahl 70 49 119

nie oo
% 63,1 26,9 40,6
Anzahl 23 70 93

selten g
% 20,7 38,5 31,7
Anzahl 14 41 55

abundzu g
% 12,6 22,5 18,8
Anzahl 4 11 15

haufig e
% 3,6 6,0 5,1
Anzahl 0 11 11

sehrhaufig oo
% 0,0 6,0 3,8
Anzahl 111 182 293

Gesamt e
% 100,0 100,0 100,0
Chi-Quadrat-Test (p) 40,132 (<0,001)
Cramers V (p) 0,370 (<0,001)

Tab. 19: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie nach ei-
nem Glas Bier oder Wein noch selbst Auto fahren?*

Tab. 21: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie lhr Handy
bzw. Smartphone wahrend des Fahrens in die Hand
nehmen?*

ges Phanomen, wie die Analyse nach Altersgrup-
pen zeigt (Tabelle 19): die jingeren Befragten be-
richten dieses Risikoverhalten signifikant seltener
als die 21-24-jahrigen, was angesichts der seit dem
1.8.2007 geltenden Null-Promille-Grenze flir unter
21-jahrige Autofahrerinnen und -fahrer nicht ber-
rascht.

Texting

Die dritte Risikoverhaltensweise Texting, die Benut-
zung des Handys wahrend der Fahrt, wird deutlich
haufiger berichtet als das Fahren unter Alkoholein-
fluss: Fast ein Viertel der befragten Personen mit
Pkw-Flhrerschein gab an, das Handy ,haufig®
(17 %) oder ,sehr haufig“ (7,4 %) wahrend der Fahrt
zu benutzen (Tabelle 20). 18,1 % der Befragten ver-
neinten, dieses Verhalten jemals zu zeigen.

Die Benutzung des Handys wahrend der Fahrt wird
ebenfalls haufiger von Mannern als von Frauen be-
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Kateqorie 18-20 21-24 | Gesamt Kategorie Haufig- | Anteil
9 Jahre | Jahre | (18-24) 9 keit(n) | (%)
) Anzahl 24 17 41 Nein, keinen dieser Flihrerscheine 940 75,9
111 ettt fefefefefet el ettt ettt AN ettt ettt ittt Sttt iielelieieinuinh Attt
% 20,3 8,8 13,1 Ja, Motorrad 97 7,9
Anzahl 35 51 86 Ja, Moped/Roller 155 12,5
7= C=1 o T Rt R S B I B il R
% 29,7 26,3 27,6 Ja, beides 46 3,7
Anzahl 31 63 94 Gesamt 1238 100,0
abundzu - SO A I E e
%o 26,3 32,5 30.1 Tab. 24: Motorrad-Fuhrerschein
Anzahl 24 41 65
haufig
% 20,3 211 20,8 . Haufig- Anteil
Kategorie keit (n) (%)
o Anzahl 4 22 26 2
sehrhaufe T % | 34 | 13 | ss | |Nenfahrenichtregemati | 128 | 433
Ja, fahre Mot d 79 26,8
Anzahl | 118 194 312 Dol todisablion SN IS AR
Gesamt Ja, fahre Moped/Roll 78 26,2
% | 100,0 | 100,0 | 100,0 iRl dteLiostntvs NSRRI Moot
Chi-Quadrat-Test (p) 14,309 (0,006) Ja, beides " 3.7
Cramers V (p) 0,214 (0,006) Gesamt 296 100,0

Tab. 22: Frage: ,Wie haufig kommt es vor, dass Sie lhr Handy
bzw. Smartphone wahrend des Fahrens in die Hand

nehmen?*
. Standard-
N | Min | max | Mt | b wei-
wert
chung
Zu schnelles
Fahren 1033 0 4 1,68 0,978
(Speeding)

Fahren nach
Alkoholkonsum 974 0 4
(Drink & Drive)

Handynutzung
beim Fahren
(Texting)

Tab. 23: Vergleichende Betrachtung der drei Risikoverhaltens-
weisen

richtet (Tabelle 21). Die Unterschiede zwischen den
Geschlechtern sind nicht so grof3 wie beim Drink &
Drive, erreichen aber dennoch signifikantes Niveau
(p = 0,040).

Das Risikoverhalten Texting wird ebenfalls signifi-
kant haufiger von den alteren Befragten berichtet
(Tabelle 22). Insgesamt berichten die jungen Fahre-
rinnen und Fahrer also eine groRere Konformitat mit
den Regelungen der StVO, insbesondere bzgl.
Drink & Drive und Texting.

Im direkten Vergleich der drei Risikoverhaltenswei-
sen (Tabelle 23) wird deutlich, dass Speeding und
Texting mit Mittelwerten von 1,68 bzw. 1,67 gleich-
auf liegen, wahrend das Fihren eines Pkw nach
dem Konsum von Alkohol mit 0,97 wesentlich selte-
ner berichtet wird.

Tab. 25: Regelmafige Fahrer mit Motorrad, Moped oder Roller

Kategorie l::::f('g)- A(':/t:;“
unter 1.000 Kilometer 107 45,7

1-u3000Kiometer | 67 | 286
3-u.5000Kiometer | 34 | 144
5-u.10000 Kiometer | 21 | 90
10-u.20.000 Kiometer | 5 | 19
30000 Kilometer und mehr | R
Gesamt 235 100,0

Tab. 26: Jahresfahrleistung Motorrad, Moped oder Roller

5.3 Verkehrsdemografie

Die folgenden Auswertungen informieren Uber die
Mobilitdt der Befragten. Mehr als drei Viertel
(75,9 %) der Befragten besitzen keinen gultigen
Flhrerschein flir motorisierte Zweirader, wahrend
7,9 % einen Motorrad-Fiihrerschein und 12,5 %
eine Fahrerlaubnis fir ein Moped bzw. einen Motor-
roller haben (Tabelle 24). Nur ein gutes Viertel der
potenziellen Zweirad-Fahrer und -Fahrerinnen ist
mit dem Motorrad (26,8 %) bzw. dem Moped/Roller
(26,2 %) regelmaBig unterwegs (Tabelle 25). Diese
regelmaRigen Fahrerinnen und Fahrer nutzen ihr
Fahrzeug im Mittel seit 3,6 Jahren, insgesamt be-
richten die Inhaber eines Fuhrerscheins flr motori-
sierte Zweirader eine Uberwiegend geringe Jahres-
fahrleistung: Nur 11,2 % dieser Personengruppe
gaben an, mehr als 5.000 km pro Jahr auf dem Mo-
torrad, Roller oder Moped zurlickzulegen (Tabelle
26).
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Kategorie Héu(f:‘g)keit A(r;/t:;il Kategorie p:\rr;ti:n Peers | Gesamt
unter 1.000 Kilometer 116 11,2 Keine Anzahl 270 782 1052
1-u3.000 Kiometer | 139 | 135 | | Unfalbeteiigung | %| 868 | 839 | 846
3T 5000 Kiomarer T 60 T 50| Toroeme e Az | a1 | 10 | o1
5 - u. 10.000 Kilometer 253 24,6 Unfallbeteiligung % 132 | 16,1 15,4
10-u.20.000 Kilometer | 252 | 245 Anzahl 3| 932 | 1243
fffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffff Gesamt
20 - u. 30.000 Kilometer 74 7,2 % 100,0 | 100,0 100,0
30.000 Kilometer und mehr | 32 | 31 | |Chi-QuadratTest (p) 1520 (0,218)
Gesamt 1030 100,0 Cramers V (p) 0,035 (0,218)
Tab. 27: Jahresfahrleistung Pkw Tab. 29: gg;ar!beteiligung Ankerpersonen im Vergleich zu den
1 Punkt 39 450 | (MUl LT o7
2 Punkte 30 349 | |2Undlle 3 Tre
3Puke | 0 | ws | (SUnfle Sl 8.
4 Punkte 3 a0 | |AUntelle LU 8.
5 Punkte 3 35 5 Unfalle 1 5
7 Punkte 1 1.3 Gesamt 190 100,0
Gesamt 87 100,0 Tab. 30: Wenn ja — Anzahl der Unfélle, in die man verwickelt

Tab. 28: Wenn ja - Anzahl Punkte

Die amtliche Erlaubnis, einen Pkw zu fahren, haben
83,9 % der befragten Personen, davon berichtet die
grofRe Mehrheit (86,6 %), auch regelmafig Auto zu
fahren. Die Gruppe der regelmafigen Fahrerinnen
und Fahrer fahrt seit knapp flunf Jahren und berich-
tet eine Jahresfahrleistung, die mehrheitlich in den
Kategorien zwischen 3.000 und 20.000 km liegt (Ta-
belle 27).

Die Erhebung der Punkte zeigt, dass mit 9,5 % nur
ein kleiner Teil der befragten Personen Punkte im
Verkehrszentralregister (VZR) in Flensburg hat.
Etwa die Halfte dieser Gruppe (45 %) berichtet Gber
einen Punkt im VZR, eine recht kleine Gruppe von n
= 20 Personen hat aber 3 oder mehr Punkte dort
gesammelt (Tabelle 28).

Eine ahnliche Verteilung zeigt sich auch bei den Un-
fallbeteiligungen, denn die groRe Mehrheit (84,6 %)
der Befragten gab an, in den letzten drei Jahren
vor der Erhebung an keinem Unfall als Auto- bzw.
Motorrad- oder Motorrollerfahrer beteiligt gewesen
zu sein. Dabei zeigen sich keine statistisch auffal-
ligen Unterschiede zwischen den Ankerpersonen
(86,8 %) und den Peers (83,9 %), wie Tabelle 29
zeigt. Umgekehrt betrachtet sind es 13,2 % der An-
kerpersonen und 16,1 % der Peers, die mindestens

war
. Haufigkeit | Anteil
Kategorie n) (%)
Auto 130 87,7
Motorrad 6 4,2
Moped/Motorroller 12 8,1
Gesamt 148 100,0
Tab. 31: Bei einem Unfall — mit welchem Fahrzeug?
Kategorie Haufigkeit | Anteil
(n) (%)
War schuld 44 29,5
War mitschuldig | 35 | 235
KeinerleiSchud | 70 | 470
Gesamt 148 100,0

Tab. 32: Bei einem Unfall — war man (mit-)schuldig?

eine Unfallbeteiligung berichten. Der héhere Anteil
der Peers mit Unfallbeteiligung kann vermutlich
durch das etwas hohere Alter der Peers (und die
damit einhergehenden Gelegenheiten) erklart wer-
den (vgl. Anhang 1).

Die Angaben der Gruppe der Personen mit berich-
teter Unfallbeteiligung zeigen, dass fast 80 %
(n = 151 Personen) in nur einen Unfall verwickelt
waren (Tabelle 30). Diese Unfallbeteiligung ge-
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Kategorie Auto Motorrad | Moped/Roller Kategorie Frauen | Manner | Gesamt
Ketnen Untal S I A Nein, fahre nicht | Anzahl | 20 | 10 | 30
1 Unfall 5 2 5 regelmaBig % 13,5 6,5 9,9
2untle P O S Ja, fahre Anzahl | 128 | M5 | 218
3 Unfalle 3 1 0 regelmagig Auto % | 86,5 93,5 90,1
4 Unfalle 1 0 0 Anzahl 148 155 303
———————— Gesamt
5 Unfélle 1 0 0 % 100,0 100,0 100,0
Gesamt 38 38 38 Chi-Quadrat-Test (p) 4,232 (0,040)
Cramers V (p) 0,118 (0,040)

Tab. 33: Bei mehreren Unfallen (V16 > 1) — mit welchem Fahr-

zeug? Tab. 35: Regelmafige Pkw-Fahrer nach Geschlecht
Kategorie Haufigkeit | Anteil
(n) (%) Kategorie Frauen | Manner | Gesamt
Keinen dieser Unfalle 5 12,3 unter 1.000 Anzahl 777777777 1 5 7777777777 1 0 25
1 Unfall 24 62,5 Kilometer % 10,1 6,4 8,2
2 Unfalle 7 18,3 1-u.3.000 Anzahl | 28 | 19| 47
3 Unfalle 2 5,1 Kilometer % 18,8 12,2 15,4
4 Unfalle 1 1,7 3-u.5.000 Anzahl 31 15 46
Gesamt 38 100,0 Kilometer % 20,8 9,6 15,1
Tab. 34: Bei mehreren Unfallen — bei wie vielen Unfallen (mit-) | 5 - u. 10.000 Anzahl | 36 | 44 | 80
schuldig gewesen? Kilometer % 24,2 28,2 26,2
. . 10 - u. 20.000 Anzahl 35 47 82
schah vorwiegend mit dem Auto (87,7 %, vgl. Tabel- P A R R
i . . Kilometer % | 235 30,1 26,9
le 31) und fast die Halfte (47 %) berichtete, keine
Schuld am Unfall zu tragen (Tabelle 32). Dahinge- | 20 - u. 30.000 Anzahl | 41 o 18
gen gaben 29,5 % die volle Verantwortung und | Kilometer % 2,7 9,0 5,9
23,5 % eine Teilschuld zu. Bei mehreren Unfallbe- 30.000 Anzahl 0 7 7
teiligungen (Tabelle 33) zeigt sich, dass auch diese Kilometer und mehr | . % | 00 | . 45 | 23
Uberwiegend mit dem Auto geschahen; die Auswer-
) ) . Anzahl 149 156 305
tung zur (Mit-)Verantwortung zeigt, dass nur ein Gesamt  freemeeeeeeefeeeeeeebe ST T
. . . . . 0,
sehr kleiner Teil der mehrfach in einen Unfall verwi- % | 100,0 100,0 100.0
ckelten Personen jede Mitschuld verneint (n = 5 | Chi-Quadrat-Test (p) 23,252 (0,001)
bzw. 12,3 %), wahrend eine Teilschuld an einem [ CramersV (p) 0,276 (0,001)

dieser Unfalle von 62,5 % eingerdaumt wird (Tabelle
34). Aufgrund der sehr kleinen Fallzahlen sind diese
Angaben insgesamt mit Vorsicht zu interpretieren.

Im Folgenden werden die Befunde zu einigen zent-
ralen verkehrsdemographischen Aspekten differen-
ziert nach Geschlecht und Altersgruppen beschrie-
ben: Frauen berichten signifikant seltener als Man-
ner, regelmafig Auto zu fahren (Tabelle 35) und zei-
gen daruber hinaus eine signifikant geringere Jah-
resfahrleistung (Tabelle 36). Die Unterschiede zwi-
schen Mannern und Frauen hinsichtlich ihrer Punk-
tekonten im Verkehrszentralregister sind nicht signi-
fikant, was auch fur die Anzahl der Punkte und die
Verwicklung in Unfalle gilt.

Die Analyse nach Altersgruppen zeigt keine Unter-
schiede im Hinblick auf die regelmafRige Nutzung

Tab. 36: Jahresfahrleistung Pkw nach Geschlecht*

eines Pkw (ohne Abb.), die Jahresfahrleistung
nimmt dagegen mit dem Alter tendenziell zu (Tabel-
le 37), verfehlt aber knapp signifikantes Niveau. Die
Befragten im Alter von 21-24 Jahren berichten zu-
dem signifikant haufiger Gber vorhandene Punkte
im VZR (Tabelle 38), unterscheiden sich aber nicht
signifikant von den jungeren Befragten bzgl. ihrer
Unfallbeteiligungen (ohne Abb.).

4 Da nur 2/14 Zellen (14,3 %) eine erwartete Haufigkeit kleiner
5 haben, ist die Berechnung der Zusammenhangsmale
zulassig. Im Folgenden werden bei gréReren Tabellen nur
Abweichungen von dieser Voraussetzung berichtet.
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Chi-Quadrat-Test (p)
Cramers V (p)

5,180 (0,023)
0,129 (0,023)

Tab. 38: Punkte in Flensburg (VZR) nach Altersgruppe

5.4

Im Fokus dieses Vorhabens steht der normative
Einfluss auf das Risikoverhalten. Bei den individuel-
len deskriptiven Normen handelt es sich um die von
den Befragten wahrgenommene Pravalenz des je-
weiligen Risikoverhaltens in zwei ihrer relevanten
sozialen Bezugsgruppen: Im Rahmen dieser Erhe-
bung wurde zwischen den deskriptiven Normen der
Bezugsgruppe ,Freunde und Bekannte“ und der
Bezugsgruppe ,die meisten Autofahrer in Deutsch-
land” differenziert. Fiir beide Referenzgruppen wur-
den die deskriptiven Normen auf einer 5-Punkte-Li-
kert-Skala analog zur Verhaltenspravalenz der be-
fragten Personen erfasst (vgl. Kapitel 4.3). Bei den

Individuelle Normen

Kateqorie 18-20 21-24 | Gesamt Freunde und Autofahrer in
9 Jahre Jahre | (18-24) Bekannte Deutschland
unter 1.000 Anzahl | 14 | 12 | 26 Kategorie Haufigkeit Ar:teil Haufigkeit Ar:teil
Kilometer % 12.2 6.3 8.5 (n) (%) (n) (%)
Anzahl 25 22 47 ne % %0 - -
R nzahl | 25 | 22 | 47 | e
e B T selten 328 27,5 33 27
llometer % | 217 11,5 LT T B St BT SRS EEPRE
J— 8 - 5 abund zu 555 46,4 232 18,9
R nzahl | 18 | 27 | 48 | oo
i.l u- 5{000 ——————————————————————————————————————————————— haufig 223 18,6 610 497
llometer % 15,7 14,1 LT A R S B SRS ERPRRE
sehr haufig 54 46 351 28,6
5-u. 10.000 Anzahl 24 56 80
Kiometer | O Gesamt 1197 100,0 1226 100,0
llometer % | 209 29,2 26,1
Tab. 39: Deskriptive Normen Speeding (Frage: ,Wie haufig
Anzahl 26 57 83
10 - u. 20.000 Anzahl) 25 | ef 8 fahren diese deutlich schneller als erlaubt?*)
Kilometer % | 226 29,7 27,0
20 - u. 30.000 Anzahl 6 12 18 Trifft iiber- Trifft voll
Kilometer | o | 52 | 63 | 59 haupt nicht und ganz
ZU¢————p zu
30.000 (Anzahl | 2 S 8 o Stufe | Stufe | Stufe | Stufe |
Kilometer und mehr % 1.7 3.1 26 em: 0 1 2 3
Anzahl 115 192 307 Die meisten meiner
(e T=Y-7- 111 S S e B Freunde und
% 100,0 100,0 100,0 i
i .Begag”te” f'gdetrl‘. ehs 17,5 | 451 | 304 | 7,0 | 1,27
Chi-Quadrat-Test (p) 11,964 (0,063) in N r lfl‘“r‘g’ feﬁ Ic
scnneller zu rfanren
Cramers V (p) 0,197 (0,063) ~is erlaubt
Tab. 37: Jahresfahrleistung Pkw nach Altersgruppe Die meisten Autofah-
o ft'lr.‘d:” o °ﬁ""y' 68 | 27,7 | 496 | 159 | 1,75
Katedorie 18-20 | 21-24 | Gesamt eutlich schneller zu
9 Jahre | Jahre | (18-24) fahren als erlaubt.
] ) Anzahl 112 170 282 Tab. 40: Injunktive Normen Speeding (Frage: ,Wie sehr trifft
Nein, keine Punkte  -----r--oopoommoomo oo oo das auf [diese Personengruppe] zu?*)
% 95,7 88,1 91,0
Ja, ich habe dort Anzahl 5 23 28 individuellen injunktiven Normen handelt es sich um
Punkte % 43 1,9 9.0 die wahrgenommene Bewertung der drei hier ad-
Anzahl 17 193 310 ressierten, riskanten Verhaltensweisen in den bei-
Gesamt oo den oben vorgestellten Bezugsgruppen (,Freunde
% | 100,0 100,0 100,0 “ . . .
& Bekannte® und ,die meisten Autofahrer in Deutsch-

land®). Die injunktiven Normen erfassen die Bewer-
tung eines Verhaltens auf einer vierstufigen Li-
kert-Skala, die von ,véllig unzutreffend bis hin zu
,oll und ganz zutreffend” reicht. Sie ergénzen die
mittels der deskriptiven Normen erhobenen Haufig-
keiten des jeweiligen Risikoverhaltens um eine
Wertkomponente. Alle nachfolgend berichteten Er-
gebnisse zu den Normen wurden spezifisch fir je-
des Risikoverhalten erhoben.

Deskriptive und injunktive Normen zum Spee-
ding

In Tabelle 39 sind die individuellen deskriptiven Nor-
men zum Risikoverhalten Speeding vergleichend
dargestellt; es werden grof’e Unterschiede zwi-
schen den beiden Bezugsgruppen deutlich: Wah-
rend nur 23,2 % der Befragten das Risikoverhalten
im eigenen Freundes- und Bekanntenkreis ,haufig®
oder ,sehr haufig“ wahrnehmen, ist dieser Anteil mit
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Freunde und Autofahrer in Kategorie 18-20 21-24 Gesamt
Bekannte Deutschland 9 Jahre Jahre
Kategorie Haufigkeit Ar:tell Haufigkeit Ar:tell Ni Anzahl 37 29 66
() (%) (n) (%) ° % 32,5 15,5 21,9
() 3 ) ’
nie 271 22,5 - -
——————————————————————————————————————————————————————————————————————————— Anzahl 36 46 82
selten 377 31 ,3 62 5,2 Selten 0’/’ ””” 3 16 ”””” 246 ”””” 272
””””””””””””””””””””””””””””””””””””””” (] s ’ i
ab und zu 340 28,3 344 28,4 py— e 72 %
——————————————————————————————————————————————————————————————————————————— nza
haufig 165 13,7 564 46,6 Abundzu - o’/ ””” ’2 ‘i’é ”””” :’59”’6 ”””” é’é”g’”
””””””””””””””””””””””””””””””””””””””” (] s ’ i
sehr haufig 50 42 239 19,8 Jo— 5 2 5
nza
Gesamt 1203 100,0 1209 100,0 Haufig 0/ T s 1 oo T 150"
(] ) ) )
Tab. 41: Deskriptive Normen Drink & Drive (Frage: ,Wie hau- Anzahl 1 8 9
fig kommt es vor, dass diese noch selbst Auto fahren, T 1 1T+ B S e S
nachdem sie ein Glas Bier oder Wein getrunken % 9 4,3 3,0
haben?“
aben”) Anzahl | 114 187 301
Gesamt e
0,
Kategorie Frauen | Manner | Gesamt % | 1000 1000 1000
Anzahl 33 3 67 Chi-Quadrat-Test (p) 20,381 (<0,001)
Nie pnaahl) Se e Cramers V (p) 0,260 (<0,001)
% | 21,9 22,7 22,3
Tab. 43: Deskriptive Normen Drink & Drive fur Freunde und
Anzahl 42 39 81 Bekannte nach Altersgruppe
Selten e
% 27,8 26,0 26,9
Anzah 59 20 % Risikoverhalten ,Fahren unter Alkoholeinfluss“ zu
Abundzu  feeeeeeeeefeemeeeeen e konstatieren, denn die Mehrheit (53,8 %) der Be-
0, . .
o | 391 26,7 32,9 fragten gibt an, dass die Freunde und Bekannten
Haufig ~Anzahl | - 15 | 30 | 45 | dieses Verhalten ,nie“ oder ,selten” zeigen. Dem-
% 9,9 20,0 15,0 gegeniuber nehmen nur 5,2 % der befragten Perso-
Anzahl > 7 9 nen an, dass die meisten Autofahrerinnen und -fah-
Sehrhaufig wl P PN a0 | rer in Deutschland ,selten nach dem Konsum von
(] l s 3 . . . .
Alkohol Auto fahren und eine Zwei-Drittel-Mehrheit
Gesamt Anzahl | 8T | 190 | 391 | (66,4 %) ist davon iiberzeugt, dass dieses Verhal-
% | 1000 | 100,0 | 100,0 ten im Allgemeinen ,haufig“ oder ,sehr haufig” vor-
Chi-Quadrat-Test (p) 11,547 (0,021) kommt (Tabelle 41).
Cramers V (p) 0,196 (0,021)

Tab. 42: Deskriptive Normen Drink & Drive flr Freunde und
Bekannte nach Geschlecht

Blick auf die Gesamtheit der Autofahrerinnen und
-fahrer in Deutschland mit 78,3 % mehr als dreimal
so hoch.

Tabelle 40 zeigt die individuellen Bewertungen des
Risikoverhaltens Speeding, jeweils bezogen auf die
beiden Bezugsgruppen ,Freunde & Bekannte® und
,die meisten Autofahrer in Deutschland®. Die Ergeb-
nisse deuten an, dass ,deutlich zu schnelles Fah-
ren“ mit einem Mittelwert von 1,27 eine viel geringe-
re vermutete Akzeptanz im Freundeskreis hat als
bei den meisten Autofahrern im Land (Mittelwert
von 1,75).

Deskriptive und injunktive Normen zu Drink &
Drive

Eine derart divergierende Wahrnehmung hinsicht-
lich der Bezugsgruppen ist auch im Hinblick auf das

Die Analyse nach Geschlecht zeigt, dass Manner
die Drink & Drive-Pravalenz ihrer Freunde und Be-
kannten signifikant hdher einschatzen als Frauen
(Tabelle 42). Neben dem Geschlecht ist auch die
Altersgruppe entscheidend: Ankerpersonen im Alter
von 18-20 Jahren berichten signifikant geringere in-
dividuelle deskriptive Normen als Ankerpersonen
im Alter von 21-24 Jahren (Tabelle 43).

Die individuelle Bewertung der Akzeptanz von Drink
& Drive durch die Bezugspersonen im sozialen
Nahraum deutet an, dass diese riskante Verhal-
tensweise mit einem Mittelwert von 1,37 als etwas
starker akzeptiert wahrgenommen wird. Die Einstel-
lung der meisten Autofahrer dazu wird mit einem
Mittelwert von 1,78 erneut deutlich liberaler einge-
schatzt (Tabelle 44).

Deskriptive und injunktive Normen zu Texting

Die Zahlen bzgl. des dritten untersuchten Risikover-
haltens Texting — ,Handnutzung wéhrend der Fahrt*
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Trifft tber- Trifft voll Trifft tber- Trifft voll
haupt nicht und ganz haupt nicht und ganz
Zu «——p zu Zu «——>» zu
ltem: Stufe | Stufe | Stufe | Stufe o ltem: Stufe | Stufe | Stufe | Stufe o
0 1 2 3 0 1 2 3
Die meisten meiner Die meisten meiner
Freunde und Bekann- Freunde und Bekann-
ten finden es okay, ten finden es in Ord-
nach dem Konsum 20,9 | 34,0 | 324 | 12,7 | 1,37 nung, wahrend der 16,0 | 41,4 | 33,6 9,0 | 1,36
von einem Glas Bier Fahrt das Handy bzw.
oder Wein noch selbst Smartphone in die
Auto zu fahren. Hand zu nehmen.
Die meisten Autofah- Die meisten Autofah-
rer finden es in Ord- rer finden es okay,
nung, nach dem Kon- | g 5 | 55 4 | 495 | 191 | 178 wahrend der Fahrt 86 | 247 | 53,1 | 13,7 | 1,72
sum von einem Glas das Handy bzw.
Bier oder Wein noch Smartphone in die
selbst Auto zu fahren. Hand zu nehmen.

Tab. 44: Injunktive Normen Drink & Drive (Frage: ,Wie sehr
trifft das auf [diese Personengruppe] zu?*)

Freunde und Autofahrer in
Bekannte Deutschland

Kategorie Haufigkeit | Anteil | Haufigkeit| Anteil

(n) (%) (n) (%)
nie 135 11,2 1 A
selten | 32 | 276 | 41 | 34
abundzu | 78 | 35 | 24 | 182
haufig | 263 | 219 | 536 | 437
sehrhaufig | 94 | 78 | 426 | 7
Gesamt 1202 100,0 1227 100,0

Tab. 45: Deskriptive Normen Texting (Frage: ,Wie haufig
kommt es vor, dass diese das Handy bzw. Smart-
phone wahrend des Fahrens in die Hand nehmen?“)

— zeigen Folgendes (Tabelle 45): 29,7 % glauben,
dass ihre Freunde und Bekannten ,haufig“ oder
~sehr haufig“ wahrend der Fahrt zum Handy greifen,
aber 78,4 % nehmen diese Pravalenzen fiir die
meisten Autofahrer in Deutschland an. Zusammen-
gefasst belegen die Ergebnisse zu den individuel-
len deskriptiven Normen, dass es sich hier um ein
konsistentes, also verhaltensibergreifendes Wahr-
nehmungsmuster handelt: Die subjektive Uberzeu-
gung, dass die meisten Autofahrer in Deutschland
sich viel haufiger riskant im Strallenverkehr verhal-
ten als Personen aus dem eigenen Freundes- und
Bekanntenkreis, findet sich fur alle drei untersuch-
ten Verhaltensweisen.

Tabelle 46 zeigt, dass die individuellen injunktiven
Normen zu Texting mit Werten von 1,36 (Freunde &
Bekannte) und 1,72 (die meisten Autofahrer) als
ahnlich akzeptiert wahrgenommen wird wie Drink &
Drive. Insgesamt kann festgehalten werden, dass
die wahrgenommene Bewertung der drei Verhal-

Tab. 46: Injunktive Normen Texting (Frage: ,Wie sehr trifft das
auf [diese Personengruppe] zu?“)

tensweisen durch die beiden Bezugsgruppen nur
geringfigige Unterschiede zeigt. Die injunktiven
Normen gréRerer Reichweite (,die meisten Autofah-
rer’) liegen mit Mittelwerten um 1,75 insgesamt
aber auf einem deutlich hdheren Niveau als die Ein-
schatzungen im Freundeskreis (mit Mittelwerten um
1,30). Die Befragten gehen also davon aus, dass
die drei Risikoverhaltensweisen unter den meisten
Autofahrerinnen und Autofahrer akzeptierter sind
als unter den eigenen Freunden.

Die Ergebnisse der Subgruppenanalysen zeigen
bei den injunktiven Normen zu Freunden und Be-
kannten erneut einen starken Alters-Effekt bzgl. des
Drink & Drive: Ankerpersonen zwischen 21 und 24
Jahren schatzen die Akzeptanz im Freundeskreis
signifikant héher ein als die 18-20-jahrigen Fahran-
fanger/innen (ohne Tabelle). Im Hinblick auf die in-
junktiven Normen der meisten Autofahrer in
Deutschland zeigen sich ebenfalls keine Ge-
schlechterunterschiede, aber hohere Akzeptanz-
wahrnehmungen bei den alteren Ankerpersonen.
Diese sind nur fiir Speeding und Texting signifikant,
jedoch nicht fur Drink & Drive (auch ohne Tabelle).

5.5 Peer-Kommunikation

Detaillierte Kenntnisse Gber Inhalte und Strukturen
der Peergruppen-Kommunikation sind wichtig, um
das Potential der kommunikationsstrategischen
Adressierung der Peergruppe einschatzen zu kén-
nen. Die Peergruppen-Kommunikation wurde so-
wohl Uber ihre Quantitat und die dafir genutzten
Kanale (Telefon, personliche Gesprache, Mails
etc.) als auch Uber die Qualitat (den Gesprachsin-
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Item: Seltener Einmal pro Woche | Mehrmals pro Woche | Taglich | Mehrmals téaglich
Personliche Treffen 4,7 20,0 59,7 13,3 2,3

Telefonieren | 238 | 136 | 401 | 67 | 57
Kurznachrichten oder E-Mails | 36 | 29 | 281 | 258 | N
Soziale Netzwerke | 170 | 66 | 243 | | 263 | 258

Tab. 47: Haufigkeit verschiedener Formen der Kommunikation mit Personen aus dem engeren Freundes- und Bekanntenkreis

Kategorie Héu(f:‘g);keit A(r;/t:;il
nie 147 11,9
seten | 370 | 209
abundzw | a2 | 334
haufg | 218 | 177
sehrhaufg | 8 | 71
Gesamt 1235 100,0

Tab. 48: Haufigkeit der Unterhaltung Uber ,Autos und Autofah-
ren“ mit Personen aus dem engeren Freundes- und

Bekanntenkreis

Kategorie Héu(fri‘t_:)]keit A(r;/toc;\ll
Autorennen, Formel 1 218 17,5

Autokauf, Autoverkauf | 672 | 540
Fahrspalt durch rasantes Fahren | 136 | 109
Spritpreise | 726 | 583
'S’;ﬁﬂﬂéﬁé;ig;h'an';;.ﬁu{z;;n'g """"""" w0 | 207
Reparaturen und Reparaturkosten | 598 | 481
Auto-Tuning, z. B. Tieferlegen | 204 | 164
Gefahriichkeit bestimmer Strecken | 215 | 173
Die aggressive Fahrweise anderer | 452 | 363
Kampagnen zur Verkehrssicherheit | 54 | 43
Alkohol am Stever | /1| 283
sél;]encgleghar:; d;annenn man besonders 143 115

Tab. 49: Inhalte der Kommunikation Gber ,Autos und Autofah-
ren“ mit Personen aus dem engeren Freundes- und

Bekanntenkreis

halt bzgl. des Themenfelds Auto und Autofahren)
erhoben. Tabelle 47 zeigt, dass die Kommunikati-
on im Freundeskreis von Internet-basierten Kana-
len dominiert wird; denn Kurznachrichten oder
E-Mails (41,5 %) oder soziale Netzwerke (25,8 %)
werden von den Befragten ,mehrmals taglich* ge-
nutzt. Die klassische Kommunikation durch per-
sonliches Treffen und Telefonate findet hingegen
Uberwiegend ,mehrmals pro Woche* statt (59,7 %
bzw. 40,1 %). Analysen der Ankerpersonen nach
Geschlecht und Alter zeigen dariiber hinaus, dass
weibliche Befragte eine signifikant hdéhere Nut-

zungsfrequenz (p = 0,008) bzgl. sozialer Netzwerke
berichten. Dies gilt analog fir die Befragten im Alter
von 18-20 Jahren im Vergleich zu den 21-24 Jahre
alten Personen, die auch Uber signifikant haufigere
(p=0,005) personliche Treffen sowie seltenere
(p =0,041) Telefonate berichten.

Die befragten Personen gaben zu etwa einem Drrit-
tel (33,4 %) an, ,ab und zu“ mit Freunden Uber Au-
tos und Autofahren zu sprechen (Tabelle 48), ein
Viertel (24,8 %) berichtete tUber ,haufige” oder ,sehr
haufige* Unterhaltungen zu diesem Thema. Manner
berichten diese Unterhaltungsfrequenz signifikant
Ofter als Frauen (45 % vs. 11,8 %). Inhaltlich werden
Aspekte wie ,Autokauf/-verkauf* (54 %), ,Spritprei-
se“ (58,3 %) oder ,Reparaturen und -kosten®
(48,1 %) am haufigsten als Gesprachsthemen ge-
nannt (Tabelle 49). Die geschlechtsspezifischen
Analysen zeigen zudem, dass Manner und Frauen
an unterschiedlichen Themen interessiert sind:
Frauen sprechen signifikant 6fter mit ihren Freun-
dinnen und Freunden Uber das Thema ,Benutzung
von Smartphone oder Handy beim Fahren®, wah-
rend Manner signifikant haufiger Gber die anderen
Themen sprechen (Ausnahmen sind: ,Alkohol am
Steuer®, ,Gefahrlichkeit bestimmter Strecken®, die
.aggressive Fahrweise anderer und ,Kampagnen
zur Verkehrssicherheit®).

5.6 Mediennutzungsverhalten

Neben der Peer-Kommunikation verweist die Medi-
ennutzung auf Adressierungsmdglichkeiten junger
Fahrerinnen und Fahrer (GEBER et al., 2016). Die
Mediennutzung der befragten Personen wurde mit
dem Fokus auf mobiler (Online-)Kommunikation er-
hoben und zeigt, dass nur eine sehr kleine Minder-
heit (1,4 %) das Handy einmal taglich oder seltener
benutzt (Tabelle 50). Die meisten Befragten (51,5 %)
gaben an, ihr Handy mehrmals am Tag bis hin zu ein-
mal pro Stunde zu nutzen oder sogar mehrfach pro
Stunde (35,3 %). Am oberen Ende der Skala rangie-
ren 11,6 % der Befragten, die ihr mobiles Endgerat
mindestens im 10-Minuten-Rhythmus nutzen.
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Auch im Hinblick auf die Anzahl der durchschnittlich
pro Tag verschickten Textnachrichten (Tabelle 51)
wird deutlich, dass nur sehr wenige Befragte (0,9 %)
gar keine Nachrichten via Handy versenden. Jeweils
ein knappes Drittel verteilen sich auf die Kategorien
,1-10 Textnachrichten®, ,11-30 Textnachrichten® und
»31-100 Textnachrichten®, wahrend 8,6 % der befrag-
ten Personen als Intensivnutzer einzustufen sind und
mehr als 100 versendete Textnachrichten pro Tag
berichteten. Die vergleichende Analyse nach Alters-
gruppen zeigt, dass die befragten Ankerpersonen im

mindestens eine Stunde pro Tag; 20,3 % berichte-
ten sogar eine tagliche Nutzungsdauer von mindes-
tens drei Stunden. Das Fernsehen rangiert mit einer
Nutzungsdauer von tberwiegend ein bis zwei Stun-
den taglich (41,8 %) auf Platz zwei vor dem Radio
und der Lektlre einer Tageszeitung, die von fast der
Halfte der befragten Personen (48,8 %) gar nicht
berichtet wird und somit die geringste Aufmerksam-
keit erfahrt.

L . Kat . Haufigkeit | Anteil
Alter von 18-20 Jahren signifikant mehr Nachrichten ategorie (n) (%)
versenden als die alteren Ankerpersonen. E-Mails schreiben und lesen 969 77.9
Die zeitliche Intensitit der genutzten Medien (Ta- | Einfach nuriminternetsurfen | 942 | 58
belle 52) spiegelt die hohe Relevanz des Internets | Chatten oder Instant Messaging | 574 | 46,1
wider. Mehr als drei Viertel der Befragten nutzen es Online-Games, Computerspiele 443 35,6
Soziale Netzwerke privat nutzen 982 79,0
Katedoric Haufigkeit | Anteil | | S0Zale Netzwerke beruflich nutzen | ol 144
9 (n) (%) Videos, Musik oder Bilder ins Netz 518 "6
Nutze Handy nicht taglich 6 5 hochladen
) e A Videos, Musik oder Bilder ansehen 866 69.6
EinmalamTag | "ol o9 oder herunterladen ’
‘mehrmalsamTag | 481 | 388 Filme, Serien (iber Streamingdienste 515 414
einmal pro Stunde 158 12,7 ,?,U?E*,‘?!Heﬁ ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, T
mehrmals in der Stunde 438 35,3 InBIogsundW|k|sBe|trage Iesen ,,,,,,,,,,,,, 404 ,,,,,,,,, 3 25
alle 10 Minuten 82 6,6 In Blogs und Wikis Beitrage verfassen | o 45
Sfter 63 5.1 Preise vergleichen, Testberichte, 605 486
Bewertungen lesen
Gesamt 1239 100,0 Online-Shopping 805 64,7
Tab. 50: Frequenz der Handynutzung Infosuche fur Schule, Beruf oder
: 804 64,6
Ausbildung
. Haufigkeit | Anteil Fernsehen Uber das Internet 281 22,6
Kategorie (n) (%) | [
° Radiohéren uber das Internet 205 16,5
Verschicke keine Textnachrichten 1" 0,9 B e
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Twittern, Tweets lesen, verfassen oder 292 178
1 bis 10 348 28,5 teilen ’
11 bis 30 375 30.8 In Foren/Newsgroups mit anderen
' 190 15,3
************************************************************** austauschen
31 bis 60 237 19,4 et Rl R
77777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777777 Eigene Homepage erstellen und 60 48
61 bis 100 143 11,7 pflegen ’
mehr als 100 105 8,6 Nutzliche Alltagsinfos suchen 791 63,5
Gesamt 1220 100,0 Infos, Angebote rund ums Auto suchen 313 25,2
Tab. 51: Anzahl taglich versendeter Textnachrichten Tab. 53: Online-Aktivitaten
Verbringe
ltems damit gar <30 30-60 60-90 90-120 120-180 >180
. R Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten
keine Zeit
Fernsehen 6,6 11,5 16,9 21,8 20,0 16,1 7,0
Tageszeitung lesen 48,8 36,9 11,5 1,9 0,7 0,3 0,1
Radio héren 14,0 22,2 26,3 10,6 8,6 7,6 10,6
Internet 0,6 4,9 17,9 19,7 20,1 16,5 20,3

Tab. 52: Frage: ,Wie viel Zeit verbringen Sie an einem normalen Wochentag mit...?*
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Kategorie Héu(f:‘g);keit A(r;/t:;il
Zusammensein mit der Familie 869 69,8

Musikhéren | 1085 | 856
DVDs/Videos ansehen | 864 | 695
Zeitungen, Zeitschriften lesen | 391 | 34
Bicher, Romane lesen | 438 | 352
InsKinogehen | 703 | 565
Am Auto/Motorrad herumbasteln | 205 | 165
Z;;S;rreﬁl;;%/:\élgtorrad herumfahren, 405 32,5

Sporttreiben, Fitness | 713 | 573
Extremsport, wie 2. B. Klettern, | o | 65
Mountainbike fahren, Bungee usw. ’

Museen, Ausstellungen besuchen | 93 | 75
‘Sportveranstaltungen besuchen | 1 | 290
IndieDiscogehen | 594 | 477
ZuRavesgehen | 313 | 251
gneEZnRestaurant, eine Gaststatte 617 49.6

Inein Café, eine Eisdiele gehen | 695 | 558
Auf Feste, Partys gehen | . 867 | 697
Wander, Spazierengehen | 263 | 211
qu:tt:rr;iiﬁr;r:osmehen, etwas 892 717

Rockkonzerte besuchen | 305 | 245
Ausflige machen, wegfahren | s | 459
l’g:ﬁi;r?per Kassische Konzerte | .| 59
Computerspiele spielen | . 486 | 390
Fotografieren, Filmen | 1 | 200

Tab. 54: Freizeitaktivitaten (Frage: ,Kénnten Sie mir sagen,

was davon Sie ofter tun?*)

Die Antworten auf die Frage nach der genaueren
Form der Online-Aktivitaten liefern ein detaillierte-
res Bild (Tabelle 53), das von der ,privaten Nutzung
sozialer Netzwerke* (79 %), dem ,Schreiben/Lesen
von E-Mails* (77,9 %) und dem ,Surfen im Internet"
(75,8 %) dominiert wird. Es folgen der Konsum von
,Videos, Musik oder Bildern* (69,6 %) und das ,,On-
line-Shopping“ (64,7 %) vor der ,Informationssu-
che” (64,6 % bzw. 63,5 %). Immerhin gut ein Viertel
der Befragten (25,2 %) berichten, das Internet auch
zur ,Suche nach Infos und Angeboten rund ums
Auto“ zu nutzen. Bezlglich der Online-Aktivitaten
gibt es einige Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern: wahrend Manner signifikant ofter be-
richten, ,Online-Games*” zu spielen und ,Infos/An-
gebote rund ums Auto® zu suchen, gaben Frauen

haufiger an, ,soziale Netzwerke privat zu nutzen®
und ,Online-Shopping“ zu betreiben. Altere Anker-
personen berichten signifikant 6fter Gber ,E-Mails
lesen bzw. schreiben“ und ,Preise vergleichen,
Testberichte lesen® im Vergleich zu den 18-20 Jahre
alten Ankerpersonen — die Jungeren dagegen sind
ofter auf ,Infosuche fiir Ausbildung, Schule, Beruf*

5.7 Lebensstil

Neben der Mediennutzung wurden weitere Dimen-
sionen der Freizeitgestaltung erfasst, die Uber den
Lebensstil der Befragten Aufschluss geben. Die Er-
hebung der haufig ausgeflhrten Freizeitaktivitaten
verdeutlicht, dass die Befragten oft Musik héren
(85,6 %) und etwas unternehmen (71,7 %), gefolgt
von Familienzeit (69,8 %), dem Besuch von Partys
(69,7 %) und dem Ansehen von Filmen (69,5 %).
Am seltensten wurden Theater- und Opernbesuche
(5,9 %) sowie Extremsport (6,5 %) genannt (Tabelle
54). Die Analyse zeigt keinerlei Altersgruppen-Un-
terschiede im Freizeitverhalten, aber deutliche Dif-
ferenzen zwischen den Geschlechtern: Frauen be-
richten folgende Aktivitaten signifikant 6fter: Zusam-
mensein mit der Familie, Blicher lesen, in ein Café
bzw. eine Eisdiele gehen, Museen/Ausstellungen
besuchen, Wandern bzw. spazieren gehen, in die
Disco gehen und Fotografieren/Filmen. Manner hin-
gegen gaben signifikant haufiger an, in ihrer Freizeit
am Auto Motorrad zu basteln oder damit herumzu-
fahren, Sportveranstaltungen zu besuchen, Com-
puterspiele zu spielen, Extremsport zu betreiben
und Rockkonzerte zu besuchen.

Die Skala zur Erfassung von Uberzeugungen und
Werten wurde von einer Forschungsgruppe um
SCHWARTZ (2001) entwickelt und auch schon in
Vorgangerstudien eingesetzt. Die Ergebnisse (Ta-
belle 55) zeigen, dass die Skala ltems hohen Aus-
pragungen (z. B. ,Es ist ihm/ihr wichtig, reich zu
sein. Er/Sie mdchte viel Geld haben und teure Sa-
chen besitzen* und einem Mittelwert von 1,77) und
Aussagen mit niedrigen Auspragungen (z. B. ,Es ist
ihm/ihr wichtig, seinen Freunden gegeniber loyal
zu sein. Er/Sie will sich fir Menschen einsetzen, die
ihm nahestehen® mit 3,47) bindelt. Die Subgrup-
penanalyse zeigt auch fur die Werte keine signifi-
kanten Differenzen zwischen den jingeren (18-20
Jahre) und den etwas alteren (21-24 Jahre) Befrag-
ten, daftr aber zwischen Mannern und Frauen.
Mannern geben eine signifikant héhere Ahnlichkeit
mit den Werten ,wichtig, reich zu sein und teure Sa-
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sehr undhnlich «—» sehr dhnlich

Items 0 1 2 3 4 (7]
Es ist ihm/ihr wichtig, neue Ideen zu entwickeln und kreativ zu sein.

Er/Sie macht Sachen gern auf seine/ihre eigene originelle Art und 3,3 8,3 26,1 33,2 29,1 2,77
Weise

Es ist ihm/ihr wichtig, r.elch zu sein. Er/Sie mdchte viel Geld haben 16.7 26,5 28,5 19.7 8,6 1,77
und teure Sachen besitzen

Er/Sie halt es fur wichtig, dass alle Menschen auf der Welt gleich

behandelt werden sollten. Er/Sie glaubt, dass jeder Mensch im 1,6 6,5 19,0 35,3 37,6 3,01
Leben gleiche Chancen haben sollte

Es" ist ihm/ihr W|.cht|g, seine/ihre Fahigkeiten 2u zeigen. Er/Sie 5.3 16.8 30,5 32,5 14.8 2.35
mochte, dass die Leute bewundern, was er/sie tut

Es ist ihm/ihr wichtig, in einem sicheren Umfeld zu leben. Er/Sie

vermeidet alles, was seine/ihre Sicherheit gefahrden konnte 3.7 139 30,9 32,1 195 2,50
Er/Sie mag Uberraschungen und halt immer Ausschau nach neuen

Aktivitaten. Er/Sie denkt, dass im Leben Abwechslung wichtig ist 37 138 273 336 216 2,56
Er/Sie glaubt, dass die Menschen tun sollten, was man ihnen sagt.

Er/Sie denkt, dass Menschen sich immer an Regeln halten sollten, 15,2 28,9 31,7 19,9 4,3 1,69
selbst dann, wenn es niemand sieht

Es ist ihm/ihr wichtig, Menschen zuzuhéren, die anders sind als er/

sie. Auch wenn er/sie anderer Meinung ist als andere, will er/sie sie 2,6 9,9 28,7 39,5 19,2 2,63
trotzdem verstehen

Es ist ihm/ihr wichtig, zurtickhaltend und bescheiden zu sein. Er/

Sie versucht, die Aufmerksamkeit nicht auf sich zu lenken 8.0 237 32,0 261 10.2 2,07
Es ist ihm/ihr wichtig, Spal zu haben. Er/Sie gonnt sich selbst gern 10 47 18,0 39,5 36,9 3,07
etwas

Es ist |hm/|.hr wichtig, s?lb§t zu entscheiden, was er/sie tut. Er/Sie 0.3 21 1.8 35,2 50,6 3,34
ist gern frei und unabhangig von anderen

Es ist ihm/ihr sehr wichtig, den Menschen um ihn/sie herum zu

helfen. Er/Sie will fir deren Wohl sorgen 0.5 5.9 242 40,9 285 2,91
Es ist |hn_1/|hr W|cht|g, sehr erfolgreich zu sein. Er/Sie hofft, dass die 3.2 12,6 283 36,0 19.9 257
Leute seinel/ihre Leistungen anerkennen

Es ist ihm/ihr wichtig, dass der Staat seine/ihre personliche

Sicherheit vor allen Bedrohungen gewahrleistet. Er/Sie will einen 5,6 13,8 25,3 31,1 24,2 2,55
starken Staat, der seine Burger verteidigt

Er/Sie sucht Abenteuer und geht gern Risiken ein. Er/Sie will ein 1.2 24,3 30,0 23,2 1.3 1.09
aufregendes Leben haben

Es ist ihm/ihr wichtig, sich jederzeit korrekt zu verhalten. Er/Sie

vermeidet es, Dinge zu tun, die andere Leute fur falsch halten 7,5 25,0 33,2 26,0 8,4 2,03
kénnen

Es ist Ihm/Ihr wichtig, dass a.ndere ihn/sie respektieren. Er/Sie will, 73 174 336 28.6 13.0 222
dass die Leute tun, was er/sie sagt

E§ |st_|hrr.1/|hr‘§N|cht|g, se|neq Freunden.ge.genuber loyal zu sein. Er/ 0.3 12 77 32,5 58,3 3.47
Sie will sich fir Menschen einsetzen, die ihm nahestehen

Er/Sie ist fest davon Uberzeugt, dass die Menschen sich um die

Natur kimmern sollten. Umweltschutz ist ihm/ihr wichtig 4.4 134 253 324 24,5 2,59
Tradition ist ihm/ihr wichtig. Er/Sie versucht, sich an die Sitten und

Gebrauche zu halten, die ihm/ihr von seiner/ihrer Religion oder 12,4 229 27,5 24,6 12,6 2,02
seiner/ihrer Familie Uberliefert wurden

E.r/S|.e Ias.st keine Geleg.er?helt. aus, Spalfs zu habep. Es ist ihm/ihr 3.1 10,8 23.7 35,0 273 272
wichtig, Dinge zu tun, die ihm/ihr Vergniuigen bereiten

Gesamt 5,6 14,4 25,9 31,3 22,9

Tab. 55: Werteskala (dt. Fassung adaptiert nach SCHMIDT et al., 2007)
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chen zu besitzen® sowie ,abenteuerlustig und risi-
kofreudig“ an, wohingegen Frauen bei den Werten
.alle sollten Menschen gleich behandelt werden®,
.Menschen zuzuhdren/andere Meinungen verste-
hen®, ,Menschen zu helfen und fir deren Wohl zu
sorgen® sowie ,Menschen sollten sich um die Natur
kiimmern“ eine signifikant gréRere Ahnlichkeit be-
richten.

6 Ergebnisse zu den Peergrup-
pen

In diesem Forschungsprojekt wird das Individuum
im Kontext seiner sozialen Gruppen betrachtet,
weshalb auch Merkmale der Peergruppe als poten-
zielle Erklarungen fir das individuelle Risikoverhal-
ten betrachtet werden. In Kapitel 6.1 werden die Be-
ziehungen der n = 311 Ankerpersonen zu ihren no-
minierten Peers beschrieben, die auf den Daten
aus der Vorerhebung basieren und somit Gber eini-
ge strukturelle Aspekte der erhobenen sozialen
Netzwerke informieren. In Kapitel 6.2 werden ver-
schiedene Gruppenmerkmale berichtet, die anhand
der individuellen Angaben der vier Gruppenmitglie-
der berechnet wurden. Dabei werden neben den
drei Risikoverhaltensweisen auch die deskriptiven
und injunktiven Normen auf individueller sowie auf
kollektiver Ebene analysiert.

6.1 Die Beziehung des Individuums zu
seiner Peergruppe

Bei den Beziehungen innerhalb der Peergruppen
handelt es sich grof3tenteils um langjahrige Kontak-
te, was durch den Mittelwert von 9,1 Jahren deutlich
wird. Wenig Uberraschend ist auch das Ergebnis,
dass 71 % der Beziehungen qualitativ als ,eng"
oder ,sehr eng“ beschrieben werden, wahrend nur
7,2 % diese als ,lose” oder ,sehr lose” einstuften
(Tabelle 56). Die Ankerpersonen berichteten tber-
wiegend uUber einen ,haufigen (43 %) oder ,sehr
haufigen® (34,3 %) Kontakt zu ihren drei Peers (Ta-
belle 57). Die differenzierte Erfassung der daflr ge-
nutzten Kanale (Tabelle 58) zeigt, dass ,E-Mails/
SMS* (69,9 % ,haufig” oder ,sehr haufig“) am inten-
sivsten gebraucht werden, dicht gefolgt von person-
lichen Treffen (65,8 %) und mit einigem Abstand zu
,sozialen Netzwerken* (41,3 %) und dem ,Telefon*
(36,7 %).

Peergruppen kompakt

» Die Beziehungen innerhalb der Peergruppen
(Netzwerke) bestehen im Mittel seit Gber 9
Jahren.

* Die Kommunikation innerhalb der Peergruppe
verlauft Udberwiegend Uber die Kanale
,E-Mail/SMS* und ,personliche Treffen®.

» Konsistente Abweichungen zwischen indivi-
duellen und kollektiven Normen: die wahrge-
nommene Einstellung und Pravalenz liegt fur
alle drei Risikoverhaltensweisen junger Fah-
rerinnen und Fahrer (Ankergruppe) hoher als
die in ihrer Peergruppe tatsachlich berichteten
Werte.

» Besonders grof3 sind die Differenzen beim Ri-
sikoverhalten Drink & Drive.

Kategorie Haufigkeit | Anteil
(n) (%)

Sehr lose 6 0,6
Lose 61 6,6
Wechselhaft 203 21,8
Eng 393 421
Sehr eng 270 28,9
Gesamt* 933 100,0
* Da die Angaben der Ankerpersonen nicht selbstreflexiv sind, sondern

nur die jeweils drei Beziehungen zu den anderen Mitgliedern der

Gruppe betreffen, fehlen systembedingt stets 311 Falle

(Tabelle 56 — Tabelle 60).

Tab. 56: Beschreibung der Beziehungsqualitat zu dieser Person

Kategorie Héu(f:‘g)]keit A(l:/t:;il
Nie - -
Seten | 15 | 17
Manchmal | 197 | 211
Haufg | 01 | 430
Sehrhafig | 320 | 343
Gesamt 933 100,0

Tab. 57: globale Kontakthaufigkeit zu dieser Person

Die Netzwerkparameter ,Zentralitat” (Rat holen)
und ,Prestige” (Rat geben) informieren Uber die
soziale Stellung von Ego (der Ankerperson) in der
Peergruppe und gehéren zu den prominentesten
Mafen in der sozialen Netzwerkanalyse: ein ho-
her Prestigewert wird als Indikator einer hohen
Wertschatzung verstanden, ein hoher Zentralitats-
wert als Zeichen einer starken Eingebundenheit
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Kategorie Nie Selten Manchmal Haufig Sehr haufig
Personliche Treffen 0,7 5,2 28,3 39,0 26,8
Telefonieren 10,6 24,5 28,2 25,6 11
Kurznachrichten oder E-Mails 2,8 8,3 19,0 36,5 33,4
Soziale Netzwerke 17,5 14,9 26,3 23,6 17,7
Tab. 58: Kontakthaufigkeit zu dieser Person nach Kanal (Angaben in %)
Kategorie Haufigkeit | Anteil Geschlecht | Alter SES*
(n) (%) .
Mittelwert 0,51 22,36 3,35
Name von Peer genannt 298 32,0 ol =T Rt Rl R R
————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— g ¢ |sD 0,31 3,88 0,91
Name von Peer nicht genannt 635 68,0 N S A R
2 £ | Min 0,00 16,75 0,00
Gesamt 933 100,0 I R e R B
Max 1,00 43,25 5,00
Tab. 59: An wen wendet man sich, wenn man in personlichen - Mittelwert 062 0.02 012
Lebensfragen einen Rat braucht? e X S
§ |sD 0,38 0,07 0,11
o
Kategorie Haufigkeit | Anteil g [Mn ] 000 | 000 | 000
(n) (%) T | Max 1,00 0,62 0,52
Wiirde sich an mich wenden 611 71 ,4 _ GUItige n 311 311 291
”””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””” < ..
Wirde sich nicht an mich wenden 245 28,6 ] Fehlende n 0 0 20
S e S S I
Gesamt 933 | 1000 “ | Gesamt 311 311 311
Tab. 60: Wer von den Peers wendet sich fiir einen Rat an die *Skala SES von 0 (,niedrigste Stufe*) — 5 (,héchste Stufe®)

Ankerperson?

(JANSEN & DIAZ-BONE, 2014). In dieser Studie
haben fast alle Ankerpersonen (298/311 = 95,8 %)
einen der drei Peers fir den Fall genannt, dass sie
,einen Rat in personlichen Lebensfragen brauchen®
(Tabelle 59). Umgekehrt nahmen die befragten An-
kerpersonen an, dass sich im Durchschnitt mehr als
zwei ihrer drei Peers (71,4 %) in einer vergleichba-
ren Situation an sie wenden wiirde (Tabelle 60). Ins-
gesamt deuten diese Zahlen auf eine konsistente
Struktur der ego-zentrierten5 Netzwerke hin, denn
die Ankerpersonen sollten ja moglichst enge, ver-
traute Personen nominieren.

6.2 Darstellung der Gruppen-
charakteristika hinsichtlich der
Risikoverhaltensweisen

Bei der Darstellung der Gruppenmerkmale geht es
vor allem um die Ahnlichkeit in der Peergruppe, wie
beziglich der Soziodemografika (Kapitel 6.2.1) und
der wahrgenommenen Normen (Kapitel 6.2.2), und
um die tatsachlichen Normen und damit die Verbrei-

5 Die erhobenen Netzwerke werden ,ego-zentriert” genannt,
weil nur die Ankerpersonen (ego) zu ihren Peers (den sog.
alteri) befragt worden sind.

Tab. 61: Soziodemografie

tung des Risikoverhaltens sowie der vorherrschen-
den Einstellung in der Gruppe (Kapitel 6.2.3)

6.2.1 Soziodemografie auf Peer-Gruppenebene

Von Interesse ist zunachst die Heterogenitat der
Peergruppen im Hinblick auf die soziodemographi-
schen Merkmale, die im Rahmen dieser Studie
nach Geschlecht, Alter und sozio-6konomischem
Status analysiert werden. Die soziodemografischen
Angaben wurden ebenfalls auf Gruppenebene zu-
sammengefasst (Tabelle 61) und bestatigen die in
Kapitel 5.1 prasentierten Zahlen. Erwahnenswert
sind hier die sehr hohe Altershomogenitat innerhalb
der Peergruppen (0,02) und die gro3e Diversitat bei
der Geschlechterkonstellation innerhalb der Grup-
pen (0,62).

6.2.2 Individuelle Normen auf Gruppenebene

Im Folgenden werden die Peergruppen hinsichtlich
des Levels und der Heterogenitat der Uber die Mit-
glieder jeder Bezugsgruppe gemittelten individuel-
len (wahrgenommenen) deskriptiven und injunkti-
ven Normen charakterisiert. Diese aggregierten in-
dividuellen Normen der Mitglieder einer jeweiligen
Peergruppe, die nach ihrer Einschatzung der Pra-
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. Drink & . . Drink & .
Speeding Drive Texting Speeding Drive Texting
Mittelwert 1,94 1,44 1,86 Mittelwert 1,66 0,95 1,64
T I e B T TR T T I = e B Rt UL ELEEE L]
§¢g |sp 0.65 089 | 084 §¢g sp 0,69 0,81 0,86
[ R A A A T e e
2E | Min 0,00 0,00 0,00 SE | Min 0 0 0
O = |l O = |l
Max 4,00 4,00 4,00 Max 4 4 4
= | Mittelwert 0,08 0,11 0,14 = | Mittelwert 0,12 0,13 0,16
i SD 0,09 0,13 0,14 ‘.é SD 0,12 0,15 0,17
- SO N S SN O IS (N SN U SOOI oY OO LA
§ | wmin 0,00 000 | 0,00 § | Min 0,00 0,00 | 0,00
L€ et e @D [T T oooooooomooogoooooooooooo
T Max 0,67 0,75 0,75 T Max 0,69 1,00 1,00
_ | Giltigen 300 304 302 _ | ciitigen 259 236 260
S | Fehlende n 1 7 9 S | Fehlende n 52 75 51
L4 4 5
" | Gesamt 31 31 311 “ | Gesamt 311 311 31

Tab. 62: Auf Peergruppen-Ebene aggregierte individuelle
(wahrgenommene) deskriptive Normen der Freunde
und Bekannten

Speeding Dg:\':e& Texting
Mittelwert 1,26 1,36 1,35
58 |s0 | 058 | 073 | 064
S |Mn 0w |00 | o000
Max 2,75 3,00 3,00
= Mittelwert 0,15 0,17 0,14
5 so | 015 | 018 | 014
s [mn | 000 | 000 | 000
£ Max | 100 | 100 | 075
= Glltige n 311 311 310
e it S
5 | fehenden | S L 1
“ | Gesamt 311 311 311

Tab. 63: Auf Peergruppen-Ebene aggregierte individuelle
(wahrgenommene) injunktive Normen der Freunde
und Bekannten

valenz und der Einstellungen ihrer Freunde und Be-
kannten gefragt wurden, sind in den beiden folgen-
den Tabellen dargestellt. Diese, pro Peergruppe er-
mittelten, individuellen deskriptiven Normen bzgl.
der eigenen Freunde und Bekannten basieren auf
den Aussagen der jeweiligen Gruppenmitglieder.
Die wahrgenommene Pravalenz im Freundes- und
Bekanntenkreis ist bei Drink & Drive mit einem Mit-
telwert von 1,44 am niedrigsten, wohingegen Text-
ing (1,86) und Speeding (1,94) haufiger angenom-
men wird (Tabelle 62). Im Vergleich zu den tatsach-
lichen Pravalenzen liegen die wahrgenommenen
deskriptiven Normen um bis zu 0,49 Skalenpunkte
hoher, die Peers berichten das entsprechende Ver-
halten also seltener als ihre Freunde dies anneh-
men. Die Heterogenitat ist beim Texting (0,14) deut-

Tab. 64: Kollektive deskriptive Normen® (Pravalenz des Risi-
koverhaltens innerhalb der Peergruppen)

lich groRer als beim Speeding (0,08), wahrend Drink

& Drive mit 0,11 dazwischenliegt.

Die pro Peergruppe aggregierten individuellen in-
junktiven Normen (Tabelle 63) zeigen, dass es nur
geringfugige Differenzen zwischen den drei Outco-
mes gibt: Dem Speeding wird mit 1,26 im Mittel eine
etwas geringere Zustimmung der Freunde und Be-
kannten zu den vier Items zugeschrieben, die das
entsprechende Risikoverhalten als sozial akzepta-
bel klassifizieren. Zwischen den drei Verhaltenswei-
sen gibt es auch kaum nennenswerte Unterschie-
de, was die Heterogenitatsmalle betrifft, die alle
eng um 0,15 liegen. Verglichen mit den tatsachli-
chen Einstellungen bzgl. der drei Risikoverhaltens-
weisen (Tabelle 64) sind die wahrgenommenen in-
junktiven Normen deutlich starker ausgepragt und
liegen um bis zu 0,74 Skalenpunkte (Drink & Drive)
héher. Diese Diskrepanz bedeutet, dass die tat-
sachliche Einstellung der Peers zum Risikoverhal-
ten erheblich weniger zustimmend ist als die Freun-
de dies vermuten.

6.2.3 Kollektive Normen auf Gruppenebene

Die Auswertung der Daten auf Basis der Peergrup-
pen (Tabelle 64) bestatigt, dass die beiden Risiko-
verhaltensweisen Fahren mit deutlich Uberhdhter
Geschwindigkeit (Speeding) und Handynutzung
wahrend der Fahrt (Texting) mit Pravalenz-Mittel-
werten von 1,66 bzw. 1,64 deutlich haufiger von den
Befragten berichtet werden als das Fahren unter Al-
koholeinfluss (Drink & Drive mit 0,95). Die deskripti-
ven kollektiven Normen zu Speeding und Texting

6 Skala von 0 (,nie”) — 4 (,sehr haufig“)
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sind also ausgepragter als zum Risikoverhalten
Drink & Drive. Die Ahnlichkeit der Peers beziiglich
des Verhaltens wird als Heterogenitat innerhalb der
Peergruppen und damit als durchschnittliche Ab-
weichungen der Gruppenmitglieder untereinander
berechnet (vgl. Kapitel 4.4.2): Die Mittelwerte des
Heterogenitatsindex zeigen im Wertebereich von 0
(maximale Ahnlichkeit) bis 1 (minimale Ahnlichkeit)
an, wie stark die Antworten der einzelnen Befragten
pro Peergruppe divergieren. Es wird anhand der
Zahlen deutlich, dass die jeweils vier Mitglieder ei-
ner Peergruppe sich hinsichtlich der Handynutzung
wahrend der Fahrt (0,16) etwas starker voneinan-
der unterscheiden als in Bezug auf die beiden an-
deren Verhaltensweisen (0,12 bzw. 0,13).

Das fur die berichteten Pravalenzen bzw. fur die de-
skriptiven kollektiven Normen zu beobachtende
Muster (Tabelle 64) findet sich auch bei den durch-
schnittlichen Einstellungen zu den drei Risikover-
haltensweisen in der Peergruppe, der injunktiven
kollektiven Norm der Peergruppe, wieder (Tabelle
65): Wahrend Drink & Drive mit einem Gruppenmit-
telwert von 0,62 das klare Schlusslicht bildet, liegen
die beiden anderen Outcomes mit Werten von 0,91
(Speeding) bzw. 0,93 (Texting) deutlich vorne; in-
haltlich bedeutet dies, dass ein grof3erer Anteil der
Befragten diesen Items zugestimmt hat, das ent-
sprechende Risikoverhalten also akzeptabel findet.
Die Streuung des Antwortverhaltens innerhalb der
Gruppen ist bzgl. der Einstellungen beim Texting mit

0,09 am groflten, gefolgt von Speeding (0,07) und
Drink & Drive (0,05).

7 Ergebnisse zum Einfluss der
Peergruppe auf individuelles
Risikoverhalten

Im Folgenden geht es darum, die Ergebnisse zu
den Individualdaten mit jenen der Peergruppe zu-
sammenzufihren, um den Einfluss der Peergruppe
auf das individuelle Risikoverhalten zu ermitteln.
Hierflr prifen wir zunachst, inwiefern die wahrge-
nommenen Normen mit den tatsachlichen Normen
Ubereinstimmen, die Wahrnehmungen also korrekt
sind (Kapitel 7.1), bevor wir in nachsten Schritten

Speeding Dlgi:i‘\lje& Texting
Mittelwert 0,91 0,62 0,93
§8 'so | 015 | 036 | 048
GE |Mn | 00 | o0 | o0
Max 2,25 1,85 2,44
w Mittelwert 0,07 0,05 0,09
5 s 007 | 005 | 009
g |mn | 000 | 000 | 000
M| 050 | 040 | 057
£ |CGutigen | 308 . 89 .30
@®©
5 |fehlenden | S e 4
“ | Gesamt 311 311 311
Tab. 65: Kollektive injunktive Normen” (Einstellung zum ris-

kanten Verhalten innerhalb der Peergruppen)

7 Skala von 0 (,stimme Uberhaupt nicht zu*) — 3 (,stimme voll

und ganz zu*)

Einfluss der Peergruppe auf Risikoverhalten
kompakt

» Die Relevanz der Peergruppe als Einflussfak-
tor auf das Risikoverhalten junger Fahrerin-
nen und Fahrer wird bestatigt: Mehr als ein
Drittel der Varianz im Risikoverhalten ist auf
Unterschiede zwischen den Peergruppen zu-
rickzuflhren.

» Es besteht nur ein geringer Einfluss der Fak-
toren Alter und sozio-6konomischer Status
auf die drei Risikoverhaltensweisen. Nur bei
Drink & Drive ist ein starker Geschlechteref-
fekt zu beobachten: Manner berichten dieses
Risikoverhalten signifikant haufiger.

» Es bestehen signifikant positive Effekte der
Selbstwirksamkeitserwartung und der gene-
rellen Einstellung zum Autofahren bei allen Ri-
sikoverhaltensweisen: Je starker die Selbst-
wirksamkeit und je positiver die Einstellung
zum Autofahren ausgepragt ist, desto haufi-
ger wird riskantes Verhalten berichtet.

» Die erwarteten sozialen Konsequenzen dage-
gen sind nur beim Drink & Drive signifikant ne-
gative Einflussfaktoren: Je ausgepragter die-
se Erwartungen sind, desto seltener wird das
Risikoverhalten berichtet.

» Auf beiden Ebenen gilt: die deskriptiven Nor-
men haben einen deutlich starkeren Effekt als
die injunktiven Normen.

* Hinweise auf Moderationseffekte zwischen
deskriptiven Normen und Selbstwirksamkeits-

erwartung.
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systematisch und entlang unserer Forschungsfra-
gen (Kapitel 3) den normativen Einfluss auf die drei
Risikoverhaltensweisen Speeding (Kapitel 7.3),
Drink & Drive (Kapitel 7.4) und Texting (Kapitel 7.5)
ermitteln. In Kapitel 7.6 werden die Ergebnisse die-
ser Analysen zusammengefasst, anschlieliend wird
in Kapitel 7.7 der Einfluss der Wertdimension
~oelbststarkung“ auf die drei Risikoverhaltenswei-
sen analysiert.

7.1 Relation zwischen individuellen
und kollektiven Normen

Im Folgenden wird geprtft, inwiefern die individuel-
len (wahrgenommenen) sozialen Normen von dem
kollektiven (tatsachlichen) Verhalten bzw. den kol-
lektiven Einstellungen der jeweiligen Bezugsgruppe
divergieren. Die in Tabelle 66 dargestellte Uberein-
stimmung zwischen den individuellen deskriptiven
und injunktiven Normen im Freundeskreis und dem
kollektiv berichteten Verhalten bzw. Einstellungen
zeigt zunachst, dass der Mittelwert in allen sechs
untersuchten Dimensionen positiv ist. Inhaltlich be-
deutet dies, dass der individuell wahrgenommene
Wert hdher als der entsprechende kollektive Grup-
penwert und die Wahrnehmung somit leicht verzerrt
ist. Diese Inkonsistenz bedeutet konkret, dass die
Pravalenz des Risikoverhaltens in der Peergruppe
systematisch Uberschéatzt wird. Diese Uberschét-
zung in Form positiver Mittelwerte ist bzgl. der in-
junktiven Normen groRer als bzgl. der deskriptiven
Normen, was angesichts der besseren Beobacht-
barkeit von Verhalten (verglichen mit Einstellungen)
plausibel ist. Die differentielle Betrachtung nach den
Risikoverhaltensweisen zeigt zudem, dass die
Uberschéatzung beim Drink & Drive mit Werten von
0,14 (deskriptive Norm) und 0,25 (injunktive Norm)
besonders hoch ist. Die praktische Relevanz und
die kommunikationsstrategische Herausforderung
dieser Erkenntnisse liegt darin, die systematische
Uberschatzung der Normen im Freundeskreis ad-

aquat zu adressieren: Wie muss die Verkehrssi-
cherheitskommunikation in diesem Bereich ausge-
richtet sein, um junge Fahrerinnen und Fahrer fir
diese Divergenz zu sensibilisieren? Welche evi-
denzbasierten Kommunikationsstrategien sind ge-
eignet fur entsprechende Interventionen? Und war-
um sind die Abweichungen bei Drink & Drive beson-
ders grof} — kdénnen sie evtl. als Indizien fir einen
begonnenen sozialen Prozess der Neubewertung
dienen?

Unabhangig von diesen inhaltlichen und prakti-
schen Konsequenzen kdnnen die hier dargestell-
ten, systematischen Abweichungen von individuel-
ler Wahrnehmung und kollektiv berichteten Verhal-
tensweisen und Einstellungen — neben den im Me-
thodenteil erlauterten statistischen Grinden — als
inhaltliche Begrindung fir die Anwendung eines
MLA-Ansatzes bewertet werden. Dieser Anforde-
rung wird mit der Berechnung von verhaltensspezi-
fischen Regressionsmodellen Rechnung getragen,
die mit den Grundannahmen der Mehrebenen-Ana-
lyse operieren und die Gruppierung der individuel-
len Angaben innerhalb der Peergruppen beriick-
sichtigen.

7.2 Die Mehrebenen-Analyse zur Inte-
gration individueller Merkmale
und Gruppenmerkmale

Mithilfe der Mehrebenen-Analyse sollen die im The-
orieteil abgeleiteten Forschungsfragen F1-F3 (vgl.
Kapitel 3) zum normativen Einfluss auf das Risiko-
verhalten adressiert werden. Die Mehrebenen-Ana-
lyse erlaubt eine integrierte Analyse von individuel-
len Merkmalen und Gruppenmerkmalen. Die Be-
rechnungen der Modelle erfolgten mit der Software
HLM 7.0, die eigens fur hierarchische Datenstruktu-
ren entwickelt worden ist. Die Strukturierung des
Modellierungsvorgehens orientiert sich an den
Empfehlungen von HOX (2010), der eine sukzessi-

Dimension N Spannweite Min Max Mittelwert SD
Deskriptive Norm: Speeding 1006 1,52 -,69 ,83 07 19
Deskriptive Norm: Drink & Drive | 922 | 138 | 250 | 8 | e | 2
Deskriptive Norm: Texting | - 112 | 150 | - 63 | 8 | 05 | 2
Injunktive Norm: Speeding | - 1225 | 156 | - .56 | 100 | no 25
Injunktive Norm: Drink & Drive | - 1230 | 148 | - .48 | 100 | 25 | 28
Injunktive Norm: Texting | 1219 | 158 | 258 100 | a4 | 25

Tab. 66: Ubereinstimmung zwischen individuellen und kollektiven Normen
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ve Modellierung als sinnvollsten Weg beschreibt. Im
ersten Schritt werden die sogenannten Nullmodelle
geschatzt — ohne Pradiktoren werden so die Vari-
anzanteile auf individueller und kollektiver (Peer-
gruppe) Ebene ermittelt und zur Berechnung der In-
tra-Klassen-Korrelation genutzt. In den nachsten
Schritten werden dann sukzessive die erklarenden
Variablen auf beiden Ebenen in das jeweilige Mo-
dell aufgenommen.

Da die vorliegende Studie drei verschiedene Risiko-
verhaltensweisen einzeln adressiert und sich in den
deskriptiven Analysen klare Unterschiede zwischen
diesen abzeichnen, werden jeweils separate Mo-
delle fur jedes Verhalten gerechnet. Die nachfol-
genden Tabellen zu den Grundmodellen enthalten
jeweils sechs Ergebnis-Spalten:

* In der ersten Spalte wird das Nullmodell darge-
stellt.

* In Spalte zwei wird das Gesamtmodell zunachst
mit den drei soziodemographischen Pradiktoren
abgebildet.

* Inden folgenden Spalten werden sukzessive die
weiteren erklarenden Variablen modelliert.

* Die letzte Spalte schlieRlich enthalt standardi-
sierte Koeffizienten, die manuell berechnet wor-
den sind (vgl. HOX, 2010, S. 23) und einen di-
rekten Vergleich der Effekte von unterschiedlich
skalierten Variablen erlauben: Durch die Stan-
dardisierung am Quotienten der Standardabwei-
chungen von unabhangiger und abhangiger Va-
riable lassen sich die Effekte unabhangig vom
Skalenniveau miteinander vergleichen (also
bspw. die Effekte der bindren Variable ,Ge-
schlecht und der metrischen Variable ,Alter").

* In den Zeilen sind unter ,fixed effects” die Werte
der Koeffizienten samt Standardfehlern (in Klam-
mern) auf individueller (Level 1) bzw. Peergrup-
pen-Ebene (Level 2) abzulesen.

* Im unteren Teil sind unter ,random effects® die
beiden Varianzen je Ebene dargestellt.

* Das Ausmal der durch die Gruppenebene er-
klarten Varianz der abhangigen Variablen (hier:
die drei Risikoverhaltensweisen) wird durch die
Intra-Klassen-Korrelation (,ICC*) angezeigt. Der
ICC wird als Quotient von Level 2-Varianz (0?%)
und Gesamtvarianz (0%, + 0%) berechnet.

* Abgeschlossen werden die Tabellen jeweils von
der Anpassungsgute des Modells (,Deviance®)

und der Verbesserung im Vergleich zum Nullmo-
dell. Dabei gilt der Grundsatz ,je kleiner der De-
viance-Wert, desto besser ist das Modell an die
Daten angepasst® (TABACHNICK & FIDELL,
2014).

7.3 Speeding
7.3.1 Grundmodell: Normative Einfliisse auf
Speeding

In einem ersten Schritt wird durch das Grundmodell
der Frage (F1) nachgegangen (Kapitel 4), welchen
Einfluss Normen auf das Risikoverhalten ,Fahren
mit Uberhdhter Geschwindigkeit (Speeding)” haben.
Dabei werden sowohl die wahrgenommenen Nor-
men auf der Individualebene als auch die tatsachli-
chen Normen auf der Gruppenebene betrachtet.

Eine wesentliche Information zur Verteilung der Va-
rianz des Risikoverhaltens Speeding liefert der ICC,
der in der zweiten Spalte in Tabelle 67 (Modell SO)
berichtet wird. Mit einem Wert von 0,331 zeigt der
ICC an, dass 33,1 % der Gesamtvarianz auf der
Ebene der Peergruppe liegen und damit die Anwen-
dung einer MLA inhaltlich wie statistisch angezeigt
ist. In den Modellen S1 bis S3 werden sukzessiv
weitere erklarende Variablen aufgenommen, bis im
Modell S4 alle konzeptionell interessanten Variab-
len integriert sind. Dieses Modell wird im Folgenden
exemplarisch interpretiert, um die konkrete Bedeu-
tung der Koeffizienten zu illustrieren: Betrachtet
man zunachst die festen Effekte auf individueller
Ebene (Level 1), dann fallt auf, dass die Variable
Geschlecht keinen signifikanten Einfluss auf das
Outcome hat. Die beiden anderen soziodemografi-
schen Pradiktoren Alter und sozio-6konomischer
Status (SES) haben jeweils einen signifikanten Ein-
fluss auf die abhangige Variable: Wahrend zuneh-
mendes Alter einen risikosteigernden Effekt (0,008
Skalenpunkte je zusatzlichem Lebensjahr) auf die
Pravalenz des Risikoverhaltens hat, tritt ein hdherer
sozio-6konomischer Status als risikoreduzierender
Effekt (-0,04 Skalenpunkte fiir jeden Punkt auf der
SES-Skala) in Erscheinung (Tabelle 67). Betrachtet
man die wahrgenommenen Normen auf individuel-
ler Ebene, dann zeigt sich deutlich, dass nur die in-
dividuellen deskriptiven Normen einen signifikanten
Koeffizienten haben, nicht aber die injunktiven Nor-
men. Inhaltlich bedeutet der Wert von 0,28, dass mit
jedem weiteren Punkt auf der 5-Punkte-Skala ,indi-
viduelle deskriptive Norm bezogen auf Freunde und
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S0 S1 S2 S3 S4 S4_sK
N 1007 in 946 in 919in 890 in 875 in 875in
292 PG 285 PG 284 PG 283 PG 279 PG 279 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Std. Koeff.
Konstante 1,67*** 1,60*** 0,30 0,20 0,14 )
(0,04) (0,17) (0,17) (0,20) (0,19)
0,36 0,22%** -0,08 0,01
Geschlecht - (0,06) (0.05) (0,06) (0.05) 0,05
0,006 0,01* 0,008 0,008* "
Alter - (0.005) (0.005) (0.004) (0,004) 0.05
Sozio-6konomischer Status ) -0,06** -0,04 -0,05* -0,04* 0.05*
(SES) (0,02) (0,02) (0,02) (0,02) ’
% Deskriptive Normen Freunde ) ) 0,49*** 0,36*** 0,28*** 0 25+
E & Bekannte (0,04) (0,04) (0,04) ’
Injunktive Normen Freunde & ) ) 0,20*** 0,05 0,04 003
Bekannte (0,04) (0,04) (0,04) ’
Selbstwirksamkeitserwartung ) ) ) 0,25*** 0,21*** 0,26
(SWE) (0,03) (0,03) ’
Erwartete soziale Konse- ) ) ) -0,09* -0,07* 0.05*
quenzen (SOE) (0,04) (0,04) ’
Generelle Einstellung zum ) ) ) 0,21*** 0,22*** 016+
Autofahren (GEA) (0,04) (0,04) ’
) 0,60*** -
% Speeder in PG - - - - (0,06) 0,30
O
3 Einstellung zum Speeding - - - - -0,06 -0,03
(0,08) ’
Random effects:
0% 0,632 0,604 0,576 0,460 0,455
0%, 0,313 0,308 0,059 0,095 0,032
ICC 0,331 NA NA NA NA
Deviance: 2681,5 2485,6 2179,8 1973,7 1880,9
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P<0.001 P<0.001
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Speeder in PG: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 ,o- Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 67: Mehrebenen-Grundmodell fir Speeding

Bekannte“ die selbstberichtete Pravalenz des Spee-
dings um 0,28 Skalenpunkte steigt.

Die verhaltensspezifischen Variablen Selbstwirk-
samkeitserwartung (SWE) und die erwarteten sozi-
alen Konsequenzen (SOE) bereichern das Modell
S4 ebenfalls mit signifikant positiven Effekten von
0,21 bzw. 0,07. Das gilt auch fur die generelle Ein-
stellung zum Autofahren (GEA), die mit 0,22 einen
ahnlich starken Effekt auf die abhangige Variable
hat wie die Selbstwirksamkeitserwartung, und zwar
unabhangig von der Integration der tatsachlichen
Normen auf Ebene der Peergruppe (sichtbar im

Vergleich von S3 und S4). Insgesamt Iasst sich fest-
halten, dass mit der Integration dieser psychologi-
schen Konstrukte der Einfluss der wahrgenomme-
nen injunktiven Normen (Ubergang S2 zu S3) ver-
schwindet.

Die beiden normativen Konstrukte auf Ebene der
Peergruppe (Level 2) liefern ein differentielles Bild,
denn wahrend die kollektiven injunktiven Normen
(der Gruppenmittelwert der Einstellung zum Risiko-
verhalten Speeding) keinen Uberzufalligen Einfluss
hat, zeigt die kollektive deskriptive Norm (wenn min-
destens ein Peer mindestens ,haufig“ Uber Spee-
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S41- | S4.2-
S4 niedrige | hohe
SWE SWE
N 875in | 415in | 457 in
279 PG | 210 PG | 224 PG
. . Koeff Koeff Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 0,18 0,38 | -0,09
(0,19) | (0,30) | (0,28)
0,002 0,03 -0,03
Geschlecht (0,05) | (0.08) | (0.07)
Alter 0,008 | 0,004 0,01
(0,004) | (0,006) | (0,006)
Sozio-6konomischer -0,05** | -0,06* | -0,04
Status (SES) (0,02) | (0,03) | (0,03)
o | Deskriptive Normen 0,29*** | 0,25*** | 0,35"**
EJ Freunde & Bekannte (0,04) | (0,05) | (0,05)
Injunktive Normen 0,04 -0,02 0,11*
Freunde & Bekannte (0,04) | (0,06) | (0,05)
Selbstwirksamkeits- 0,19*** | 0,24*** | 0,19**
erwartung Speeding (SWE) (0,03) | (0,06) | (0,05)
Soziale Konsequenz- -0,07* | -0,14* | 0,009
erwartung (SOE) (0,04) | (0,06) | (0,05)
Generelle Einstellung 0,22*** | 0,30*** | 0,16**
Auto (GEA) (0,04) | (0,06) | (0,05)
Speeder in Peergruppe 0,59 | 0,58™ | 0,60
S|P grupp (0,06) | (0,09) | (0,07)
3 s A 0 U i
ol ) -0,04 0,01 -0,05
- ’ ’
Einstellung zum Speeding 0,08) | (0.13) | (0,09)
Random effects:
0% 0,452 | 0,414 | 0,436
0%, 0,027 | 0,103 | 0,001
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Speeder in PG: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Va-
riable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert
0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 68: Vergleich der Modelle fur die Teilstichproben mit nied-
riger vs. hoher Speeding-SWE

ding berichtet hat) mit 0,60 einen signifikant positi-
ven Effekt. Das heilt, dass allein die Zugehorigkeit
zu einer Peergruppe mit mindestens einem ,Risi-
ko-Peer* die statistisch zu erwartende Pravalenz
dieses Risikoverhaltens um 0,6 Skalenpunkte er-
hoht. Die standardisierten Koeffizienten (im Modell
S4 sK, rechte Spalte) zeigen im direkten Vergleich,
dass die starksten Effekte von den deskriptiven
Normen auf kollektiver und auf individueller Ebene
sowie der spezifischen Selbstwirksamkeitserwar-
tung ausgehen.

Die Entwicklung der Varianzanteile (,Random ef-
fects®) zeigt, dass Uber die Modellierungsserie hin-

weg die Varianz auf Level 1 (Individualebene) um
ca. 28 % reduziert werden konnte, wohingegen sich
die Varianz auf Level 2 (Gruppenebene) um fast
90 % verringert hat. Das bedeutet, dass nur noch
eine kleine Residualvarianz zwischen den Peer-
gruppen besteht, die nicht durch die modellierten
Pradiktoren erklart worden ist. Die Anpassungsglte
(der Modellfit) des Gesamtmodells wird durch die
Devianz angezeigt, den doppelt negativen Wert der
logarithmierten Likelihood. Der Likelihood-Ra-
tio-Test vergleicht das Modell jeweils mit dem Vor-
ganger und pruft, ob die Verbesserung in der An-
passung an die beobachteten Daten statistisch sig-
nifikant ist. Fur die Speeding-Modelle in Tabelle 67
kann somit in jedem Schritt eine signifikante Ver-
besserung des Modellfits berichtet werden.

7.3.2 Wechselwirkungen zwischen individuel-
len Merkmalen und Normen

Im Weiteren wird der Frage (F2) nachgegangen
(Kapitel 3), inwiefern der normative Einfluss auf
Speeding durch die Selbstwirksamkeitserwartung
und die Einstellung zum Autofahren gesteuert wird.
Die Frage ist also, ob der normative Einfluss auf
das Risikoverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer
bei Personen mit hoher Auspragung des jeweiligen
Personenmerkmals starker oder schwacher ausfallt
als bei Personen mit geringer Auspragung des je-
weiligen Personenmerkmals. Um der Frage nach
dieser sog. Moderation nachzugehen, wurde die
Stichprobe mithilfe des Median-Splits in zwei Half-
ten geteilt, z. B. in eine Halfte mit einer vergleichs-
weisen starken Selbstwirksamkeitserwartung und
der anderen Halfte mit einer relativ niedrigen Selbst-
wirksamkeitserwartung. Anschlielend werden je-
weils separate Modelle fiir die untere sowie die obe-
re Halfte der Verteilung gerechnet und die Ergeb-
nisse verglichen. So lasst sich prifen, inwiefern die
Modelle zum normativen Einfluss von der Auspra-
gung der Selbstwirksamkeitserwartung abhangen.

Selbstwirksamkeitserwartung

Der direkte Vergleich der Modelle fiir die Subgrup-
pen mit niedriger (mittlere Spalte, S4.1) bzw. hoher
(rechte Spalte, S4.2) verhaltensspezifischer Selbst-
wirksamkeitserwartung mit dem Modell fur die Ge-
samtstichprobe (linke Spalte, S4) macht Folgendes
deutlich (Tabelle 68): Die beiden Variablen Ge-
schlecht und Alter haben keinen signifikanten Effekt
auf die Pravalenz des Risikoverhaltens Speeding,
wahrend ein hoherer sozio-6konomischer Status
nur in der Subgruppe mit geringer Selbstwirksam-
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keitserwartung ein signifikant negativer Pradiktor
(0,06*) ist. Der Einfluss der individuellen (wahrge-
nommenen) deskriptiven Normen ist bei hoher
Selbstwirksamkeitserwartung starker ausgepragt
(0,35*** vs. 0,25"**) und die individuellen injunkti-
ven Normen sind nur in der Subgruppe mit hoher
Selbstwirksamkeitserwartung signifikant positiv
(0,11*) mit der abhangigen Variable assoziiert. Die
Effekte der drei psychologischen Konstrukte
Selbstwirksamkeitserwartung (0,24*** vs. 0,19***),
soziale Konsequenzerwartung (-0,14* vs. 0) und
generelle Einstellung zum Autofahren (0,30*** vs.
0,16**) sind in der Teilstichprobe mit niedrigeren
Selbstwirksamkeitserwartungs-Auspragungen
konsistent starker ausgepragt als in der Kontrast-
gruppe. Der Einfluss der tatsachlichen Normen
(Level 2) hingegen zeigt keine Unterschiede zwi-
schen den beiden Gruppen.

Ein Blick auf die Werte der beiden Varianzterme
zeigt, dass die Residualvarianz (0?,g) in der Sub-
gruppe mit hoher Selbstwirksamkeitserwartung ge-
gen Null konvergiert, die Unterschiede zwischen
den Peergruppen im Hinblick auf das Risikoverhal-
ten Speeding werden also durch die Pradiktoren im
Modell nahezu vollstadndig aufgeklart. Das trifft auf
die Subgruppe mit niedriger Selbstwirksamkeitser-
wartung nicht zu, dort verbleiben Gruppenunter-
schiede jenseits der erklarenden Variablen.

Generelle Einstellung zum Auto und Autofahren

Parallel zur Prifung des Modells fir Personen mit
hoher vs. niedriger Selbstwirksamkeitswertartung
wird in Tabelle 69 ein Vergleich der Modelle fir die
Teil-Zielgruppen mit niedrigen (mittlere Spalte,
S4.3) bzw. hohen (rechte Spalte, S4.4) Werten auf
der Skala ,Generelle Einstellung zum Auto/Auto-
fahren* (GEA) mit dem Modell fir die Gesamtstich-
probe (linke Spalte, S4) dargestellt. Hohere Werte
bedeuten eine positivere Einstellung zum The-
menkomplex ,Auto und Autofahren®, niedrigere
Werte vice versa. Es wird deutlich, dass keine sig-
nifikanten Effekte von Alter und Geschlecht in den
Subgruppen auftreten und dass ein héherer so-
zio-6konomischer Status nur in der Teilstichprobe
mit hoéheren GEA-Werten signifikant negativ
(-0,06*) mit Speeding assoziiert ist. Die individuell
wahrgenommenen deskriptiven Normen zeigen
keinen differentiellen Effekt, die injunktiven Nor-
men kommen hingegen durchaus als Wechselwir-
kung mit dem Moderator in Frage: wahrend die
Halfte mit niedrigen GEA-Werten nur einen nicht
signifikanten, negativen Koeffizienten (-0,05) hat,
sind die injunktiven Normen fir die obere Halfte

S4.3- | S44-
S4 niedrige | hohe
GEA GEA
N 875in | 417in | 418in
279 PG | 217 PG | 212 PG
) . Koeff Koeff. | Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 0,18 0,04 0,15
(0,19) | (0,30) | (0,32)
0,002 | -0,05 0,14
Geschlecht 0,05) | (0,08) | (0.08)
Alter 0,008 | 0,008 | 0,008
(0,004) | (0,007) | (0,005)
Sozio-6konomischer Status | -0,05** | -0,05 | -0,06*
(SES) (0,02) | (0,03) | (0,03)
% Deskriptive Normen Freunde | 0,29*** | 0,28*** | 0,31***
E; & Bekannte (0,04) | (0,05) | (0,05)
Injunktive Normen Freunde 0,04 -0,05 | 0,14**
& Bekannte (0,04) | (0,06) | (0,05)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,19*** | 0,26™** | 0,12**
tung Speeding (SWE) (0,03) | (0,04) | (0,04)
Soziale Konsequenzerwar- -0,07* | -0,04 -0,10
tung (SOE) (0,04) | (0,06) | (0,05)
Generelle Einstellung Auto 0,22*** | 0,32*** | 0,22
(GEA) (0,04) | (0,09) | (0,10)
Speeder in Peergruppe 0,59 | 0,50 | 0,67™*
D grupp (0,06) | (0,09) | (0,08)
D 0 A A0 B s A
CH - . -0,04 0,01 -0,08
_I il 3
Einstellung zum Speeding 0,08) | 0.11) | (0.10)
Random effects:
0% 0,452 | 0,509 | 0,350
%, 0,027 | 0,027 | 0,046
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als
Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 69: Vergleich der Modelle fur die Teilstichproben mit nied-
riger vs. hoher GEA

der GEA-Verteilung signifikant positiv (0,14**) mit
der abhangigen Variable assoziiert.

Die erwarteten sozialen Konsequenzen (SOE) spie-
len keine signifikante Rolle mehr, hingegen ist der
Effekt der Selbstwirksamkeitserwartung in der
Gruppe mit niedrigen GEA-Werten mehr als doppelt
so hoch (0,26*** vs. 0,12**): eine hdhere Selbst-
wirksamkeitserwartung ist also fir die Erklarung
des ,Speedings” in der unteren Halfte der GEA-Ver-
teilung deutlich wichtiger als in der Vergleichsgrup-
pe. Die kollektive (tatsachliche) deskriptive Norm
hat in der Gruppe mit hohen GEA-Werten einen
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starkeren Effekt (0,67*** vs. 0,50***), wahrend die
kollektive injunktive Norm in keinem der Modelle ei-
nen Uberzufalligen Einfluss zeigt.

7.3.3 Wechselwirkungen zwischen Gruppen-
ahnlichkeit und Normen

Neben individualpsychologischen Einflussfaktoren
wird gepruft, inwiefern sozialpsychologische Merk-
male, die das Verhaltnis zwischen Individuum und
Gruppen abbilden, den normativen Einfluss mode-
rieren. Im Folgenden steht entsprechend die Frage
(F3) im Vordergrund (Kapitel 3), inwiefern die Grup-
penidentitat den normativen Einfluss auf das indivi-
duelle Verhalten moderiert. Bei der Gruppenidenti-
tat handelt sich zum einen um die wahrgenommene
Ahnlichkeit der Befragten mit ihren Freunden und
Bekannten (Gruppenidentitat) und zum anderen um
die Ahnlichkeit bezuiglich zweier Merkmale des Le-
bensstils: die Freizeitaktivitaten und die Werte, die
beide als Mal der Peergruppen-Heterogenitat mo-
delliert werden. Diese drei Pradiktoren werden je-
weils getrennt in das Basismodell S4 integriert, so-
wohl in Form des Haupteffektes als auch in Form
eines Interaktionsterms.

In S5 wurde die Skala ,wahrgenommene Ahnlich-
keit* (als ein Aspekt der Gruppenidentitat) in Form
des Gruppenmittelwerts als Pradiktor sowie in Inter-
aktion mit der kollektiven deskriptiven Norm auf
Ebene der Peergruppe getestet, jeweils ohne signi-
fikanten Effekt (Tabelle 70). Die tatséchliche Ahn-
lichkeit, also die Heterogenitat der Peergruppen
hinsichtlich des Freizeitverhaltens, dagegen zeigt
einen Uberzufalligen Einfluss auf die abhangige Va-
riable Speeding (S6); auch die Wechselwirkung (In-
teraktion) mit der Peergruppennorm ist signifikant.
Inhaltlich ist der Koeffizient von -1,21** fir den
Haupteffekt nur relevant fir die Peergruppen, in de-
nen keiner der Peers mindestens haufig ,speedet”:
In diesen Gruppen gilt, dass bei zunehmender He-
terogenitat der berichteten Freizeitaktivitaten die er-
wartete Pravalenz des Outcomes Speeding signifi-
kant abnimmt. Flr die Peergruppen mit mindestens
einem ,Risiko-Peer” ist dagegen der Interaktions-
term bedeutsam, der einen signifikant positiven Ein-
fluss zunehmender Heterogenitat im Freizeitverhal-
ten auf das Outcome ausweist.

Die Heterogenitat der Gruppen im Hinblick auf die
Werte  (gem. der PVQ-Werteskala nach
SCHWARTZ, MELECH, LEHMANN, BURGESS &
HARRIS, 2001) zeigte keine signifikanten Effekte
auf die abhangige Variable (S7), weder als Haupt-

S5 S6 S7
N 875in | 875in | 875in
279 PG | 279 PG | 279 PG
. . Koeff Koeff Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 0,42 0,33 0,25
(0,32) | (0,20) | (0,20)
-0,01 -0,01 -0,01
Geschlecht (0,05) | (0.05) | (0,05)
Alter 0,008 0,01 0,008
(0,004) | (0,004) | (0,004)
Sozio-6konomischer Status -0,04* | -0,04* | -0,04*
(SES) (0,02) | (0,02) | (0,02)

% Deskriptive Normen Freunde | 0,28*** | 0,28*** | 0,28***

E & Bekannte (0,04) | (0,03) | (0,04)
Injunktive Normen Freunde 0,04 0,04 0,04
& Bekannte (0,04) | (0,04) | (0,04)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,21*** | 0,21*** | 0,21***
tung Speeding (SWE) (0,03) | (0,03) | (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- -0,06 | -0,08* | -0,08"
tung (SOE) (0,04) | (0,04) | (0,04)
Generelle Einstellung Auto 0,22*** | 0,22*** | 0,22***
(GEA) (0,04) | (0,04) | (0,04)
Speeder in Peergruppe 0,30 0,29° | 0,457

P grupp 0,36) | (0,14) | (0,10)
) . -0,06 -0,05 -0,06
Einstellung zum Speeding 0,08) | (0,07) | (0.08)
Wahrgenommene Ahnlich- -0,10 ) )
keit (0,09)
Interaktion: Speeder in 0,11 ) )

S | PG*Ahnlichkeit (0,13)

3 | Freizeitaktivititen R EP
(Gruppen-Heterogenitat) (0,46)
Interaktion: Speeder in ) 1,58* )
PG*Freizeitaktivitaten (0,63)

Werte ) ) -1,40
(Gruppen-Heterogenitat) (0,77)
Interaktion: ) ) 2,26
Speeder in PG*Werte (1,18)
Random effects:

0% 0,455 | 0,454 | 0,454
0% 0,031 0,028 | 0,030

Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als
Dummy-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert

Wahrgenommene Ahnlichkeit: Gruppenmittelwert der Skala
LAhnlichkeit*

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0% o Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 70: Effekte der Gruppenahnlichkeit auf Speeding

effekt noch in der Interaktion mit der deskriptiven
Norm auf Ebene der Peergruppe. Daher werden im
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Freizeitaktivitaten

-0,43 (0,32)

s4 Sda Sab Sdc sad Sde
N 872in277 | 872in277 | 872in277 | 872in277 | 872in277 | 872in277
PG PG PG PG PG PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 0,18 0,73 0,23 0,63 0,02 0,52**
(0,19) (0,19) (0,19) (0,20) (0,16) (0,19)
Geschlecht ?(300053; 0,01(0,05) | 0,01(0,05) | 001(0,05) | 001(0,05 | 0,01(0,05)
Alter 777777777777777777777777777777 0,008 | 0009* | 0009 | 0009 | 0009 | ¢ 0,009*
(0,004) (0,004) (0,004) (0,004) (0,004) (0,004)
(Ssoég’)"’ko”om'“herswtus -0,05** (0,02) | -0,06** (0,02) | -0,06** (0,02) | -0,06** (0,02) | -0,05** (0,02) | -0,05** (0,02)
g | Deskrptive Normen Freunde. | o pquue (5,04) | 0,200+ (0,04) | 0,20 (0.04) | 0.30°" (0.04) | 028" (0.0 | 0,26 (0,04)
E &Bekannte 3 3 3 ) ) 3 3 3 3 3 3 )
Injunktive Normen Freunde & 0,03
Bekannte 0,04 (0,04) | 0,03(0,04) | 0,04(0,04) (0.04) 0,04 (0,04) | 0,04 (0,04)
Selbstwirksamkeitserwartung ok xk Sk . kk .
Speeding (SWE) 0,19*** (0,03) | 0,19*** (0,03) | 0,19*** (0,03) | 0,19*** (0,03) | 0,19*** (0,03) | 0,19*** (0,03)
Soziale Konsequenz- N
oreariung Speoding (SOE) | 007 (0.04) | -0.07(004) | -0,07 (0.04) | -007 (0.04) | -0.07 (0,04) | 0,07 (0,04)
fggf\;‘*”e Einstellung Auto |, 55ue (0.04) | 0,22+ (0,04) | 0,22+ (0,04) | 0,22*** (0,04) | 0,22*** (0,04) | 0,22*** (0,04)
Speeder in Peergruppe 0,59*** (0,06) | 0,60*** (0,06) | 0,60*** (0,06) | 0,61*** (0,06) | 0,60*** (0,06) | 0,61** (0,06)
o | SPeederin Peergruppe | 0,597 (0,06) | 0,607 (0,06) | 0,607 (0,06) | 0,617 (0.06) | 0,607 (0,06) | 0,617 (0,06)
= | Einstellung zum Speeding -0,04 (0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08)
g | Einstellung zum Speeding | -0,04 (0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08) | -0,03(0,08)
% | Gruppen-Heterogenitét

Cross-Level-Interaktionen

Gruppen-HI Freizeit*
Deskript. Normen Freunde &
Bekannte

Gruppen-HlI Freizeit*
Injunktive Normen Freunde &
Bekannte

0,69* (0,33)

Gruppen-HI Freizeit* SOE | - - - - | 0290040 | -
Gruppen-Hl Freizeit* GEA | - - - - - | 1007 (0,44)
Random effects:

0% 0,453 0,450 0,452 0,452 0,452 0,451

0% 0,027 0,027 0,026 0,026 0,026 0,024
Deviance: 1830,9 1825,4 1825,8 1827,9 1829,2 1823,6
LR-Test (p) P=0.062 P=0.076 P=0.22 p>0.5 P=0.026

Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

Gruppen-Heterogenitat Freizeit: zentrierte Variable

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0?,o- Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 71: Cross-Level-Interaktionen mit individuellen Merkmalen und der Gruppenheterogenitat im Freizeitverhalten

Folgenden nur die Interaktionen zwischen der Hete-
rogenitat der Peergruppen bzgl. der berichteten
Freizeitaktivitaten und individuellen Charakteristika
analysiert. Da es sich jeweils um die Wechselwir-
kung zwischen einem Merkmal auf individueller
Ebene und einem Merkmal auf Gruppenebene han-

delt, spricht man in diesem Zusammenhang auch
von ,Cross-Level-Interaktionen (HOX, 2010).

Tabelle 71 zeigt die finf separat modellierten
Cross-Level-Interaktionen zwischen der Heteroge-
nitat der Peergruppen bzgl. der berichteten Freizeit-
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Bild 7:  Interaktionseffekt von GEA*Gruppen-Heterogenitat

Freizeit

Einfluss der Peergruppe
auf Speeding kompakt

» Es besteht eine hohe Relevanz der Peergrup-
pe als Einflussfaktor: Fast ein Drittel der
Streuung im berichteten Geschwindigkeits-
verhalten ist auf Unterschiede zwischen den
Peergruppen zurtickzufihren.

» Es besteht ein geringer Einfluss der soziode-
mografischen Faktoren Alter, Geschlecht und
sozio-6konomischer Status auf die Pravalenz
von Speeding.

» Es bestehen signifikant positive Effekte der
Selbstwirksamkeitserwartung und der gene-
rellen Einstellung zum Autofahren: Je starker
die Selbstwirksamkeit und je positiver die Ein-
stellung zum Autofahren ausgepragt ist, desto
haufiger wird Speeding berichtet.

* Der Einfluss der deskriptiven Normen (Prava-
lenz des Verhaltens der Peers) auf das be-
richtete Geschwindigkeitsverhalten ist auf bei-
den Ebenen hoch signifikant.

» Die injunktiven Normen (Einstellung der
Peers) dagegen sind als Einflussfaktoren auf
das Dberichtete Geschwindigkeitsverhalten
nicht relevant.

* Es besteht eine Wechselwirkung zwischen
kollektiven deskriptiven Normen (dem tat-
séchlichen Verhalten der Peers) und der Ahn-
lichkeit der Gruppe im Freizeitverhalten: Bei
einem hohen Grad an Ahnlichkeit im Lebens-
stil der Peergruppenmitglieder fallt der Ein-
fluss des tatsachlichen Verhaltens der Peers
auf das berichtete Geschwindigkeitsverhalten
junger Fahrerinnen und Fahrer geringer aus
als bei einem geringeren Grad an Ahnlichkeit.

aktivitaten und den individuell relevanten Pradikto-
ren des Risikoverhaltens Speeding. Drei dieser
Wechselwirkungen erreichen signifikantes Niveau
und werden nachfolgend grafisch und inhaltlich de-
taillierter beschrieben.

Die Abbildung zeigt den differentiellen Effekt der in-
dividuellen (wahrgenommenen) deskriptiven Nor-
men auf die Speeding-Pravalenz in Abhangigkeit
von der Heterogenitat der Peergruppe bzgl. der be-
richteten Freizeitaktivitaten (Bild 5). Entgegen der
theoretischen Erwartung ist eine groRere Heteroge-
nitat (unterbrochene vs. durchgezogene Regressi-
onsgerade, entsprechen dem 75 %-Perzentil bzw.
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dem 25 %-Perzentil) mit einem signifikant starkeren
Einfluss der individuellen deskriptiven Norm auf die
abhangige Variable assoziiert.

Bild 6 zeigt den differentiellen Effekt der wahrge-
nommenen injunktiven Normen auf die Pravalenz
von Speeding in Abhangigkeit von der Heterogeni-
tat der Peergruppe bzgl. der berichteten Freizeitak-
tivitaten. Auch hier ist hypothesenkontrar eine gro-
Rere Heterogenitat mit einem signifikant starkeren
Einfluss der injunktiven Normen auf die abhangige
Variable assoziiert, d. h., je verschiedener die be-
richteten Freizeitaktivitdten der vier Peers sind, des-
to starker ist der Effekt der individuellen injunktiven
Normen auf das Risikoverhalten.

Bild 7 zeigt den differentiellen Effekt der generellen
Einstellung zum Thema ,Auto & Autofahren® (GEA)
auf die abhangige Variable Speeding in Abhangig-
keit von der Heterogenitat der Peergruppe bzgl. der
berichteten Freizeitaktivitdten. Die Wechselwirkung
zeigt auch in diesem Fall ein Bild, das theoretisch
nicht zu erwarten war: Eine groRere Heterogenitat
im Freizeitverhalten ist mit einem signifikant starke-
ren Einfluss der generellen Einstellung zum Auto-
fahren auf die Pravalenz des Risikoverhaltens as-
soziiert.

7.4 Drink & Drive

7.4.1 Grundmodell: Normative Einflliisse auf
Drink & Drive

Auch fur das Risikoverhalten Drink & Drive untersu-
chen wir zunachst den normativen Einfluss und dif-
ferenzieren dabei zwischen die wahrgenommenen
Normen auf der Individualebene und tatsachlichen
Normen auf der Gruppenebene (F1). Das Nullmo-
dell DO informiert in Tabelle 72 zunachst Uber den
ICC, der mit einem Wert von 0,375 anzeigt, dass
37,5 % der Gesamtvarianz auf der Ebene der Peer-
gruppe liegt. Auch in Bezug auf das Risikoverhalten
Drink & Drive ist die Anwendung mehrebenen-ana-
lytischer Verfahren demnach geboten.

Die Ergebnisse des vollstandigen Modells D4 zei-
gen einen signifikant positiven Effekt der Variable
Geschlecht (0,25), d. h., mannliche Befragte liegen
einen Viertel-Skalenpunkt hoher als weibliche Be-
fragte, wenn alle anderen Pradiktoren gleich ausge-
pragt sind. Ein weiterer, auffalliger Befund im Hin-
blick auf das Risikoverhalten Drink & Drive besteht
darin, dass die Effekte der Selbstwirksamkeitser-

wartung (0,25), der erwarteten sozialen Konse-
quenzen (0,16) und der generellen Einstellung zum
Autofahren (0,23) alle mindestens auf dem 1 %-Ni-
veau signifikant sind. Inhaltlich bedeutet der negati-
ve Koeffizient fir die erwarteten sozialen Konse-
quenzen, dass eine starker ausgepragte Erwartung
ablehnender bis intervenierender Reaktionen im
Freundeskreis mit einer signifikant reduzierten Pra-
valenz des Risikoverhaltens assoziiert ist. Im Ge-
gensatz zum Speeding bleiben der Geschlechteref-
fekt und der Einfluss der individuellen injunktiven
Normen auch bei Kontrolle der drei psychologi-
schen Konstrukte Selbstwirksamkeitserwartung,
der erwarteten sozialen Konsequenzen und der ge-
nerellen Einstellung zum Autofahren, bestehen.
Das bedeutet, dass es beim Drink & Drive einen ei-
genstandigen Effekt fir mannliche Fahrer gibt, der
nicht durch die psychologischen Erwartungs- und
Einstellungsdimensionen oder durch die normati-
ven Konstrukte gesteuert wird.

Auf Ebene der Peergruppe hingegen sind die Er-
gebnisse sehr dhnlich zum Speeding: nur die kol-
lektiven deskriptiven Normen haben einen signifi-
kant positiven Effekt (0,67) auf die berichtete Pra-
valenz des Risikoverhaltens. Der Vergleich der
standardisierten Koeffizienten (im Modell D4_sK,
rechte Spalte) zeigt erneut den herausragend gro-
Ren Einfluss, den die deskriptiven Normen auf indi-
vidueller und kollektiver Ebene sowie die spezifi-
sche Selbstwirksamkeitserwartung haben. Auch die
proportionale Fehlerreduktion in Relation zum Null-
modell DO weist mit knapp 34 % auf individueller
Ebene und fast 93 % auf Ebene der Peergruppe
starke Parallelen zwischen den beiden abhangigen
Variablen auf. Ebenfalls analog zu den Spee-
ding-Modellen weisen die konsistent signifikanten
LR-Teststatistiken eine kontinuierliche Verbesse-
rung der Anpassungsgute aus.

7.4.2 Wechselwirkungen zwischen individuel-
len Merkmalen und Normen

Inwiefern die Selbstwirksamkeitserwartung und die
Einstellung den normativen Einfluss moderieren
(F2), wird im Folgenden geprift. Hierfur werden
Subgruppen mit hohen Werten bei beiden Merkma-
len mit Subgruppen mit niedrigen Auspragungen
verglichen.

Selbstwirksamkeitserwartung

Der direkte Vergleich der Modelle fir die Teil-Ziel-
gruppen mit niedriger (mittlere Spalte in Tabelle 73,
D4.1) bzw. hoher (rechte Spalte, D4.2) verhaltens-
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Do D1 D2 D3 D4 D4_sK
N 945 in 291 890 in 283 867 in 283 831in 278 831in 278 831in 278
PG PG PG PG PG PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Std. Koeff.
Konstante 0,95*** (0,05) | 0,48*(0,18) | -0,46 (0,17) -0,33 (0,23) -0,34 (0,22) -
Geschlecht - 0,59*** (0,06) | 0,52*** (0,06) | 0,26*** (0,06) | 0,25*** (0,05) 0,12**
* * 0,01** * «
Alter - 0,01* (0,005) | 0,01* (0,005) (0,004) 0,01* (0,004) 0,05
Sozio-6konomischer Status 0
(SES) - -0,04 (0,03) -0,02 (0,02) -0,01 (0,02) (0,02) 0
— | Deskriptive Normen Freunde ek Sk rx ek
3 & Bekannte - - 0,40*** (0,03) | 0,30*** (0,03) | 0,26*** (0,03) 0,27
e R - -,
— | Injunktive Normen Freunde ek - . .
& Bekannte - - 0,22***(0,04) | 0,10**(0,04) | 0,07* (0,04) 0,06
Selbstwirksamkeitserwartung _— . xx
(SWE) - - - 0,29*** (0,03) | 0,25*** (0,03) 0,25
Erwartete soziale -0,19*** - x
Konsequenzen (SOE) . ) ) (0,05) -0,16™ (0,05) -0.10
Generelle Einstellung zum . " o
Autofahren (GEA) - - - 0,22*** (0,04) | 0,23*** (0,04) 0,15
o | Drunken driver in Peergruppe - - - - 0,67*** (0,07) 0,26***
% | Einstellung zum Drink & ] ) ) ) 0,06 002
— | Drive (0,1) '
Random effects:
0% 0,703 0,623 0,565 0,470 0,465
02,0 0,421 0,400 0,084 0,085 0,030
ICC 0,375 NA NA NA NA
Deviance: 2657,2 2412,5 2068,6 1847,8 1767,8
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P<0.001 P<0.001
Legende

*p <0.05* p<0.01**p<0.001

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

Tab. 72: Mehrebenen-Grundmodell zu Drink & Drive

spezifischer Selbstwirksamkeitserwartung mit dem
Modell fir die Gesamtstichprobe (linke Spalte, D4)
macht zunachst deutlich, dass Drink & Drive unab-
hangig von der Selbstwirksamkeitserwartung ein
mannlich gepragtes Risikoverhalten ist: das Ge-
schlecht hat einen durchgehend signifikanten Ef-
fekt. Der sozio-6konomische Status der Befragten
hat keinen signifikanten Effekt auf die Pravalenz
des Risikoverhaltens Drink & Drive, wahrend zu-
nehmendes Alter nur in der Subgruppe mit héherer
Selbstwirksamkeitserwartung ein signifikant positi-
ver Pradiktor (0,02%) ist. Der Einfluss der individuel-
len (wahrgenommenen) deskriptiven Normen ist er-
neut bei hoher Selbstwirksamkeitserwartung etwas
starker ausgepragt (0,28*** vs. 0,20***), wohinge-
gen die individuellen injunktiven Normen nur in der

Gesamtstichprobe signifikantes Niveau erreichen.
Der Effekt der spezifischen Selbstwirksamkeitser-
wartung ist in der Teilstichprobe mit niedrigeren
Selbstwirksamkeitserwartungs-Auspragungen kon-
sistent starker ausgepragt als in der Kontrastgruppe
(0,37*** vs. 0,18***). Bei der generellen Einstellung
zum Auto (0,29*** vs. 0,15**) verhalt es sich umge-
kehrt, die erwarteten sozialen Konsequenzen sind
nur in der Subgruppe mit héheren Selbstwirksam-
keitserwartungs-Werten ein signifikant negativer
Pradiktor des Risikoverhaltens (-0,18**). Bei Perso-
nen mit starker ausgepragter Selbstwirksamkeitser-
wartung ist der Einfluss der kollektiven deskriptiven
Normen (Level 2) deutlich starker ausgepragt
(0,81***) als bei Personen mit niedriger Auspragung
der Selbstwirksamkeitserwartung (0,23%). Die kol-
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D4.1- | D4.2 - D4.3- | D4.4 -
D4 niedrige | hohe D4 niedrige | hohe
SWE SWE GEA GEA
N 831in | 362in | 472in N 831in | 412in | 422in
278 PG | 189 PG | 218 PG 278 PG | 217 PG | 216 PG
. . Koeff Koeff Koeff. . . Koeff Koeff. | Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE) Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante -0,34 -0,14 -0,47 Konstante -0,34 -0,27 -0,10
(0,22) | (0,28) | (0,34) (0,22) | (0,29) | (0,39)
0,25*** | 0,20** | 0,24** 0,25*** | 0,17* | 0,35***
Geschlecht 0.05) | (0.08) | (0.08) Geschlecht (0,05) | (0,07) | (0,08)
Alter 0,01* | 0,004 | 0,02* Alter 0,01* | 0,02** | 0,006
(0,004) | (0,005) | (0,006) (0,004) | (0,006) | (0,006)
Sozio-6konomischer Status 0 0 -0,02 Sozio-6konomischer Status 0 0,01 -0,03
(SES) (0,02) | (0,03) | (0,03) (SES) (0,02) | (0,03) | (0,03)
% Deskriptive Normen Freunde | 0,26*** | 0,20*** | 0,28*** % Deskriptive Normen Freunde | 0,26*** | 0,24*** | 0,23***
E & Bekannte (0,03) | (0,04) | (0,04) E: & Bekannte (0,03) | (0,04) | (0,05)
Injunktive Normen Freunde 0,07 0,08 0,09 Injunktive Normen Freunde 0,07* 0,10* 0,09
& Bekannte (0,04) | (0,04) | (0,05) & Bekannte (0,04) | (0,04) | (0,06)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,25*** | 0,37*** | 0,18*** Selbstwirksamkeitserwar- 0,25*** | 0,29*** | 0,23**
tung Drink & Drive (SWE) (0,03) | (0,09) | (0,05) tung Drink & Drive (SWE) (0,03) | (0,04) | (0,05)
Soziale Konsequenzerwar- -0,16** | -0,10 | -0,18** Soziale Konsequenzerwar- -0,16** | -0,21** | -0,08
tung Drink & Drive (SOE) (0,05) | (0,07) | (0,07) tung Drink & Drive (SOE) (0,05) | (0,06) | (0,07)
Generelle Einstellung Auto 0,23*** | 0,15** | 0,29*** Generelle Einstellung Auto 0,23*** | 0,23** 0,04
(GEA) (0,04) | (0,05) | (0,06) (GEA) (0,04) | (0,08) | (0,11)
Drunken driver in 0,67*** | 0,23* | 0,81** Drunken driver in 0,67** | 0,28** | 1,00***
% Peergruppe (0,07) | (0,10) | (0,09) % Peergruppe (0,07) | (0,09) | (0,10)
E Einstellung zum Drink & -0,06 -0,17 -0,02 EJ Einstellung zum -0,06 -0,29* 0,08
Drive 0,1) (0,13) | (0,13) Drink & Drive 0,1) (0,13) | (0,14)
Random effects: Random effects:
0% 0,465 | 0,305 | 0,562 o2, 0,465 | 0,372 | 0,467
0% 0,030 | 0,0001 | 0,035 02,0 0,030 | 0,040 | 0,042
Legende Legende
*p<0.05* p<0.01**p<0.001 *p<0.05"p<0.01™*p<0.001
Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm Drunken driver ?n Pee.rgruppe:. (kollektive) deskriptive Norm
als Dummy-Variable (ja vs. nein) als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert Gruppenmittelwert
02, Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02,0 Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 0%yo: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 73: Vergleich der Modelle fiir die Teilstichproben mit nied-
riger vs. hoher Drink & Drive-SWE

lektiven injunktiven Normen erreichen in keiner
Gruppe die Signifikanzgrenze.

Die Werte der beiden Varianzterme zeigen ein dia-
metrales Bild im Vergleich zur analogen Analyse
des Risikoverhaltens Speeding: die Residualvari-
anz in der Subgruppe mit niedriger Selbstwirksam-
keitserwartung konvergiert gegen Null, d. h., die
Unterschiede zwischen den Peergruppen im Hin-
blick auf die Pravalenz des Risikoverhaltens Drink &
Drive werden durch die Pradiktoren im Modell na-
hezu vollstéandig aufgeklart. Das trifft auf die Sub-
gruppe mit hoherer Selbstwirksamkeitserwartung

Tab. 74: Vergleich der Modelle fiir die Teilstichproben mit nied-
riger vs. hoher GEA

nicht zu, dort verbleiben Unterschiede zwischen
den Peergruppen jenseits der erklarenden Variab-
len.

Generelle Einstellung zum Auto und Autofahren

Der in Tabelle 74 dargestellte Vergleich der Modelle
fur die Teil-Zielgruppen mit niedrigen (mittlere Spal-
te, D4.3) bzw. hohen (rechte Spalte, D4.4) Werten
auf der Skala ,generelle Einstellung zum Auto*
(GEA) mit dem Modell fir die Gesamtstichprobe
(linke Spalte, D4) zeigt, dass das Geschlecht auch
in diesem Vergleich einen durchgehend signifikan-
ten Effekt auf die abhangige Variable hat, der in der
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D5 D6 D7

N 831in | 831in | 831in
278 PG | 278 PG | 278 PG

) . Koeff. Koeff. | Koeff.

Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante -0,33 -0,26 -0,82
(0,31) | (0,22) | (0,22)
0,25*** | 0,26™** | 0,26***

Geschlecht 0.05) | (0.05) | (0,05)
Alter 0,01* 0,01* 0,01*
(0,004) | (0,004) | (0,004)
Sozio-6konomischer Status -0,01 0 0

(SES) (0,02) | (0,02) | (0,02)

% Deskriptive Normen Freunde | 0,26*** | 0,26*** | 0,26***
E & Bekannte (0,03) | (0,03) | (0,03)
Injunktive Normen Freunde 0,07 0,07* 0,07*

& Bekannte (0,04) | (0,04) | (0,04)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,25"** | 0,25"** | 0,25"**

tung Drink & Drive (SWE) (0,03) | (0,03) | (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- | -0,16*** | -0,16*** | -0,16***
tung Drink & Drive (SOE) (0,05) | (0,05) | (0,05)
Generelle Einstellung Auto 0,23*** | 0,23*** | 0,23***
(GEA) (0,04) | (0,04) | (0,04)
Drunken driver in 0,37 0,42* | 0,81***
Peergruppe (0,41) | (0,17) | (0,13)
Einstellung zum -0,05 -0,05 -0,07
Drink & Drive (0,1) (0,1) 0,1)
Wahrgenommene 0 ) )
Ahnlichkeit (0,08)
Interaktion: Drunken driver 0,11 ) )

o | in Peergruppe*Ahnlichkeit (0,15)

S | Freizeitaktivitaten (Grup- | 058 |

— | pen-Heterogenitat) (0,37)
Interaktion: Drunken driver
. e 1,30
in Peergruppe* Freizeitakti- - -

- (0,76)

vitaten
Werte ) ) 0,03
(Gruppen-Heterogenitat) (0,62)
Interaktion: Drunken driver ) ) -2,14
in Peergruppe*Werte (1,70)

Random effects:

0% 0,464 | 0,464 | 0,465
0% 0,030 | 0,028 | 0,028
Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001

Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm
als Dummy-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert

Wahrgenommene Ahnlichkeit: Gruppenmittelwert der Skala
LAhnlichkeit*

02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)

0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 75: Effekte der Gruppenahnlichkeit auf Drink & Drive

Teilstichprobe mit hdheren GEA-Werten noch deut-
lich starker ist: bei sonst identischen Merkmalen auf

allen Pradiktoren haben mannliche Befragte eine
um 0,35 Skalenpunkte héhere Pravalenz von Drink
& Drive berichtet als Frauen. Der sozio-6konomi-
sche Status der Befragten hat keinen signifikanten
Effekt auf die Pravalenz des Risikoverhaltens Drink
& Drive, wahrend zunehmendes Alter nur in der
Subgruppe mit niedrigeren Werten auf der
GEA-Skala ein signifikant positiver Pradiktor
(0,02**) ist. Die individuellen deskriptiven Normen
zeigen keinen differentiellen Effekt, die injunktiven
Normen haben nur in der Halfte mit niedrigen
GEA-Werten einen signifikant positiven Koeffizien-
ten (0,10%). Die erwarteten sozialen Konsequenzen
spielen ebenfalls nur in dieser Teilstichprobe eine
signifikante Rolle, die konsistent mit den theoreti-
schen Erwartungen zeigt, dass eine starker ausge-
pragte soziale Konsequenzerwartung mit niedrige-
ren Pravalenzen (-0,21**) assoziiert ist.

Die GEA-Skala selber verhalt sich analog dazu und
ist nur fUr die untere Halfte (und in der Gesamtstich-
probe) ein signifikant positiver Pradiktor fur Drink &
Drive, aufgrund des Median-Splits jedoch nur noch
sehr eingeschrankt als intervall-skalierter Effekt zu
interpretieren. Der Effekt der spezifischen Selbst-
wirksamkeitserwartung ist in der Gruppe mit niedri-
gen GEA-Werten etwas hoher (0,29*** vs. 0,23*%),
eine hohere Selbstwirksamkeitserwartung ist also
fur die Erklarung des Risikoverhaltens in der unte-
ren GEA-Teilstichprobe etwas wichtiger als fiir die
Vergleichsgruppe.

Die kollektive deskriptive Norm hat in der Gruppe
mit hohen GEA-Werten einen wesentlich starkeren
Effekt (1,00*** vs. 0,28**) und kompensiert dartiber
die nicht signifikanten Einfliisse der sozialen Kon-
sequenzerwartungen sowie der generellen Einstel-
lung zum Autofahren. Die kollektive injunktive Norm
hingegen ist in der Teilstichprobe mit niedrigen
GEA-Werten ein signifikant negativer Pradiktor der
Drink & Drive-Pravalenz (-0,29%), d. h., kontrar zur
Hypothese verringert eine Zunahme der Einstellung
in der Peergruppe in Richtung ,pro Risikoverhalten®
die vorhergesagte Pravalenz. Anhand dieser bei-
den differentiellen Effekte bzgl. der kollektiven Nor-
men auf Ebene der Peergruppe zeigt sich der mo-
derierende Einfluss der Skala zur generellen Ein-
stellung zum Autofahren.

7.4.3 Wechselwirkungen zwischen Gruppen-
dhnlichkeit und Normen

Im néchsten Schritt wird der moderierende Einfluss
der Gruppenahnlichkeit analysiert (F3). Dabei han-
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(GEA)

D4 D4a D4b D4c D4d D4e
N 831in 278 831in 278 831in 278 831in 278 831in 278 831in 278
PG PG PG PG PG PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante -0,34 (0,22) 0,03 (0,23) -0,27 (0,22) | -0,01(0,22) | -0,78(0,16) 0,02 (0,21)
Geschlecht 0,25***(0,05) | 0,26*** (0,05) | 0,26*** (0,05) | 0,26*** (0,05) | 0,25*** (0,05) | 0,26*** (0,05)
Alter 0,01* (0,004) | 0,01*(0,004) | 0,01* (0,004) | 0,01* (0,004) | 0,01* (0,004) | 0,01* (0,004)
Sozio-6konomischer Status 0 0 0 0 0 0
(SES) (0,02) (0,02) (0,02) (0,02) (0,02) (0,02)
Deskriptive Normen Freunde - ok ok . ok ok
% & Bekannte 0,26*** (0,03) | 0,26*** (0,03) | 0,26*** (0,03) | 0,26*** (0,03) | 0,26*** (0,03) | 0,26*** (0,03)
R T , i S i ..
@ | Injunktive Normen Freunde & 0,07*
| * * * * ’
Bekannte 0,07* (0,04) | 0,07*(0,04) | 0,07*(0,04) | 0,07*(0,04) 0,07 (0,04) (0,04)
Selbstwirksamkeitserwartung o xx Skx ok I -
Drink & Drive (SWE) 0,25*** (0,03) | 0,25*** (0,03) | 0,25*** (0,03) | 0,25*** (0,03) | 0,25*** (0,03) | 0,25*** (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- - ) - ) o ) - ) - ) -
tung Drink & Drive (SOE) -0,16** (0,05) | -0,16** (0,05) | -0,16** (0,05) | -0,16** (0,05) | -0,16** (0,05) | -0,16** (0,05)
Generelle Einstellung Auto | ) oaue (g 04y | 0,23 (0,04) | 0,23 (0,04) | 0,23 (0,04) | 0,24*** (0,04) | 0,23"* (0,04)

Drunken driver in Peergruppe | 0,67*** (0,07) | 0,67*** (0,07) | 0,67*** (0,07) | 0,67*** (0,07) | 0,68*** (0,07) | 0,67*** (0,07)
Pomasone | sy | 000 | oy | a0y | 00500 | oy
Srre“irz’zif;:t':;ttzzzge”'tat - -0,23(0,33) | -0,28(0,33) | -0,29(0,33) | -0,25(0,33) ('(?";3)

Gruppen-HI Freizeit*
Deskriptive Normen Freunde - -0,30 (0,28) - - - -
< | und Bekannte
€| GruppenHi Freizeit* mjunkei- | | | T
% ve Normen Freunde und Be- - - 0,03 (0,31) - - -
@ | kannte
= | Gruppen-Hi Freizeit' SWE | - - - 011(028) | - -
| Gruppen-Hi Freizeit* SOE | - - - - | 041060 | -
P S GO S S S U s SUR
g Gruppen-HlI Freizeit* GEA - - - - - (8‘212)
Random effects:
0% 0,465 0,465 0,464 0,464 0,463 0,465
e, | 0030 | 0028 | 0020 | 0030 | 0031 | 0028
Deviance:
LR-Test (p) 1767,8 1765,9 1767,0 1766,9 1766,6 1766,7
Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

Gruppen-Heterogenitat Freizeit: zentrierte Variable

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 76: Cross-Level-Interaktionen mit individuellen Merkmalen und der Gruppenheterogenitat im Freizeitverhalten

delt es sich wieder um die wahrgenommene Ahn-
lichkeit der Befragten mit ihren Freunden und Be-
kannten (Gruppenidentitat) und um zwei Merkmale
des Lebensstils: die Freizeitaktivitaten und die Wer-
te, die beide als Mal} der Peergruppen-Heterogeni-

tat modelliert werden. Diese drei Pradiktoren wer-
den jeweils getrennt in das Basismodell D4 integ-
riert, sowohl in Form des Haupteffektes als auch in
Form eines Interaktionsterms.
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Einfluss der Peergruppe auf
Drink & Drive kompakt

+ Die Relevanz der Peergruppe wird bestatigt:
37,5 % der Streuung im Risikoverhalten Drink
& Drive ist auf Unterschiede zwischen den
Peergruppen zurlickzufihren.

» Es besteht ein geringer Einfluss der Faktoren
Alter und sozio-Okonomischer Status, aber
ein starker Geschlechtereffekt: Manner be-
richten eine deutlich hohere Pravalenz von
Drink & Drive als Frauen.

» Es bestehen signifikant positive Effekte der
Selbstwirksamkeitserwartung und der gene-
rellen Einstellung zum Autofahren: Je starker
die Selbstwirksamkeit und je positiver die Ein-
stellung zum Autofahren ausgepragt ist, desto
haufiger wird Drink & Drive berichtet.

* Die erwarteten sozialen Konsequenzen sind
signifikant negative Einflussfaktoren: Je gro-
Rer die erwartete Ablehnung in der Peergrup-
pe, desto seltener wird Drink & Drive be-rich-
tet.

* Auch fir Drink & Drive gilt: die deskriptiven
(verhaltensbezogenen) Normen haben ei-nen
deutlich starkeren Effekt als die injunktiven
(einstellungsbezogenen) Normen.

* Hinweise auf Wechselwirkungen zwischen
deskriptiven Normen und Selbstwirksamkeits-
erwartung: Je hoher die Auspragung der
Selbstwirksamkeitserwartung, desto starker
wird der Einfluss des Peer-Verhaltens auf das
eigene Risikoverhalten.

Die Skala ,Ahnlichkeit* wurde in Form des Grup-
penmittelwerts als Pradiktor sowie in Interaktion mit
der kollektiven deskriptiven Norm auf Ebene der
Peergruppe getestet, jeweils ohne signifikanten Ef-
fekt (Tabelle 75, D5). Auch die Heterogenitat der
Peergruppen hinsichtlich des Freizeitverhaltens
zeigt keinen Uberzufalligen Einfluss auf die abhan-
gige Variable (D6); weder der Haupteffekt noch die
Wechselwirkung (Interaktion) mit der Peergruppen-
norm sind signifikant. Ebenso zeigt die Heterogeni-
tat der Gruppen im Hinblick auf die Werte keine sig-
nifikanten Effekte auf die abhangige Variable (D7),
weder als Haupteffekt noch in der Interaktion mit
der deskriptiven Norm auf Ebene der Peergruppe.
Im Vergleich Uber die drei Modelle hinweg zeigt die
Heterogenitat der Peergruppen hinsichtlich des
Freizeitverhaltens den gréten Haupteffekt (-0,58)

und wird daher im Folgenden als mdglicher Be-
standteil von Cross-Level-Interaktionen mit indivi-
duellen Merkmalen getestet.

Tabelle 76 zeigt die funf separat modellierten
Cross-Level-Interaktionen zwischen der Heteroge-
nitat der Peergruppen bzgl. der berichteten Freizeit-
aktivitaten und den individuell relevanten Pradikto-
ren des Risikoverhaltens Drink & Drive. Keine die-
ser Wechselwirkungen erreicht signifikantes Ni-
veau, womit eine detailliertere Betrachtung der ein-
zelnen Koeffizienten hinfallig ist. Gruppenmerkma-
le, die Uber die kollektiven Normen hinausgehen,
haben im Hinblick auf dieses Risikoverhalten dem-
nach keinen statistisch relevanten Effekt.

7.5 Texting
7.5.1 Grundmodell: Normative Einfliisse auf
Texting

In diesem Abschnitt wird sich dem dritten im Rah-
men dieses Forschungsvorhabens relevanten Risi-
koverhalten gewidmet und der normative Einfluss
auf Texting ermittelt (F1), wobei wieder hinsichtlich
der wahrgenommenen Normen auf der Individual-
ebene und den tatsachlichen Normen auf der Grup-
penebene differenziert wird.

Der ICC im Modell ohne erklarende Variablen (vgl.
Tabelle 77, Modell TO) belegt mit einem Wert von
0,364 auch fur das Risikoverhalten Texting, dass
mehr als ein Drittel der Gesamtvarianz auf der Ebe-
ne der Peergruppe zu verorten ist. Die sukzessive
Modellierung (von T1 bis T4) illustriert sehr Klar,
dass die soziodemographischen Merkmale keine
signifikanten Effekte mehr haben, sobald die indivi-
duellen normativen und einstellungsbezogenen Va-
riablen ins Modell integriert werden.

Die individuellen deskriptiven Normen der Freunde
und Bekannten sind auch beim Texting signifikant
positiv (0,30***) mit der selbst berichteten Prava-
lenz des Verhaltens assoziiert, was auf die individu-
ellen injunktiven Normen nicht zutrifft. Die verhal-
tensspezifische Selbstwirksamkeitserwartung ist
mit einem ahnlich grofen, signifikanten Effekt
(0,29***) im Modell T4, die ebenfalls spezifisch ope-
rationalisierte, soziale Konsequenzerwartung hat
dagegen keinen Uberzufalligen Einfluss (-0,04). Die
generelle Einstellung zum Autofahren (GEA) hat ei-
nen signifikanten Effekt (0,18***) auf die abhangige
Variable, der mit der Integration der kollektiven Nor-
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TO ™ T2 T3 T4 T4_sK
N 986 in 285 929in 279 906 in 278 881in 277 881in 277 881in 277
PG PG PG PG PG PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Std. Koeff.
Hkk *kk 0|32 0,13 0,01 _
Konstante 1,68*** (0,05) | 1,81*** (0,21) (0.18) (0.22) (0.21)
*kk kekk 0105 0,08
Geschlecht - 0,39*** (0,07) | 0,22*** (0,06) (0.06) (0.05) 0,03
Alter - 0,007 -0,0 (0,005) | -0,0(0,005) | -0,0 (0,005) 0,00
(0,006) ,0(0, 0 (0, 0 (0, ,
(S;ég’) Okonomischer Status - -0,04 (0,03) | -0,03(0,02) | -0,01(0,02) | -0,02(0,02) -0,02
5 | Deskriptive Normen Freunde | | | e o e
(] _ _ Fkk kk Kk ok
& | &Bekannte 0,58*** (0,03) | 0,36*** (0,03) | 0,30*** (0,03) 0,28
Injunktive Normen Freunde & - 0,02 ) )
Bekannte } - 0,21%** (0,04) (0.05) 0,01 (0,04) 0,01
Selbstwirksamkeitserwartung o . xx
(SWE) - - - 0,35** (0,03) | 0,29*** (0,03) 0,34
Erwartete soziale Konse-
quenzen (SOE) - - - -0,07 (0,05) | -0,04 (0,05) -0,03
Generelle Einstellung zum . - -
Autofahren (GEA) - - - 0,16*** (0,05) | 0,18*** (0,04) 0,11
o | Texter in Peergruppe - - - - 0,53*** (0,06) 0,23***
et 0 0 ko o S
P . 0,09
(0] - - - - b
9 | Einstellung zum Texting (0.07) 0,04
Random effects:
0% 0,879 0,850 0,740 0,592 0,577
0%, 0,503 0,512 0,043 0,040 0,0005
ICC 0,364 NA NA NA NA
Deviance: 2979,4 2786,8 2346,4 2090,0 2014,3
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P<0.001 P<0.001
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 77: Mehrebenen-Grundmodell zu Texting

men auf Ebene der Peergruppe (Ubergang von T3
zu T4) noch etwas starker wird. Konkret bedeutet
dieser Koeffizient fur die generelle Einstellung zum
Autofahren, dass eine Zunahme um 1 Skalenpunkt
auf der GEA-Skala mit einer um 0,18 Skalenpunkte
signifikant erhéhten Pravalenz des Risikoverhal-
tens assoziiert ist. Die standardisierten Koeffizien-
ten (im Modell T4_sK, rechte Spalte) zeigen, dass
die spezifische Selbstwirksamkeitserwartung den
starksten Effekt auf die berichtete Texting-Prava-
lenz hat und den Einfluss der deskriptiven Normen
auf individueller und kollektiver Ebene auf die Plat-
ze verweist.

Auf Level 2 (Ebene der Peergruppe) ahneln die Er-
gebnisse zum Texting stark denen der beiden zuvor
analysierten Risikoverhaltensweise: nur die kollekti-
ven deskriptiven Normen haben einen signifikant
positiven Effekt (0,53) auf die berichtete Pravalenz
des Risikoverhaltens. Auch die proportionale Feh-
lerreduktion in Relation zum Nullmodell TO weist mit
gut 34 % auf individueller Ebene und fast 100 % auf
Ebene der Peergruppe starke Parallelen zwischen
den drei abhangigen Variablen auf. Die durchge-
hend signifikanten LR-Tests zeigen erneut eine
kontinuierliche Verbesserung der Anpassungsgute
des jeweiligen Modells an.
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*p<0.05* p<0.01**p<0.001

Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dum-
my-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert

02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)

T41- | T42- T43- | T44-
T4 niedrige | hohe T4 niedrige | hohe
SWE SWE GEA GEA
N 881in | 396in | 491in N 881in | 415in | 428in
277 PG | 198 PG | 212 PG 277 PG | 218 PG | 217 PG
) . Koeff Koeff Koeff. . . Koeff. Koeff Koeff
Fixed effects: (SE) (SE) (SE) Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 0,01 0,10 0,04 Konstante 0,01 -0,07 0,66
(0,21) | (0,29) | (0,32) (0,21) | (0,33) | (0,35)
0,08 0,09 0,01 0,08 0,14 0,03
Geschlecht 005 | (008) | (0.08) Geschlecht (0,05) | (0,08) | (0,08)
Alter -0,0 -0,005 | 0,01 Alter -0,0 0,003 | -0,007
(0,005) | (0,006) | (0,006) (0,005) | (0,008) | (0,006)
Sozio-6konomischer Status -0,02 -0,05 0,02 Sozio-6konomischer Status -0,02 -0,04 0,03
(SES) (0,02) | (0,03) | (0,03) (SES) (0,02) | (0,03) | (0,03)
% Deskriptive Normen Freunde | 0,30*** | 0,21*** | 0,35*** % Deskriptive Normen Freunde | 0,30*** | 0,30*** | 0,30***
E & Bekannte (0,03) | (0,04) | (0,05) E & Bekannte (0,03) | (0,05) | (0,05)
Injunktive Normen Freunde -0,01 -0,02 -0,0 Injunktive Normen Freunde -0,01 -0,01 -0,03
& Bekannte (0,04) | (0,06) | (0,06) & Bekannte (0,04) | (0,06) | (0,06)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,29*** | 0,41** | 0,15* Selbstwirksamkeitserwar- 0,29*** | 0,34*** | 0,26™**
tung Texting (SWE) (0,03) | (0,06) | (0,05) tung Texting (SWE) (0,03) | (0,04) | (0,04)
Soziale Konsequenzerwar- -0,04 0,06 -0,15* Soziale Konsequenzerwar- -0,04 -0,02 -0,07
tung Texting (SOE) (0,05) | (0,06) | (0,06) tung Texting (SOE) (0,05) | (0,07) | (0,06)
Generelle Einstellung Auto 0,18*** | 0,17** | 0,20** Generelle Einstellung Auto 0,18*** | 0,27** | -0,13
(GEA) (0,04) | (0,06) | (0,06) (GEA) (0,04) | (0,09) | (0,11)
Texter in Peergruppe 0,537 | 043" | 0,60 Texter in Peergruppe 0,531 0,41™ | 0,69™
S grupp (0,06) | (0,09) | (0,08) S grupp (0,06) | (0,09) | (0,09)
P [ S S R P> S S
o ) 0,09 0,03 0,12 SR ) 0,09 -0,06 0,17
- ’ ’ ’ — ) ) )
Einstellung zum Texting 0.07) | ©013) | (0.09) Einstellung zum Texting ©0.07) | ©12) | (0.10)
Random effects: Random effects:
0% 0,577 | 0,416 | 0,597 o2 0,577 | 0,620 | 0,480
0%, 0,0005 | 0,087 | 0,0005 02,0 0,0005 | 0,0008 | 0,013
Legende Legende

0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

*p<0.05* p<0.01**p<0.001

Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dum-
my-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)

0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 78: Vergleich der Modelle fur die Teilstichproben mit nied-
riger vs. hoher Texting-SWE

7.5.2 Wechselwirkungen zwischen individuel-
len Merkmalen und Normen

Wie auch bei den anderen beiden Risikoverhaltens-
weisen werden im Folgenden die individuellen
Merkmale Selbstwirksamkeitserwartung und die ge-
nerelle Einstellung zum Autofahren auf moderieren-
de Einfliisse hin untersucht (F2).

Selbstwirksamkeitserwartung

Der direkte Vergleich der Modelle fir die Teil-Ziel-
gruppen mit niedriger (mittlere Spalte in Tabelle 78,
T4.1) bzw. hoher (rechte Spalte, T4.2) verhaltens-
spezifischer Selbstwirksamkeitserwartung mit dem

Tab. 79: Vergleich der Modelle fur die Teilstichproben mit nied-
rigen vs. hohen GEA-Werten

Modell fur die Gesamtstichprobe (linke Spalte, T4)
macht erneut deutlich, dass es durchaus differenti-
elle Effekte von Variablen auf beiden Ebenen gibt.
Die berichtete Pravalenz des Risikoverhaltens Text-
ing bleibt zwar unabhangig von Geschlecht, Alter
und sozio-6konomischem Status, doch die individu-
ellen deskriptiven Normen zeigen in der Teilstich-
probe mit hoher Selbstwirksamkeitserwartung ei-
nen klar starkeren Effekt (0,35*** vs. 0,21***). Die
Koeffizienten der individuellen injunktiven Normen
und der generellen Einstellung zum Auto sind unab-
hangig von der Selbstwirksamkeitserwartung. Die
erwarteten sozialen Konsequenzen sind nur bei ho-
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T5 T6 T7
N 881in | 881in | 881in
277 PG | 277 PG | 277 PG
) . Koeff. Koeff Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante -0,32 0,11 0,07
(0,34) | (0,23) | (0,22)
0,09 0,09 0,08
Geschlecht (0.08) | (005) | (0.05)
Alter 0,0 0,0 0,0
(0,004) | (0,005) | (0,005)
Sozio-6konomischer Status -0,02 -0,02 -0,01
(SES) (0,02) | (0,02) | (0,02)
Deskriptive Normen Freunde | 0,30*** | 0,30*** | 0,30***
& Bekannte (0,03) | (0,03) | (0,03)
Injunktive Normen Freunde -0,01 -0,01 -0,01
& Bekannte (0,04) | (0,04) | (0,04)
Selbstwirksamkeitserwar- 0,29*** | 0,29*** | 0,29***
tung Texting (SWE) (0,03) | (0,03) | (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- -0,04 -0,04 -0,04
tung Texting (SOE) (0,05) | (0,05) | (0,05)
Generelle Einstellung Auto 0,18*** | 0,18*** | 0,18***
(GEA) (0,04) | (0,04) | (0,04)
Texter in Peergruppe 0,80 | 0,517 ) 0,477
grupp (0,37) | (0,14) | (0,10)
) ) 0,08 0,08 0,09
Einstellung zum Texting ©0.07) | ©07) | (0.07)
Wahrgenommene Ahnlich- 0,12 ) )
keit (GMW) (0,10)
Interaktion: Texter in -0,10 ) )
S | PG*Ahnlichkeit (0,13)
8| Freizeitaktivititen (Grup- | 067 |
pen-Heterogenitat) (0,51)
Interaktion: Texter in PG* ) 0,18 )
Freizeitaktivitaten (0,65)
Werte (Gruppen-Heterogeni- ) ) -1,09
tat) (0,91)
Interaktion: Texter in ) ) 1,04
PG*Werte (1,18)
Random effects:
0% 0,575 | 0,574 | 0,576
0%, 0,0009 | 0,001 | 0,0002
Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001

Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dum-
my-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert

Wahrgenommene Ahnlichkeit: Gruppenmittelwert der Skala
LAhnlichkeit"

02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)

0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 80: Effekte der Gruppenahnlichkeit auf Texting

heren Selbstwirksamkeitserwartungs-Werten signi-
fikant negativ (-0,15*) mit der abhangigen Variable
Texting assoziiert.

Der Einfluss der kollektiven deskriptiven Normen
(Level 2) ist in der Subgruppe mit geringerer Selbst-
wirksamkeitserwartung (0,43***) deutlich schwa-
cher ausgepragt als in der anderen Teilstichprobe
(0,60***). Die Residualvarianz auf Ebene der Peer-
gruppe (Level 2) in der Halfte mit hdherer Selbst-
wirksamkeitserwartung konvergiert gegen Null, die
Unterschiede zwischen den Peergruppen im Hin-
blick auf die Texting-Pravalenz werden also durch
die Pradiktoren im Modell nahezu vollstandig aufge-
klart. Das trifft auf die Subgruppe mit niedrigerer
Selbstwirksamkeitserwartung nicht zu, dort verblei-
ben Gruppenunterschiede jenseits der erklarenden
Variablen.

Generelle Einstellung zum Auto und Autofahren

Die Modelle fur die Teil-Zielgruppen mit niedrigen
(Tabelle 79, mittlere Spalte, T4.3) bzw. hohen (rech-
te Spalte, T4.4) Werten auf der Skala ,generelle
Einstellung zum Autofahren® (GEA) mit dem Modell
fur die Gesamtstichprobe (linke Spalte, T4) zeigen
erneut keine signifikanten Effekte der soziodemo-
grafischen Variablen Alter, Geschlecht und so-
zio-6konomischer Status. Die individuellen deskrip-
tiven und injunktiven Normen zeigen keinen diffe-
rentiellen Effekt, wahrend die sozialen Konsequenz-
erwartungen konsistent nicht signifikant mit der ab-
hangigen Variable assoziiert sind. Der Effekt der
Selbstwirksamkeitserwartung ist in der Gruppe mit
niedrigen GEA-Werten etwas hdéher (0,34*** vs.
0,26***): eine hdhere Selbstwirksamkeitserwartung
ist also fur die Erklarung des Texting bei der unteren
GEA-Stichprobe etwas wichtiger als fir die Ver-
gleichsgruppe. Die kollektive deskriptive Norm hat
dagegen in der Gruppe mit hdheren GEA-Werten
einen starkeren Effekt (0,69*** vs. 0,41***), wohin-
gegen die kollektive injunktive Norm in keiner der
beiden Teilstichproben ein signifikanter Pradiktor
der Texting-Pravalenz ist.

7.5.3 Wechselwirkungen zwischen Gruppen-
ahnlichkeit und Normen

Zuletzt wird erneut geprift, inwiefern die Gruppen-
identitdt den normativen Einfluss auf das individu-
elle Verhalten moderiert (F3). In Modell T5 wurde
die wahrgenommene Ahnlichkeit mit den Peers in
Form des Gruppenmittelwerts als Pradiktor sowie
in Interaktion mit der kollektiven deskriptiven Norm
getestet, jeweils ohne signifikanten Effekt (vgl. Ta-
belle 80). Auch die Heterogenitat der Peergruppen
hinsichtlich des Freizeitverhaltens zeigt keinen
Uberzufalligen Einfluss auf die abhangige Variable
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T4 T4a T4b T4c T4d Tde
N 881in277 | 881in277 | 881in277 | 881in277 | 881in277 | 881in277
PG PG PG PG PG PG
Fixed effects: | Koeff. (SE) | Koeff.(SE) | Koeff.(SE) | Koeff.(SE) | Koeff.(SE) | Koeff.(SE)
Konstante 0,01(0,21) | 0,54*(0,22) | -0,03(0,20) | 0,59** (0,21) | -0,08 (0,18) | 0,27 (0,21)
Geschlecht | 0,08 (0,05) | 0,09 (0,05 | 009(0,05) | 009(0,05) | 0,08(0,05 | 009 (0,05
Alter 000,009 | 440,005 | -0,0(0,005 | -00(0,005) | -0,0(0,005) | -0,0(0,005)

Deskriptive Normen Freunde

3 & Bekannte 0,30*** (0,03) | 0,30*** (0,03) | 0,30*** (0,03) | 0,30*** (0,03) | 0,30*** (0,03) | 0,30*** (0,03)
D [ e
—! | Injunktive Normen Freunde & | 54 (0 04) | 0,01 (0,04) | -0,01(0,04) | -0,01(0,04) | -0,02(0,04) | -0,01(0,04)
Bekannte
Selbstwirksamkeitserwartung . xx Skk ok ks *kk
Texting (SWE) 0,29*** (0,03) | 0,29*** (0,03) | 0,29*** (0,03) | 0,29*** (0,03) | 0,29*** (0,03) | 0,29*** (0,03)
Soziale Konsequenzerwar-
tung Texting (SOE) -0,04 (0,05) -0,04 (0,05) -0,04 (0,05) -0,04 (0,05) -0,04 (0,05) -0,04 (0,05)
Generelle Einstellung Auto _ . . _— _ -
(GEA) 0,18*** (0,04) | 0,18*** (0,04) | 0,18*** (0,04) | 0,18*** (0,04) | 0,18*** (0,04) | 0,18*** (0,04)
Texter in Peergruppe 0,53*** (0,06) | 0,54*** (0,06) | 0,54*** (0,06) | 0,54*** (0,06) | 0,55*** (0,06) | 0,54*** (0,06)
e 5t o . et S vt Ht e S
] Einstellung zum Texting 0,09 (0,07) 0,08 (0,07) 0,08 (0,07) 0,08 (0,07) 0,08 (0,07) 0,08 (0,07)
Q[T i e e
- ZGeriE[Ippen-Heterogemtat Frei- - -0,60 (0,33) -0,56 (0,33) -0,56 (0,33) -0,58 (0,33) -0,60 (0,34)
< | Gruppen-HI Freizeit* Deskrip-
2 | tive Normen Freunde & Be- - 0,18 (0,29) - - - -
£ | kannte
% ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
5 | Gruppen-HI Freizeit* Injunkti-
:f ve Normen Freunde & Be- - - -0,04 (0,36) - - -
o kannte
Ell) Gruppen-HI Freizeit* SWE - - - -0,04 (0,22) - -
PN Bttt AR SR SR St et et st AN A B
g Gruppen-HI Freizeit* SOE - - - - -0,83* (0,40) -
© Gruppen-HI Freizeit* GEA - - - - - 0,20 (0,48)
Random effects:
o’r 0,577 0,574 0,574 0,574 0,572 0,574
02,0 0,0005 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001
Deviance:
LR-Test (p) 2014,3 2011,0 2011,4 2011,3 2007,0* 2011,2

Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

Gruppen-Heterogenitat Freizeit: zentrierte Variable

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0?0 Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 81: Cross-Level-Interaktionen mit individuellen Merkmalen und der Gruppenheterogenitat im Freizeitverhalten

(T6); weder der Haupteffekt noch die Wechselwir-
kung (Interaktion) mit der Peergruppennorm sind si-
gnifikant. Ebenso wenig zeigt die Heterogenitat der
Gruppen im Hinblick auf die Werte einen signifikan-
ten Effekt auf die abhangige Variable (T7), weder
als Haupteffekt noch in der Interaktion mit der de-
skriptiven Norm auf Ebene der Peergruppe.

Tabelle 81 zeigt die funf separat modellierten
Cross-Level-Interaktionen zwischen der Heteroge-
nitat der Peergruppen bzgl. der berichteten Freizeit-
aktivitaten und den individuell relevanten Pradikto-
ren des Risikoverhaltens Texting.
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Erwartete soziale Konsequenzen
Bild 8: Interaktion der spezifischen SOE mit der Gruppen-

Heterogenitat

Einfluss der Peergruppe
auf Texting kompakt

* Auch beim Texting ist mehr als ein Drittel
(36,4 %) der Streuung im Risikoverhalten auf
Unterschiede zwischen den Peergruppen zu-
ruckzufihren.

e Es besteht kein Einfluss der Faktoren Alter,
Geschlecht und sozio-0konomischer Status
auf die Pravalenz von Texting.

» Signifikant positive Effekte der deskriptiven
Normen (das wahrgenommene und tatsachli-
che Verhalten der Peers), der Selbstwirksam-
keitserwartung und der generellen Einstellung
zum Autofahren: Je starker diese ausgepragt
sind, desto haufiger wird Texting von den Be-
fragten berichtet.

« Die injunktiven Normen (Einstellung der
Peers) sind hingegen nicht relevant.

» Es bestehen Wechselwirkungen zwischen de-
skriptiven Normen und Selbstwirksamkeitser-
wartung: Bei hdherer Auspragung der Selbst-
wirksamkeitserwartung wird der Einfluss des
Peer-Verhaltens auf die eigene Texting-Pra-
valenz starker.

Eine dieser Wechselwirkungen erreicht signifikan-
tes Niveau und wird nachfolgend grafisch und in-
haltlich detaillierter beschrieben. In Bild 8 ist die si-
gnifikante Wechselwirkung der spezifischen sozia-
len Konsequenzerwartungen mit der Gruppen-He-
terogenitat bzgl. der Freizeitaktivitaten grafisch dar-
gestellt. Entgegen der theoretischen Annahme ist
ein hoherer Wert auf der Skala ,soziale Konse-

quenzerwartungen® umso starker mit einem risiko-

- verhaltensddmpfenden Effekt assoziiert, je hetero-
" gener die Peergruppe im Freizeitverhalten ist.

7.6 Zwischenfazit zum normativen
Einfluss auf individuelles
Risikoverhalten

Die in den Kapiteln 7.3 bis 7.5 detailliert beschriebe-
nen Ergebnisse der Mehrebenen-Analysen zu den
Forschungsfragen F1 bis F3 weisen sowohl verhal-
tensspezifische Merkmale als auch -Ubergreifende
Charakteristika auf. Letztere sind Gegenstand die-
ses Unterkapitels, in dem die wesentlichen Gemein-
samkeiten im Hinblick auf die modellierten Einfluss-
faktoren (Pradiktoren) zusammengefasst werden.

Auf individueller Ebene kann als konsistentes Mus-
ter mit nur geringem verhaltensspezifischem Bezug
der relativ geringe Einfluss der Pradiktoren Alter
und sozio-Okonomischer Status auf die drei Risiko-
verhaltensweisen festgehalten werden. Dieses
Muster wird besonders deutlich im direkten Ver-
gleich zu den Einflissen der normativen Konstrukte
(Verhalten und Einstellung) auf individueller wie auf
kollektiver Ebene. Abweichend dazu ist fir Drink &
Drive ein starker Geschlechtereffekt zu konstatie-
ren, der auch bei Kontrolle aller potenziell relevan-
ten normativen und psychologischen Variablen be-
stehen bleibt — es handelt sich beim Autofahren un-
ter Alkoholeinfluss also um ein mannlich konnotier-
tes Phanomen, was bei der Entwicklung von Inter-
ventionen zur Risikokommunikation zu bertcksich-
tigen ist.

Mit Blick auf die klassischen verkehrspsychologi-
schen Variablen zeigen sich konsistent — also Uber
alle drei Risikoverhaltensweisen hinweg — signifi-
kant positive Effekte der Selbstwirksamkeitserwar-
tung und der generellen Einstellung zum Autofah-
ren: Je starker das Vertrauen in die eigenen Fahig-
keiten bzw. je positiver die grundsatzliche Einstel-
lung zum Themenfeld ,Autos und Autofahren® aus-
gepragt ist, desto hoher ist die zu erwartende Pra-
valenz riskanten Verhaltens im Strallenverkehr. Die
erwarteten sozialen Konsequenzen dagegen sind
nur beim Drink & Drive ein signifikant negativer Ein-
flussfaktor des berichteten Verhaltens — dieser Be-
fund lasst auf die Existenz verhaltensspezifisch
starker wirksamer sozialer Kontrollmechanismen
schlieRen. Diese Erkenntnis wiederum deutet auf
das Potential entsprechend ausgerichteter Kommu-
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nikationsstrategien hin, die weniger auf die direkte
Verhaltensbeeinflussung abzielen sollten, als viel-
mehr auf die Erhdhung des sozialen Kontrolldrucks
innerhalb der Peergruppe.

Hinsichtlich der ersten Forschungsfrage (F1) zum
Einfluss individueller (wahrgenommener) Normen
auf das Risikoverhalten kann festgehalten werden,
dass die deskriptiven Normen (die wahrgenomme-
ne Pravalenz des Risikoverhaltens im Freundes-
kreis) einen deutlich starkeren Effekt als die in-
junktiven Normen (die wahrgenommenen Einstel-
lungen der Freunde zum Outcome) haben. Dieses
Muster bestatigt sich im Hinblick auf die kollektiven
Normen, denn auf Ebene der Peergruppe sind nur
die Effekte der deskriptiven Normen signifikant po-
sitiv mit dem jeweiligen Risikoverhalten assoziiert,
wahrend die kollektiven injunktiven Normen (die
tatséchliche Einstellung der Peers zum Risikover-
halten) konsistent nicht signifikant sind.

Der Vergleich der Nullmodelle zu den drei Arten
des Risikoverhaltens im Strallenverkehr belegt
den grof3en Einfluss, den die Peergruppe auf das
Risikoverhalten ihrer Mitglieder hat: Der Varianz-
anteil auf Ebene der Peergruppe an der Gesamt-
varianz liegt bei jeweils etwa einem Dirittel. Ein dif-
ferenzierterer Blick zeigt, dass die Varianz zwi-
schen den Peergruppen bei der Erklarung des Ri-
sikoverhaltens Speeding mit 33,1 % nur geringfi-
gig kleiner als bei Drink & Drive (37,5 %) und Text-
ing (36,1 %) ist. Im Hinblick auf die Varianzreduk-
tion durch die modellierten Einflussfaktoren zeigt
sich Uber alle drei Risikoverhaltensweisen hinweg,
dass die Residualvarianz auf Level 2 (die verblie-
bene Streuung zwischen den Peergruppen) um
mindestens 90 % reduziert werden konnte und teil-
weise (Texting) gegen Null geht. Auf individueller
Ebene dagegen liegt diese proportionale Fehlerre-
duktion (SNIJDERS & BOSKER, 2012) bei Werten
zwischen 28 % und 34 % und variiert nur leicht
zwischen den drei abhangigen Variablen. Damit
bestatigen die Erkenntnisse der Mehrebenen-Mo-
dellierung zwei wesentliche Punkte: erstens ist die
Bericksichtigung der Peergruppe im Kontext nor-
mativer Einflisse sinnvoll und zweitens konnte mit
den kollektiven deskriptiven Normen (also dem tat-
sachlichen Verhalten der Peers) der wesentliche
Einflussfaktor auf der Gruppenebene identifiziert
werden.

Bezuglich der zweiten Forschungsfrage (F2) zei-
gen die Modellvergleiche fir die Median-Splits
nach Selbstwirksamkeitserwartung (niedrig vs.

hoch) konsistent, dass die individuellen deskripti-
ven Normen bei hdheren Selbstwirksamkeitser-
wartungs-Werten einen starkeren Effekt auf das
jeweilige Risikoverhalten haben. Der Effekt der so-
zialen Konsequenzerwartungen variiert dagegen
je nach Risikoverhalten und zeigt beim Speeding
einen signifikant risikoverhaltens-reduzierenden
Einfluss nur in der Teilstichprobe mit niedrigen
Selbstwirksamkeitserwartungs-Werten. In den Mo-
dellen fir die beiden anderen Risikoverhaltenswei-
sen ist der Einfluss der erwarteten sozialen Konse-
quenzen bei grofleren Selbstwirksamkeitserwar-
tungs-Werten starker. Ahnlich spezifisch verhélt es
sich mit dem Einfluss der generellen Einstellung
zum Autofahren und der kollektiven deskriptiven
Norm. Letztere unterscheidet sich beim Speeding
nicht zwischen den beiden Selbstwirksamkeitser-
wartungs-Splits, offenbart aber ein merkliches Ge-
falle zugunsten der oberen Selbstwirksamkeitser-
wartungs-Halfte beim Texting und ein analog ge-
richtetes, sehr groRes differentielles Erklarungspo-
tential bzgl. Drink & Drive.

Die Modellvergleiche flr die Median-Splits nach der
Auspragung der Skala ,generelle Einstellung zum
Auto® (GEA, niedrig vs. hoch) zeigen Uber alle drei
Risikoverhaltensweisen hinweg, dass die Effekte
der individuellen deskriptiven Normen nicht durch
die GEA moderiert werden. Die individuellen injunk-
tiven Normen zeigen verhaltensspezifische Variati-
onsmuster und sind beim Speeding nur in der obe-
ren Halfte des GEA-Splits ein signifikant positiver
Einflussfaktor, beim Drink & Drive hingegen nur in
der unteren Halfte des Splits und beim Texting ohne
Unterschied zwischen den beiden Stichprobenhalf-
ten. Die Merkmale Alter und Geschlecht zeigen nur
beim Risikoverhalten Drink & Drive einen differenti-
ellen Effekt: In der oberen Halfte der GEA-Vertei-
lung ist der Einfluss des Geschlechts starker, wah-
rend es sich beim Alter diametral verhalt. Der Effekt
der sozialen Konsequenzerwartungen zeigt eben-
falls beim Drink & Drive einen signifikant risikover-
haltens-reduzierenden Einfluss nur in der Teilstich-
probe mit niedrigen GEA-Werten. Die Selbstwirk-
samkeitserwartung hat im unteren GEA-Split einen
mehr als doppelt so starken Effekt, aber nur bezo-
gen auf Speeding. Auf Ebene der Peergruppe ist
konsistent festzuhalten, dass die kollektiven de-
skriptiven Normen bei héheren GEA-Werten einen
starkeren Effekt auf das jeweilige Risikoverhalten
haben.

Die empirische Analyse der dritten Forschungsfra-
ge zur moderierenden Wirkung der Gruppenidenti-
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tat Iasst sich dahingehend zusammenfassen, dass
Speeding das Risikoverhalten mit dem groéften Er-
klarungspotential fiir Einflisse der Ahnlichkeit in-
nerhalb der Peergruppen ist: Als einziges Outcome
zeigt Speeding eine signifikante Wechselwirkung
zwischen der kollektiven deskriptiven Norm und der
Heterogenitat der Peergruppe im Freizeitverhalten.
Die Analyse von Wechselwirkungen zwischen die-
ser Gruppenheterogenitat und den individuellen
Merkmalen zeigt flr Speeding drei signifikante
Wechselwirkungen, und zwar fir die individuellen
deskriptiven und injunktiven Normen sowie fiir GEA.
Drink & Drive zeigt im Rahmen dieser Analysen kei-
ne signifikante Interaktion und Texting liefert eine si-
gnifikante Wechselwirkung zwischen den erwarte-
ten sozialen Konsequenzen und der Gruppen-Hete-
rogenitat. Alle vier Interaktionen waren entgegen
der theoretischen Annahme, dass eine héhere Ahn-
lichkeit der Gruppen-Mitglieder mit einem starkeren
Einfluss der jeweiligen normativen bzw. einstel-
lungsbezogenen Merkmale assoziiert sei.

7.7 Einfluss der Wertdimension
»oelbststarkung” auf individuelles
Risikoverhalten

Die Selbststarkung gehort zu einer der vier Dimen-
sionen (Wertetypen héherer Ordnung), die sich fak-
torenanalytisch aus der Schwartz-Skala ableiten
lassen. Selbststarkung umfasst die beiden Werte
.Leistung“ und ,Macht® mit insgesamt vier ltems, die
Mittelwerte der Items entsprechen etwa den Ri-
Ko-Ergebnissen einer BASt-Studie (HOLTE et al.,
2014). Diese Dimension wird im Folgenden als Pra-
diktor des Risikoverhaltens in den drei MLA-Grund-
modellen getestet, weil die Ergebnisse der Vorgan-
ger-Studie RiKo deutlich gezeigt haben, dass der
autozentrierte Typ (die Hochrisikogruppe) beson-
ders starke Auspragungen auf dieser Dimension
habe. Die Selbststarkung wird zum einen als indivi-
duelles Merkmal und zum anderen als Gruppenmit-
telwert getestet.

Speeding

Tabelle 82 zeigt, dass die Integration der Wertdi-
mension Selbststédrkung auf individueller Ebene
keinen signifikanten Effekt auf die Pravalenz des Ri-
sikoverhaltens Speeding hat. Die Unterschiede zwi-
schen den Peergruppen dagegen erreichen knapp
signifikantes Niveau (Modell S4_neu): Mit jedem
Punkt, den der Gruppenmittelwert ansteigt, sinkt die
erwartete Pravalenz um 0,032 Skalenpunkte.

SO0 S4 S4_neu
N 1007 in | 875in | 861in
292 PG | 279 PG | 277 PG
. . Koeff Koeff. | Koeff
Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 1,67*** | 0,14 0,34
(0,04) | (0,19) | (0,20)
0,01 0,004
Geschlecht - (0.05) | (0,05)
Alter ) 0,008* | 0,007
(0,004) | (0,004)
Sozio-6konomischer Status ) -0,04* | -0,05*
(SES) (0,02) | (0,02)
Deskriptive Normen Freunde ) 0,28*** | 0,30***
% & Bekannte (0,04) | (0,04)
E Injunktive Normen Freunde ) 0,04 0,05
& Bekannte (0,04) | (0,04)
Selbstwirksamkeitserwar- ) 0,21*** | 0,19**
tung Speeding (0,03) | (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- ) -0,07 -0,06
tung Speeding (0,04) | (0,04)
Generelle Einstellung zum ) 0,22*** | 0,23***
Autofahren (0,04) | (0,04)
Selbststarkung (Leistung ) ) 0,008
und Macht) (0,01)
. 0,60*** | 0,59***
Speeder in PG - (0,06) | (0,06)
S N 6 A S
D | . -0,06 -0,01
[] _ ) )
E Einstellung zum Speeding (0,08) | (0,08)
. -0,032*
Selbststarkung - - (0.015)
Random effects:
0% 0,632 | 0,455 | 0,456
%0 0,313 | 0,032 | 0,025
ICC 0,331 NA NA
Deviance: 2681,5 | 1880,9 | 1808,0
LR-Test (p) P<0.001 | P<0.001
Legende

*p <0.05*p<0.01**p<0.001

Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als
Dummy-Variable (ja vs. nein)

Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert

02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)

o?,: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 82: Einfluss der Wertdimension ,Selbststarkung“ auf
Speeding

Drink & Drive

Die Wertdimension ,Selbststarkung“ hat weder auf
individueller Ebene noch auf Ebene der Peergruppe
einen signifikanten Effekt auf die Pravalenz des Ri-
sikoverhaltens Drink & Drive (vgl. Tabelle 83).
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DO D4 D4_neu TO T4 T4_neu
N 945in | 831in | 820in N 986in | 881in | 881in
291 PG | 278 PG | 278 PG 285 PG | 277 PG | 277 PG
) . Koeff Koeff Koeff . . Koeff. | Koeff. | Koeff.
Fixed effects: (SE) (SE) (SE) Fixed effects: (SE) (SE) (SE)
Konstante 0,95*** | -0,34 -0,25 Konstante 1,68*** | 0,01 0,15
(0,05) | (0,22) | (0,24) (0,05) | (0,21) | (0,22)
0,25*** | 0,25*** 0,08 0,08
Geschlecht - (0.05) | (0.05) Geschlecht - (0.05) | (0.06)
0,01* 0,01* -0,0 -0,0
Alter © | (0,004) | (0,004) Alter " | (0,005) | (0,005)
Sozio-6konomischer Status ) 0 0 Sozio-6konomischer Status ) -0,02 -0,01
(SES) (0,02) | (0,02) (SES) (0,02) | (0,02)
Deskriptive Normen Freunde ) 0,26*** | 0,26*** Deskriptive Normen Freunde ) 0,30*** | 0,30***
% & Bekannte (0,03) | (0,03) % & Bekannte (0,03) | (0,03)
3 | Injunktive Normen Freunde | oo | o007 @ | Injunktive Normen Freunde ] 001 | 00
& Bekannte (0,04) | (0,04) & Bekannte (0,04) | (0,04)
Selbstwirksamkeitserwar- ) 0,25*** | 0,26*** Selbstwirksamkeitserwar- ) 0,29*** | 0,29***
tung Drink & Drive (0,03) | (0,03) tung Texting (0,03) | (0,03)
Soziale Konsequenzerwar- ) -0,16** | -0,16** Soziale Konsequenzerwar- ) -0,04 -0,03
tung Drink & Drive (0,05) | (0,05) tung Texting (0,05) | (0,05)
Generelle Einstellung zum ) 0,23*** | 0,24*** Generelle Einstellung zum ) 0,18*** | 0,19***
Autofahren (0,04) | (0,04) Autofahren (0,04) | (0,04)
Selbststarkung (Leistung ) ) -0,002 Selbststarkung (Leistung ) ) 0,01
und Macht) (0,01) und Macht) (0,01)
Drunken driver in ) 0,67*** | 0,68*** Texter in Peerdruppe ) 0,53*** | 0,51***
Peergruppe (0,07) | (0,07) grupp (0,06) | (0,06)
L e s A N
< | Einstellung zum -0,06 -0,06 D | . 0,09 0,12
[ _ ) ) [} _ , )
| Drink & Drive ©01) | (04) g | Finstellung zum Texting (0.07) | (0,08)
x -0,01 . -0,033*
Selbststarkung - - (0,02) Selbststarkung - - (0,016)
Random effects: Random effects:
o2, 0,703 | 0,465 | 0,465 o2, 0,879 | 0,577 | 0,578
02,0 0,421 | 0,030 | 0,030 02,0 0,503 | 0,0005 | 0,001
ICC 0,375 NA NA ICC 0,364 NA NA
Deviance: 2657,2 | 1767,8 | 1747,7 Deviance: 2979,4 | 2014,3 | 1994,0
LR-Test (p) P<0.001 | P<0.001 LR-Test (p) P<0.001 | P<0.001
Legende Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001 *p<0.05*p<0.01**p<0.001
Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm Texter in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dum-
als Dummy-Variable (ja vs. nein) my-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als
Gruppenmittelwert Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0?,,: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 0% o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 83: Einfluss der Wertdimension ,Selbststarkung” auf
Drink & Drive

Texting

Auf individueller Ebene hat die Integration der Wert-
dimension ,Selbststarkung” keinen signifikanten Ef-
fekt auf die Pravalenz des Risikoverhaltens Texting.
Die Unterschiede zwischen den Peergruppen da-
gegen erreichen knapp signifikantes Niveau (Tabel-
le 84, Modell T4_neu): mit jedem Punkt, den der

Tab. 84: Einfluss der Wertdimension ,Selbststarkung* auf
Texting

Gruppenmittelwert ansteigt, sinkt die erwartete Pra-
valenz um 0,033 Skalenpunkte.
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8 Ergebnisse zum Einfluss der
Peer-Kommunikation auf indi-
viduelle Normen

In diesem Kapitel wird der Frage (F4) nach dem
Einfluss der Peer-Kommunikation auf die wahrge-
nommen Normen bezlglich der Risikoverhaltens-
weisen ,Fahren mit Uberhohter Geschwindigkeit
(Speeding)®, ,Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink &
Drive)* und ,Ablenkung durch Handynutzung im
StralRenverkehr (Texting)“ nachgegangen. Abhangi-
ge Variablen sind in den folgenden Modellen ent-

Einfluss der Peer-Kommunikation
auf Normen kompakt

e Geschlecht und sozio-6konomischer Status
sind konsistent ohne Einfluss auf die individu-
ellen Normen.

« Je alter die Befragten, umso starker sind die
individuellen deskriptiven Norm zu Drink &
Drive ausgepragt. Die individuellen injunkti-
ven Normen zu Texting dagegen werden
schwéacher mit zunehmendem Alter.

+ Die generelle Frequenz der Peer-Kommuni-
kation zum Thema ,Auto und Autofahren® ist
ein signifikant positiver Einflussfaktor auf die
individuellen deskriptiven Normen: Je haufi-
ger mit den Peers Uber Autos gesprochen
wird, desto starker sind die deskriptiven und
injunktiven Normen ausgepragt — dies gilt fur
die beiden Risikoverhaltensweisen Drink &
Drive und Texting.

» Die kollektiven Normen (tatsachliches Verhal-
ten und tatsachliche Einstellung der Peers)
zeigen signifikant positive Effekte auf die indi-
viduellen Normen (die Wahrnehmung von
Verhalten und Einstellung der Peers): Je ho-
her die tatsachlich berichteten Werte sind,
desto starker ist auch die Wahrnehmung aus-

gepragt.

e Der Einfluss der kollektiven Normen ist durch-
gehend starker als der Einfluss der Peer-Kom-
munikation.

* Die injunktive Norm der Peergruppe dominiert
dabei jeweils Uber deren deskriptive Norm.
Das heildt, dass die tatsachlichen Einstellun-
gen der Peers einen starkeren Einfluss auf die
individuellen Normen haben, als das tatsach-
liche Verhalten der Peers.

sprechend die jeweiligen individuellen deskriptiven
und injunktiven Normen. Erkldrende Funktionen
kommen den kollektiven Normen (auf Ebene der
Peergruppen) und der spezifischen Peer-Kommuni-
kation zu, wobei die Frage zentral ist, inwiefern die
Peer-Kommunikation den Einfluss der tatsachlichen
Normen moderiert und so Wahrnehmungen ausge-
bildet werden. Die Peer-Kommunikation ist zu diffe-
renzieren nach der Gesamtfrequenz, mit der gene-
rell Gber Themen rund ums Auto im Freundeskreis
kommuniziert wird und der Kommunikation Uber
verhaltensspezifische Bereiche (z. B. Uber ,Fahr-
spall durch rasantes Fahren“ oder ,Alkohol am
Steuer). Die sequentielle Modellierungsstrategie
beinhaltet auch die Integration von Cross-Level-In-
teraktionen zwischen signifikanten Pradiktoren auf
individueller Ebene und den kollektiven Normen auf
Ebene der Peergruppe.

8.1

Einflussfaktoren auf die deskriptive Norm

Individuelle Normen zu Speeding

Die Ergebnisse zeigen fir die soziodemographi-
schen Variablen (Alter, Geschlecht und sozio-6ko-
nomischer Status) durchgangig nicht signifikante
Effekte (Tabelle 85). Fir die individuellen deskripti-
ven Normen ist die generelle Frequenz der Kommu-
nikation im Freundeskreis zum Thema ,Auto und
Autofahren® ein signifikant positiver Pradiktor, so-
lange das Modell keine Interaktionen enthalt (S12).
Die beiden verhaltensspezifischen Themengebiete
(,Fahrspald durch rasantes Fahren“ sowie ,Stre-
cken, auf denen man besonders schnell fahren
kann®) zeigen nur im Modell S11 (ohne Level 2-Va-
riablen) signifikant positive Effekte auf die individu-
elle deskriptive Norm. Diese Effekte werden ab S12
mit der Aufnahme der kollektiven Normen kleiner,
deren groldes Erklarungspotential fir die individuel-
len Normen einen Teil des Einflusses der beiden
spezifischen Themen absorbiert.

Der ICC-Wert zeigt, dass 41,6 % der Gesamtvari-
anz auf Merkmale der Peergruppen zuriickzufiihren
sind. Die iterative Entwicklung der Varianzanteile
deutet an, dass die Residualvarianz auf individuel-
ler Ebene durch die Pradiktoren im Modell nur ge-
ringfligig reduziert werden kann, wahrend die ver-
bleibende Varianz auf Ebene der Peergruppe um
mehr als die Halfte verringert wird (Vergleich S12 zu
S10). Die Interaktionseffekte zwischen den kollekti-
ven Normen und der generellen Kommunikations-
frequenz im Freundeskreis zum Thema ,Auto und
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*p<0.05"p<0.01"p<0.001

Spezifische Themen: 0 (,nein*) oder 1 (,ja“)

o?r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie”) bis 4 (,sehr haufig®)

Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

o02u4: Varianz des Pradiktors ,Gesprachsfrequenz” auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

S$10 S11 S$12 S13 S14
N 1101 in 1023 in 1023 in 1023 in 1023 in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: | Koeff. (SE) | Koeff. (SE) | Koeff. (SE) | Koeff.(SE) | Koeff. (SE)
Konstante 1,92*** (0,04) | 1,91***(0,14) | 1,20*** (0,15) | 1,20*** (0,16) | 1,15*** (0,18)
Geschlecht | - | -001(005) | -0,03(0,05) | -0,03(005) | -0,03(005)
Ater - 00 | 0 | 00 | 00
= | Sozio-dkonomischer Status (SES) | - | -003(002) | -002(002) | -0,02(002) | -0,02(002)
| Generelle Frequenz Gespréiche tber Auto | - 0,09"* (0,03) | 0,10"* (0,02) | 0,09" (0,04) | 0,11(0,06)
?erhzlj:;:geju-lr-:::;zantes Fahren* i 0.247(0,09) | 0.15(0,08) 0.15 (0.08) 0.16 (0.09)
S e e ™ |- 01900 | 013008 | 011008 | 011000
% Speeder in Peergruppe - - 0,52*** (0,07) | 0,47*** (0,11) | 0,53*** (0,06)
% Einstellung zum Speeding | - - 048" (0,08) | 0,48** (0,08) | 0,50 (0,13)
— | Speederin Peergruppe * Frequenz | RN RN R 003(00% | . R
© Einstellung zum Speeding * Frequenz - - - - -0,01 (0,06)
Random effects:
0% 0,425 0,398 0,397 0,372 0,372
e, 0303 | 0272 | 0131 | 0247 | 0248
02, (Frequenz) - - - 0,031* 0,031*
ICC 0,416 - - - -
Deviance: 2557,0 2305,2 2175,8 2165,9 2166,3
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P=0,02 P=0,023
Legende

Tab. 85: Speeding — deskriptive Norm

Autofahren® sind beide nicht signifikant,

der Vari-

anzanteil dieser Kommunikationsfrequenz (0?4 un-
ter random effects) zeigt aber signifikante Unter-
schiede zwischen den Peergruppen im Hinblick auf

diesen Pradiktor an.

Einflussfaktoren auf die injunktive Norm

Im Hinblick auf die individuellen injunktiven Normen
sind die Effekte der spezifischen Themen der
Peer-Kommunikation starker als die generelle Fre-

quenz, besonders das Thema ,Fahrspal}

durch ra-

santes Fahren® ist deutlich positiv mit der individuel-
len injunktiven Norm assoziiert (vgl. Tabelle 86). Die
kollektiven Normen zeigen jeweils signifikant positi-
ve Effekte, wobei die injunktiven Normen auf Peer-
gruppen-Ebene (die Einstellungen) sogar der star-

kere Pradiktor im Vergleich zu den deskriptiven Nor-
men (dem Verhalten) sind. Die getesteten Cross-Le-
vel-Interaktionen zwischen den signifikanten Pra-
diktoren auf beiden Ebenen sind alle nicht signifi-
kant. Der ICC liegt bei knapp einem Drittel (33,2 %)
und die Entwicklung der Varianzanteile auf beiden
Ebenen entspricht weitgehend dem Muster bei den
deskriptiven Normen: wenig Reduzierung auf indivi-
dueller Ebene und erheblicher Rickgang der Vari-
anz zwischen den Peergruppen um mehr als 55 %
(Vergleich S22 zu S20).
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S20 S21 S22 S23 S24
N 1134 in 1054 in 1054 in 1054 in 1054 in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 1,26*** (0,03) | 1,33*** (0,14) | 0,65*** (0,14) | 1,36*** (0,13) | 1,36*** (0,13)
Geschlecht | - 0,07 (0,05) | 004(0,05) | 004(0,05) | 004(0,05)
Ater - 0 | 00 | 00 | 00
= | Sozio-dkonomischer Status (SES) | - 04*(002) | 03(002) | -03(0,02) | -03(0,02)
& | Generelle Frequenz Gespréche tber Auto | - | 006°(003) | 0,04(002) | 004(002) | 004(002)
,,SFpaethI:s:EedsuI::rrT;asantes Fahren® i 0,327 (0,09) | 0237 (0.08) | 0,277 (0,09) | 0.29™(0,10)
S o™ || oaroo) | 017009 | 016009 017 (009
% Speeder in Peergruppe - - 0,18** (0,06) | 0,18** (0,06) | 0,18** (0,06)
| Einstellung zum Speeding | - - 0,66 (0,07) | 0,66** (0,07) | 0,66 (0,08)
curon rasentes Fabren : - R
‘Speeder in Peergruppe* Strecken, auf denen | S D ] 0 01(016) ”””””” o
— | man besonders schnell fahven kann |
© Einstellung zum Speeding* Fahrspal durch
rasantes Fahren ) ) ) ) -0,18(0,19)
auf danen man bosonders sehmell.. - - - - | o0s0
Random effects:
(o 0,448 0,421 0,420 0,413 0,413
e, | 0223 | 0192 | 009 | 0100 | 0100
o2 (Fahrspal.) | - - - 0024 | 0025
o (Strecken..) | - - - 0060 | 0057
ICC 0,332 - - - -
Deviance: 2619,2 2357,7 2253,5 2250,1 2250,0
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P>0.5 P>0.5
Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie”) bis 4 (,sehr haufig“)
Spezifische Themen: 0 (,nein“) oder 1 (,ja*)

Speeder in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein)
Einstellung zum Speeding: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0% o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

0% 5. Varianz des Pradiktors ,Fahrspall durch rasantes Fahren® auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

0% 6: Varianz des Pradiktors ,Strecken, auf denen man besonders schnell fahren...* auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 86: Speeding — injunktive Norm

8.2 Individuelle Normen zu

Drink & Drive

Einflussfaktoren auf die deskriptive Norm

Die Ergebnisse zur Normenbildung zum Risikover-
halten Drink & Drive zeigen, dass zunehmendes Al-
ter einen signifikant positiven Effekt (0,01**) auf die
individuelle deskriptive Norm hat, die beiden ande-
ren soziodemografischen Kriterien (Geschlecht und

sozio-0konomischer Status) haben aber keine Ef-
fekte, die nicht mit zufallsbedingten Schwankungen
erklart werden kénnen (vgl. Tabelle 87). Die gene-
relle Frequenz der Kommunikation im Freundes-
kreis zum Thema ,Auto und Autofahren® ist mit
0,10** fur die individuelle deskriptive Norm ein sig-
nifikant positiver Pradiktor. Das verhaltensspezifi-
sche ltem ,Alkohol am Steuer als Inhalt dieser
Peer-Kommunikation ist aber mit keiner individuel-
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Spezifisches Thema

D10 D11 D12 D13 D14
N 1111 1in 1034 in 1034 in 1034 in 1034 in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 1,46*** (0,05) | 1,15***(0,17) | 0,17 (0,18) 0,46* (0,18) | 1,23***(0,17)
Geschlecht - 0,01 (0,086) -0,05 (0,06) | -0,06 (0,06) | -0,06 (0,07)
« | Alter - 0,01* (0,005) | 0,01** (0,005) | 0,01** (0,005) | 0,01** (0,005)
% Sozio-6konomischer Status (SES) - -0,03 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02)
| e O

Alkohol am Steuer® - 0,02 (0,06) 0,03 (0,06) 0,02 (0,06) 0,02 (0,06)
% Drunken driver in Peergruppe - - 0,62*** (0,10) | 0,61***(0,10) | 0,61*** (0,11)
2| Einstellung zum Drink & Drive | - - 1227 012) | 1,22 012) | 1,23 (0,13)
| Drunken driver in Peergruppe * Frequenz | S S S o0a0n | .
© Einstellung zum Drink & Drive * Frequenz - - - - -0,01 (0,07)
Random effects:
o 0,563 0,546 0,546 0,521 0,521
e, | 0649 | 0640 | 0264 | 0252 | 0253
o, (Frequeny) | - - - | o000t | 0030°
ICC 0,535 - - - -
Deviance: 2997,1 2772,8 25927 2585,1 2585,4
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P=0,054 P=0,062
Legende

*p<0.05*p<0.01**p<0.001

Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie*) bis 4 (,sehr haufig®)
Spezifische Themen: 0 (,nein“) oder 1 (,ja“)

Drunken driver in Peergruppe: 0 (,nein®) oder 1 (,ja“)

Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert

0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
02 o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

02 4: Varianz des Pradiktors ,Gesprachsfrequenz” auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 87: Drink & Drive — deskriptive Norm

len Norm assoziiert. Mit anderen Worten: Bezogen
auf die individuelle deskriptive Norm zu Drink & Dri-
ve im Freundes- und Bekanntenkreis ist die Quanti-
tat automobilbezogener Kommunikation wichtiger
als der konkrete inhaltliche Bezug.

Der ICC-Wert von 53,5 % bedeutet, dass mehr als
die Halfte der Gesamtvarianz auf Merkmale der
Peergruppen zuriickzuflihren ist. Die schrittweise
Entwicklung der Varianzanteile deutet auch bei die-
sem Risikoverhalten an, dass die Residualvarianz
auf individueller Ebene durch die Pradiktoren im
Modell nur geringfiigig reduziert werden kann, die
Residualvarianz auf Ebene der Peergruppe dage-
gen kann um mehr als die Halfte verringert werden
(Vergleich D12 zu D10). Die Interaktionseffekte zwi-
schen den kollektiven Normen und der generellen

Kommunikationsfrequenz im Freundeskreis zum
Thema ,Auto und Autofahren® sind beide nicht sig-
nifikant, der Varianzanteil dieser Kommunikations-
frequenz (0,30%) zeigt aber erneut signifikante Un-
terschiede zwischen den Peergruppen im Hinblick
auf diesen Pradiktor an.

Einflussfaktoren auf die injunktive Norm

Bezogen auf die individuellen injunktiven Normen
ist festzustellen, dass die soziodemographischen
Merkmale keine signifikanten Effekte haben (Tabel-
le 88). Zudem haben weder die generelle Kommu-
nikationsfrequenz im Freundeskreis zum Thema
+Auto und Autofahren“ noch das verhaltensspezifi-
sche Thema ,Alkohol am Steuer” Einflisse auf die
abhéangige Variable, die Uber zufallige Schwankun-
gen hinausgehen. Die Haupteffekte auf die individu-
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D20 D21 D22 D23 D24
N 1138 in 1058 in 1058 in 1058 in 1058 in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 1,38*** (0,04) | 1,48*** (0,15) | 1,50*** (0,14) | 1,50*** (0,16) | 1,50*** (0,16)
Geschlecht - 0,13*(0,05) | 0,07 (0,05) | 0,07 (0,05) | 0,07 (0,05)
~ | Alter - 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)
% Sozio-6konomischer Status (SES) - -0,05* (0,02) | -0,04 (0,02) | -0,04(0,02) | -0,04 (0,02)
e I S A SRR SRR S SO R A S
Generelle Frequenz Gesprache Uber Auto - 0,05* (0,03) 0,03 (0,02) 0,04 (0,03) 0,04 (0,03)
Spezifisches Thema
Alkohol am Steuer* - 0,02 (0,06) 0,03 (0,05) 0,03 (0,06) 0,03 (0,06)
% Drunken driver in Peergruppe - - 0,41***(0,09) | 0,42*** (0,08) | 0,41*** (0,08)
e 00 0 0 i F N S
9% | Einstellung zum Drink & Drive - - 1,09*** (0,10) | 1,10*** (0,11) | 1,11*** (0,11)
5 Drunken driver in Peergruppe * Frequenz - - - -0,12* (0,06) -
© Einstellung zum Drink & Drive * Frequenz - - - - -0,12 (0,06)
Random effects:
o?, 0,484 0,462 0,463 0,454 0,456
0%, 0,416 0,410 0,158 0,155 0,154
02, (Frequenz) - - - 0,007 0,007
ICC 0,462 - - - -
Deviance: 2827,6 2595,8 2417,7 2412,2 2413,4
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P=0.135 P=0.228
Legende
*p < 0.05* p<0.01**p<0.001
Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie“) bis 4 (,sehr haufig“)
Spezifische Themen: 0 (,nein®) oder 1 (,ja“)
Drunken driver in Peergruppe: 0 (,nein®) oder 1 (,ja“)
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0% ,o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)
0?4 Varianz des Prédiktors ,Gesprachsfrequenz” auf Level 2 (zwischen den Gruppen)
Tab. 88: Drink & Drive — injunktive Norm
ellen (wahrgenommenen) Normen gehen von den 1.83-
kollektiven (tatsachlichen) Normen auf Ebene der rein RiskoPeerin Gruppe
i . mind. ein Risiko-Peer in Gruppe
Peergruppe aus. Analog zum Speeding (vgl. Kapitel £
S
8.1) haben die kollektiven injunktiven Normen S ier
(1,09***) auch beim Drink & Drive einen deutlich o
starkeren Effekt als die kollektiven deskriptiven Nor- %
men (0,41***). Die sukzessive Entwicklung der Va- 2 s
rianzanteile (Vergleich D22 zu D20) auf individueller ©
wie kollektiver Ebene entspricht wieder dem be- g
o
kannten Muster. S 1361
K
Die Modellierung der Wechselwirkungen zwischen -
der generellen Kommunikationsfrequenz zu Auto- 120
themen und kollektiven Normen zeigt einen signifi- 7 N 0-23 e 2.23
kanten Interaktionseffekt: in Peergruppen mit min- Gesprdchsfrequenz "Auto
destens einem Peer, der das Risikoverhalten min- Bild 9:  Interaktion zwischen genereller Kommunikations-

destens ,haufig“ berichtet hat, ist der Zusammen-

frequenz und tatsachlicher deskriptiver Norm
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hang zwischen der Frequenz und der individuellen
injunktiven Norm negativ, wahrend sich eine hdhere
Frequenz der Kommunikation tUber ,Autothemen®in
Peergruppen ohne solche “Risiko-Peers*” positiv auf
die injunktive Norm auswirkt. In Bild 9 ist diese Inter-
aktion grafisch dargestellit.

8.3

Einflussfaktoren auf die deskriptive Norm

Die Resultate zu den individuellen deskriptiven Nor-
men des Risikoverhaltens Texting zeigen, dass die
soziodemografischen Kriterien keine statistisch re-
levanten Effekte haben. Die generelle Frequenz der
Kommunikation im Freundeskreis zum Thema
»Auto und Autofahren® ist ein signifikant positiver

Individuelle Normen zu Texting

(0,10**, vgl. Tabelle 89) Pradiktor, das verhaltens-
spezifische Item ,Handynutzung am Steuer* ist als
konkreter Inhalt aber nicht mit der deskriptiven
Norm assoziiert — auch beim Texting gilt demnach
analog zum Drink & Drive, dass die globale Fre-
quenz kommunikativen Austauschs im Freundes-
kreis zum Themenfeld ,Auto” ein praziserer Pradik-
tor fur die Auspragung der deskriptiv-normativen
Uberzeugungen ist als der Inhalt dieses Austau-
sches. Der ICC-Wert von 56,4 % bedeutet, dass
mehr als die Halfte der Gesamtvarianz auf Merkma-
le der Peergruppen zuriickzufiihren ist. Die schritt-
weise Entwicklung der Varianzanteile (Vergleich
T12 zu T10) weist auch beim Risikoverhalten Text-
ing darauf hin, dass die Residualvarianz auf indivi-
dueller Ebene durch die Pradiktoren im Modell nur
geringflgig reduziert werden kann. Die Residualva-

T10 ™ T12 T13 T14
N 1107 in 1033 in 1033 in 1033 in 1033in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 1,86*** (0,05) | 1,74*** (0,19) | 1,67** (0,17) | 1,65*** (0,17) | 1,65*** (0,17)
Geschlecht - 0,09 (0,07) 0,04 (0,06) 0,03 (0,06) 0,04 (0,06)
— | Alter - 0,006 (0,006) | 0,009 (0,005) | 0,009 (0,005) | 0,009 (0,005)
% Sozio-6konomischer Status (SES) - -0,01 (0,03) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02)
T TS N SR SN S N S A SRR N
Generelle Frequenz Gesprache uber Auto - 0,13*** (0,03) | 0,10*** (0,03) | 0,10**(0,03) | 0,10** (0,03)
Spezifisches Thema
- -0,01 7 2 2
,Handy am Steuer* 0,01(0,07) | 0,02(0,06) | 0,02(0,06) | 0,03(0,06)
~ . 0’52**** 0’52**** 0’52****
T>’ Texter in Peergruppe (0,08) (0,08) (0,08)
M i i i e e e e B R
— | Einstellung zum Texting - - 0,99*** (0,08) | 0,98*** (0,08) | 0,99*** (0,08)
= Texter in Peergruppe * Frequenz - - - 0,07 (0,06) -
© Einstellung zum Texting * Frequenz - - - - -0,02 (0,06)
Random effects:
[o 0,696 0,675 0,678 0,660 0,658
02,0 0,537 0,535 0,118 0,113 0,113
02, (Frequenz) - - - 0,020* 0,022*
ICC 0,564 - - - -
Deviance: 3132,1 2903,0 2666,7 2663,1 2664,3
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P=0,306 P>0.5
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie) bis 4 (,sehr haufig“)
Spezifische Themen: 0 (,nein“) oder 1 (,ja“)
Texter in Peergruppe: 0 (,nein“) oder 1 (,ja“)
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert
0% Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0?0 Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)
0?4 Varianz des Pradiktors ,Gesprachsfrequenz® auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 89: Texting — deskriptive Norm
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rianz auf Ebene der Peergruppe dagegen kann
durch die Aufnahme der kollektiven Normen um
mehr als 78 % verringert werden.

Einflussfaktoren auf die injunktive Norm

Die Resultate zu den individuellen injunktiven Nor-
men des Risikoverhaltens Texting zeigen, dass von
den soziodemographischen Variablen nur zuneh-
mendes Alter konsistent und signifikant negativ
(-0,008*) mit der individuellen injunktiven Norm as-
soziiert ist (Tabelle 90). Weder die generelle Kom-
munikationsfrequenz im Freundeskreis zum Thema
+Auto und Autofahren” noch der spezifische Inhalt
,Handynutzung am Steuer” ist signifikant mit der in-
dividuellen injunktiven Norm assoziiert. Die Haupt-
effekte gehen erneut von den kollektiven Normen
auf Ebene der Peergruppe aus. Auch beim Texting

zeigt sich das bekannte Muster der beiden anderen
Risikoverhaltensweisen, denn die kollektiven in-
junktiven Normen haben wieder einen deutlich star-
keren Effekt als die kollektiven deskriptiven Normen
der Peergruppe. Die getesteten Cross-Level-Inter-
aktionen zwischen den kollektiven Normen und der
Kommunikationsfrequenz sind alle nicht signifikant,
der signifikante Varianzanteil dieser Frequenz deu-
tet aber in beiden Modellen zu den individuellen
Normen (T13 und T14 bzw. T23 und T24) darauf
hin, dass der Effekt dieser Variable zwischen den
Peergruppen variiert. Die sukzessive Entwicklung
der Varianzanteile (Vergleich T22 zu T20) auf indivi-
dueller wie kollektiver Ebene entspricht auch hier
wieder dem bekannten Muster.

T20 T21 T22 T23 T24
N 1132in 1052 in 1052 in 1052 in 1052 in
285 PG 280 PG 280 PG 280 PG 280 PG
Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE)
Konstante 1,35***(0,04) | 1,57*** (0,14) | 1,57*** (0,13) | 1,55*** (0,13) | 1,54*** (0,13)
Geschlecht - 0,10* (0,05) 0,07 (0,05) 0,06 (0,05) 0,06 (0,05)
— | Alter - -0,01 -0,01* -0,008* -0,008*
© (0,004) (0,004) (0,004) (0,004)
2| sozio-skonomischer Status (SES) - -0,02 (0,02) -0,01 (0,02) | -0,01(0,02) | -0,01(0,02)
Generelle Frequenz Gesprache uber Auto - 0,05* (0,02) 0,02 (0,02) 0,01 (0,02) 0,01 (0,03)
Spezifisches Thema ,Handy am Steuer” - -0,06 (0,06) -0,06 (0,05) | -0,06 (0,05) | -0,06 (0,05)
N | Texter in Peergruppe - - 0,23*** (0,06) | 0,23*** (0,06) | 0,23*** (0,06)
o\
§ Einstellung zum Texting - - 0,81*** (0,06) | 0,81*** (0,06) | 0,82*** (0,06)
__ | Texter in Peergruppe * Frequenz - - - 0,09 (0,05) -
L O O S
© Einstellung zum Texting * Frequenz - - - - 0,01 (0,05)
Random effects:
o?, 0,423 0,414 0,415 0,390 0,390
0% 0,307 0,295 0,085 0,084 0,084
0?4 (Frequenz) - - - 0,023** 0,025**
ICC 0,421 - - - -
Deviance: 2625,1 2420,1 2219,2 2207,6 2211,0
LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 P=0.009 P=0.041
Legende
*p<0.05*p<0.01**p<0.001
Generelle Frequenz: Skala von 0 (,nie*) bis 4 (,sehr haufig“)
Spezifische Themen: 0 (,nein“) oder 1 (,ja“)
Texter in Peergruppe: 0 (,nein®) oder 1 (,ja“)
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert
02 Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen)
0% o: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen)
0?4 Varianz des Prédiktors ,Gesprachsfrequenz” auf Level 2 (zwischen den Gruppen)

Tab. 90: Texting — injunktive Norm
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8.4 Zwischenfazit zum Einfluss der
Peer-Kommunikation auf individu-
elle Normen

Die Analyse zur vierten Forschungsfrage und damit
zum Einfluss der Peer-Kommunikation und der kol-
lektiven Normen auf die individuellen Normen (als
abhangige Variablen) zeigt, dass Geschlecht und
sozio-6konomischer Status konsistent ohne Ein-
fluss auf die individuellen (wahrgenommenen) Nor-
men sind. Zwei der drei adressierten Risikoverhal-
tensweisen zeigen einen Zusammenhang zwischen
normativen Konstrukten und dem Alter der Befrag-
ten: zunehmendes Alter zeigt hinsichtlich der indivi-
duellen deskriptiven Norm (dem wahrgenommenen
Verhalten der Peers) zu Drink & Drive einen signifi-
kant positiven Effekt. Die individuelle injunktive
Norm zu Texting (also die wahrgenommene Einstel-
lung der Peers zu diesem Risikoverhalten) dagegen
wird mit zunehmendem Alter signifikant reduziert.

Fir alle drei Risikoverhaltensweisen gilt, dass die
Haufigkeit der Kommunikation im Freundeskreis
zum Thema ,Auto und Autofahren® ein signifikant
positiver Einflussfaktor auf die individuelle deskripti-
ve Norm ist . Die verhaltensspezifisch operationali-
sierten Aussagen zu konkreten Gesprachsthemen
(z. B. ,Fahrspal® durch rasantes Fahren®) zeigen
nur bei der individuellen injunktiven Norm zum
Speeding einen signifikant positiven Effekt auf die
individuelle deskriptive Norm. Die kollektiven (tat-
sachlichen) Normen zeigen durchgehend signifi-
kant positive Effekte auf die individuellen Normen;
dabei zeigt die injunktive Norm der Peergruppe (die
tatsachliche Einstellung der Peers) starkere Effekte
als deren deskriptive Norm (das tatsachliche Ver-
halten der Peers). Dieser Befund ist fur alle drei ad-
ressierten Risikoverhaltensweisen glltig.

Neben diesen direkten Einfliissen kann zudem eine
signifikante Wechselwirkung zwischen der generel-
len Kommunikationsfrequenz Giber ,Autos und Auto-
fahren® und der tatsachlichen deskriptiven Norm in
der Peergruppe identifiziert werden, der sich beim
Risikoverhalten Drink & Drive zeigt: In Peergruppen
mit mindestens einem Peer, der das Risikoverhal-
ten mindestens ,haufig“ berichtet hat, ist der Zu-
sammenhang zwischen der Kommunikationsfre-
quenz und der individuellen injunktiven Norm nega-
tiv, wahrend sich eine haufigere Kommunikation
Uber ,Autothemen® in Peergruppen ohne “Risi-
ko-Peers” positiv auf die individuelle injunktive
Norm auswirkt.

9 Zusammenfassung

Das Ziel der vorliegenden Studie bestand in der
systematischen Untersuchung der Fragestellung,
inwiefern riskantes Verhalten im Stralenverkehr
durch Merkmale des Freundeskreises (Peergruppe)
erklart werden kann. Der Einbezug der Peergruppe
liefert wichtige Hinweise fur die Entwicklung konkre-
ter MaBnahmen zur Optimierung der Verkehrssi-
cherheitskommunikation; denn durch den Umweg
Uber die Peergruppe besteht die Mdglichkeit, das
Risiko ablehnender Reaktionen auf Verkehrssicher-
heitsbotschaften zu reduzieren. Um verschiedene
Facetten des Risikoverhaltens junger Fahrerinnen
und Fahrer abbilden zu kdnnen, sind drei unter-
schiedliche Aspekte des Fahrverhaltens adressiert
worden, die fir die Verkehrssicherheit alle hochgra-
dig relevant sind: Fahren mit deutlich erhéhter Ge-
schwindigkeit (Speeding), Fahren nach dem Kon-
sum von Alkohol (Drink & Drive) und Handybenut-
zung wahrend des Fahrens (Texting).

Die Datenerhebung erfolgte im Mai und Juni 2016
durch das Institut fir Demoskopie Allensbach. Ins-
gesamt wurden 1.244 Personen mundlich-person-
lich (face-to-face) mit einem standardisierten Erhe-
bungsinstrument befragt. Die Untersuchung war als
Netzwerkstudie angelegt. Dabei wurden in einem
ersten Schritt 311 Personen reprasentativ ausge-
wahlt, die einen Pkw-Flhrerschein besitzen und
zwischen 18 und 24 Jahren alt sein mussten. Diese
haben jeweils drei gute Freundinnen bzw. Freunde
genannt, die in einem zweiten Schritt ebenfalls be-
fragt wurden. Dieses methodische Vorgehen ist in
der Verkehrspsychologie in dieser Form bislang
noch nicht angewendet worden.

Die Ergebnisse werden folgendermalien zusam-
mengefasst: In Kapitel 9.1 werden grundlegende In-
formationen zur Verbreitung der drei Risikoverhal-
tensweisen Speeding, Drink & Drive und Texting
dargestellt. DarUber hinaus beinhaltet dieses Kapi-
tel Ergebnisse zu geschlechts- und altersspezifi-
schen Unterschieden hinsichtlich kommunikations-
strategisch relevanter Merkmale. Kapitel 9.2 be-
fasst sich mit den Einflussfaktoren auf die drei Risi-
koverhaltensweisen, wobei zunachst die Ergebnis-
se zum Einfluss von Personenmerkmalen und an-
schlielend die Befunde zum Einfluss der Peers zu-
sammengefasst werden. In Kapitel 9.3 wird der Ein-
fluss der Peerkommunikation auf die individuellen
Normen ausgefihrt.
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9.1 Deskriptive Analysen

Risikoverhalten

Die drei Risikoverhaltensweisen Fahren mit Uber-
héhter Geschwindigkeit (Speeding), Fahren unter
Alkoholeinfluss (Drink & Drive) und Handynutzung
wahrend des Fahrens (Texting) sind unterschiedlich
weit verbreitet unter den befragten Jugendlichen
und jungen Erwachsen. Speeding (M = 1,68) und
Texting (M = 1,67) werden im Durchschnitt deutlich
haufiger von jungen Fahrerinnen und Fahrern aus-
geulbt als Drink & Drive (M = 0,97). So berichteten
19 % der Befragten, dass sie haufig bzw. sehr hau-
fig zu schnell fahren, und 24 % der befragten jun-
gen Fahrerinnen und Fahrer gaben an, dass sie
wahrend der Fahrt haufig oder sehr haufig das Han-
dy nutzen. Dahingegen machten nur 10 % der Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen die Angabe,
dass sie haufig bzw. sehr hdufig nach dem Konsum
von Alkohol noch Auto fahren.

Geschlechter- und altersspezifische Unter-
schiede hinsichtlich des Risikoverhaltens

Es lassen sich geschlechter- und altersspezifische
Unterschiede beziglich der beiden Risikoverhal-
tensweisen Texting und Drink & Drive erkennen:
Beide Risikoverhaltensweisen werden haufiger von
Ménnern als von Frauen und von &lteren (21-24
Jahre) als von jlngeren Befragten (18-20 Jahre)
berichtet. Insgesamt zeugen die Angaben der Fahr-
anfangerinnen und Fahranfanger von einer grof3e-
ren Konformitat mit den Regelungen der StralRen-
verkehrsordnung als die Auskinfte der alteren Fah-
rerinnen und Fahrer, was moglicherweise auf strik-
tere Regelungen fir Fahranfangerinnen und -an-
fanger, wie die Null-Promille-Grenze flr unter
21-jahrige Autofahrerinnen und -fahrer, zuriickzu-
fihren ist.

Normen und Peerkommunikation

Zentral fur dieses Forschungsvorhaben sind die im
Zusammenhang mit den Risikoverhaltensweisen
stehenden Normen, wobei zwischen individuellen
deskriptiven und injunktiven Normen unterschieden
wird. Bei den deskriptiven Normen handelt es sich
um die von den Befragten wahrgenommene Prava-
lenz des jeweiligen Risikoverhaltens, bei den in-
junktiven Normen um die wahrgenommene Bewer-
tung des Verhaltens. Die Ergebnisse zeigen, dass
die Befragten davon ausgehen, dass die meisten
Autofahrerinnen und -fahrer in Deutschland sich
haufiger riskant im StralRenverkehr verhalten und
dieses Verhalten auch starker akzeptieren als die
eigenen Freundinnen und Freunde. Zudem wird

deutlich, dass in der Wahrnehmung der Befragten
Texting und Speeding im eigenen Freundeskreis
weiter verbreitet sind als Drink & Drive. Drink & Dri-
ve sowie Texting werden in der Wahrnehmung der
Befragten im Freundeskreis etwas mehr akzeptiert
als Speeding.

Zentral fir die Ableitung von Kommunikationsstra-
tegien ist die Peer-Kommunikation, da die Kommu-
nikation innerhalb der Peergruppe einen wichtigen
Zugang zu jungen Fahrerinnen und Fahrern bieten
kann. Die Ergebnisse zeigen, dass die Kommunika-
tion mit der Peergruppe vor allem Uber internetba-
sierte Plattformen stattfindet: Kurznachrichten, wie
WhatsApp-Nachrichten, oder soziale Netzwerke
werden von den Befragten ,mehrmals taglich“ ge-
nutzt. Zudem gab ein Drittel der Befragten an, ,ab
und zu“ mit Freundinnen und Freunden Uber Autos
und Autofahren zu sprechen, ein Viertel berichtete
Uber ,haufige* oder ,sehr haufige” Unterhaltungen
zu diesem Thema. Am haufigsten geht es im Rah-
men dieser Gesprache um praktische Themen, wie
JAutokauf und Autoverkauf®, ,Spritpreise* sowie
.Reparaturen und Reparaturkosten®.

Geschlechter- und altersspezifische Unter-
schiede hinsichtlich Normen und Peer-Kommu-
nikation

Es zeigen sich geschlechter- und altersspezifische
Unterschiede hinsichtlich der individuellen deskrip-
tiven Normen, also der wahrgenommenen Verbrei-
tung des Risikoverhaltens im sozialen Umfeld. Die
mannlichen Befragten sowie die alteren Fahrerin-
nen und Fahrer (21-24 Jahre) schatzen die Prava-
lenz des Risikoverhaltens Drink & Drive in ihrem
Freundeskreis signifikant héher ein als weibliche
Fahrerinnen sowie junge Fahranfangerinnen und
Fahranfanger (18-20 Jahre). Mit Blick auf die indivi-
duellen injunktiven Normen, die von der Ankerper-
son wahrgenommene Einstellung ihrer Freundin-
nen und Freunde zum Risikoverhalten, lassen sich
keine Unterschiede zwischen den beiden Ge-
schlechtern entdecken, wohl aber zwischen zwei
Altersgruppen: Die alteren Befragten (21-24 Jahre)
schatzen die soziale Akzeptanz des Risikoverhal-
tens Drink & Drive im Freundeskreis signifikant ho-
her ein als die jungere Teilgruppe der Fahranfan-
gerinnen und -anfanger (18-20 Jahre). Méglicher-
weise ist auch dies eine indirekte Konsequenz der
Null-Promille-Grenze fir Fahranfangerinnen und
-anfanger.

Fir die Ableitung von Kommunikationsstrategien ist
die zielgruppenspezifische Analyse der Peer-Kom-
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munikation relevant. Die Ergebnisse zeigen, dass
Frauen soziale Netzwerke signifikant haufiger nut-
zen als Manner. Gleiches gilt auch fiir die jingeren
Fahrerinnen und Fahrer, die sich zudem signifikant
haufiger mit inren Peers treffen und mehr SMS bzw.
Textnachrichten verschicken als die alteren. Die al-
teren Befragten berichten signifikant haufigere Tele-
fonate mit ihren Freunden. Die Analyse der Ge-
sprachsthemen zeigt, dass Manner sich grundsatz-
lich haufiger mit ihren Freunden Uber ,Autos und
Autofahren® austauschen. Bezlglich der konkreten
Inhalte derartiger Gesprache zeigen sich geschlech-
terspezifische Unterschiede: Wahrend die mannli-
chen Befragten haufiger den ,Fahrspal® durch ra-
santes Fahren“ als Gesprachsinhalt nennen, spre-
chen Frauen haufiger Uber die ,Benutzung von
Smartphone oder Handy beim Fahren®. Der Ver-
gleich zwischen den Altersgruppen zeigt nur wenige
Unterschiede im Hinblick auf verkehrssicherheits-
bezogene Gesprache der Befragten mit ihren
Peers. Die 18- bis 20-Jahrigen sprechen z. B. ofter
Uber ,Strecken, auf denen man besonders schnell
fahren kann“ als die 21- bis 24-Jahrigen, wahrend
die 21- bis 24-Jahrigen signifikant haufiger Gespra-
che Uber ,Reparaturen und Reparaturkosten® mit
ihren Peers flhren.

9.2 Einflisse auf das Risikoverhalten

Zentrales Anliegen der vorliegenden Studie ist es,
Personenmerkmale und Merkmale des sozialen
Kontextes zu identifizieren, die das Risikoverhalten
junger Fahrerinnen und Fahrer beeinflussen, um an
diesen kommunikationsstrategisch ansetzen zu
kénnen. Hierfir wurden verkehrssicherheitsrele-
vante Personenmerkmale junger Fahrerinnen und
Fahrer untersucht, wie soziodemografische Merk-
male, Selbstwirksamkeitserwartung und Einstellun-
gen, sowie Merkmale der Peergruppe, wie das
Fahrverhalten und die Einstellung zum Risikover-
halten der Peers. In einem ersten Schritt werden die
Ergebnisse zu den individuellen Einflussfaktoren,
anschlieRend die Befunde zu den Einflissen der
Peergruppe auf riskantes Fahrverhalten zusam-
mengefasst.

9.2.1 Personenmerkmale

Ein konsistentes Muster ist der relativ geringe Ein-
fluss des Alters und des sozio-6konomischen Sta-
tus der Befragten (SES) auf die drei Risikoverhal-
tensweisen, besonders im Vergleich zu den indivi-

duellen deskriptiven und injunktiven Normen. Ab-
weichend dazu ist fur Drink & Drive ein starker Ge-
schlechtereffekt zu konstatieren, der auch bei (sta-
tistischer) Kontrolle aller potenziell relevanten nor-
mativen und psychologischen Variablen (wie Selbst-
wirksamkeitserwartung und Einstellungen) beste-
hen bleibt. Demnach zeigen die Ergebnisse der vor-
liegenden Studie — wie auch schon die Befunde von
HOLTE (2012) und von HOLTE et al. (2014) —, dass
es sich beim Autofahren unter Alkoholeinfluss um
ein Phanomen handelt, das vor allem unter Man-
nern verbreitet ist, was bei der Entwicklung von In-
terventionen zur Risikokommunikation zu bertck-
sichtigen ist.

Auf alle drei Risikoverhaltensweisen bestehen posi-
tive Einflisse der Selbstwirksamkeitserwartung und
der generellen Einstellung zum Autofahren: Je star-
ker das (UbermaRige) Vertrauen in die eigenen Fa-
higkeiten bzw. je positiver die grundsatzliche Ein-
stellung zum Themenfeld ,Autos und Autofahren®
ausgepragt ist, desto haufiger ist riskantes Verhal-
ten im Stralenverkehr zu erwarten. Dieses Ergeb-
nis bestatigt die Befunde von HOLTE (2012) und
von HOLTE et al. (2014). Erwartete negative soziale
Konsequenzen stehen in Zusammenhang mit einer
Verringerung der Haufigkeit des berichteten Fah-
rens unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive). Dieses
spezifische Ergebnis lasst auf die Existenz verhal-
tensspezifisch starker wirksamer sozialer Kontroll-
mechanismen schliefen. Daraus lassen sich Hin-
weise fur eine Kommunikationsstrategie ableiten,
die weniger auf die direkte Verhaltensbeeinflussung
abzielt, als vielmehr auf die Erh6hung des sozialen
Kontrolldrucks innerhalb der Peergruppe.

Hinsichtlich der wahrgenommenen Normen auf in-
dividueller Ebene kann festgehalten werden, dass
die deskriptive Norm (das wahrgenommene Verhal-
ten der Peers) einen deutlich starkeren Effekt auf
das eigene Risikoverhalten im Straflenverkehr hat
als die injunktive Norm (die wahrgenommenen Ein-
stellungen der Peers). Dabei kénnen individuelle
Erwartungen und Einstellungen den Einfluss von
Normen auf das Fahrverhalten junger Fahrerinnen
und Fahrer verstarken. So fallt bei jungen Fahrerin-
nen und Fahrern, die sehr von ihren Fahrfahigkei-
ten Uberzeugt sind (hoch ausgepragte Selbstwirk-
samkeitserwartung), der Einfluss der individuellen
deskriptiven Norm auf das Risikoverhalten starker
aus als bei Befragten mit einer niedrig ausgeprag-
ten Selbstwirksamkeitserwartung. Das heif3t, junge
Fahrerinnen und Fahrer, die von ihren Fahrfahigkei-
ten im Uberhdhten Male Uberzeugt sind, sind emp-
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fanglicher fir normative Einflisse. Der Einfluss der
individuellen injunktiven Normen auf das eigene
Fahren mit Gberhdhter Geschwindigkeit besteht le-
diglich bei jungen Fahrerinnen und Fahrern, die
eine deutlich positive Einstellung zum Autofahren
aufweisen; bei Fahrerinnen und Fahrern mit einer
schwacher ausgepragten Einstellung zeigt sich kein
Einfluss der individuellen injunktiven Normen. Da-
gegen deutet sich der Einfluss der individuellen in-
junktiven Normen auf das Verhalten Drink & Drive
lediglich bei denjenigen an, die eine schwacher
ausgepragte Einstellung zum Autofahren besitzen.
Bei Fahrerinnen und Fahrern mit einer schwacher
ausgepragten Einstellung zum Autofahren hat die
injunktive Norm, also die wahrgenommene Einstel-
lung der Peers, einen das Risikoverhalten férdern-
den Effekt.

Bei den individuellen deskriptiven und injunktiven
Normen handelt es sich um Wahrnehmungen der
jungen Fahrerinnen und Fahrer, die sich auf das Ri-
sikoverhalten der Peers bzw. auf die Einstellung der
Peers zum Risikoverhalten beziehen. Ein zentrales
Ergebnis dieser Studie ist, dass die Wahrnehmun-
gen von den Befragten bezlglich des Verhaltens
und der Einstellungen der Peergruppe fir alle drei
Risikoverhaltensweisen deutlich vom berichteten
Verhalten und von den berichteten Einstellungen
der Peers abweichen. In anderen Worten: Junge
Fahrerinnen und Fahrer Uberschatzen das Mal} an
Risikoakzeptanz und Risikoverhalten ihrer Peers.

9.2.2 Einflussfaktoren der Peergruppe

Die Analysen belegen einen starken Einfluss der
Peergruppe auf das riskante Fahrverhalten Jugend-
licher und junger Erwachsener. Bei allen drei Risi-
koverhaltensweisen (Speeding, Drink & Drive, Text-
ing) liegt der auf die Peergruppe zuriickzufuhrende
Anteil der Streuung (Varianz) bei jeweils Uber einem
Drittel. Das bedeutet, dass Uber ein Drittel der Un-
terschiede im Risikoverhalten der jungen Fahrerin-
nen und Fahrer auf den Einfluss der Peergruppe
zurlckzufuhren ist. Der Peergruppe kommt dem-
nach eine grof3e Bedeutung fur die Entwicklung und
Stabilisierung individuellen Risikoverhaltens zu.
Darlber hinaus zeigen die Ergebnisse der Studie,
dass mit dem Fokus auf die Normen die zentralen
EinflussgréRen der Peergruppe auf das Fahrverhal-
ten junger Fahrerinnen und Fahrer identifiziert wur-
den: Die kollektive deskriptive Norm (das tatsachli-
che Verhalten der Peers) ist der wesentliche Ein-
flussfaktor auf Peergruppen-Ebene. Die kollektive

injunktive Norm (die Einstellung der Peergruppe)
hingegen hat keinen nennenswerten direkten Ein-
fluss auf das von den jungen Fahrerinnen und Fah-
rern berichtete Fahrverhalten.

Detailanalysen belegen, dass der Einfluss der kol-
lektiven deskriptiven Normen nicht fir alle jungen
Fahrerinnen und Fahrer gleich stark ausféllt. So
verstarken eine hohe Ausprégung der Selbstwirk-
samkeitserwartung sowie die grundsatzliche Ein-
stellung gegeniiber ,Autos und Autofahren® den
normativen Einfluss auf die Risikoverhaltensweisen
Texting und Drink & Drive. Konkret heillt das: Je
starker das Vertrauen in die eigenen Fahrkompe-
tenz und je positiver die individuelle Einstellung der
Fahrerinnen und Fahrer, desto starker der Einfluss
des Verhaltens der Peers auf das individuelle Risi-
koverhalten.

Im Rahmen weiterer Detailanalysen wurde auler-
dem der Frage nachgegangen, ob es auch Peer-
gruppen-Merkmale gibt, die sich auf die Starke des
Effekts der kollektiven deskriptiven Norm auf das in-
dividuelle Risikoverhalten auswirken. So wurde von
der Annahme ausgegangen, dass mit zunehmen-
der Gruppenidentitat der Einfluss der Normen auf
das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer
verstarkt wird. Bei der Gruppenidentitat handelt sich
um die tatsachliche Ahnlichkeit in der Peergruppe
bezlglich des Lebensstils. In der Tat zeigt sich fur
das Fahren mit Uberhohter Geschwindigkeit ein
solch moderierender Effekt der tatsachlichen Ahn-
lichkeit bezuglich des Lebensstils, allerdings anders
als vermutet. Je ahnlicher die Peergruppen in ihnrem
Lebensstil sind, desto geringer ist der Einfluss der
kollektiven deskriptiven Normen, also des Verhal-
tens der Peers, auf das individuelle Risikoverhalten.
Eine mdgliche Erklarung hierfir ist, dass bei gege-
bener Ahnlichkeit kein Einfluss der Peergruppe er-
forderlich ist. Allein die Ahnlichkeit von Peergruppe
und Individuum im Hinblick auf ihren Lebensstil hat
Auswirkungen auf den Fahrstil dieses Individuums.
Wie die Befunde zeigen, nimmt mit zunehmender
Ahnlichkeit im Lebensstil das individuelle Risikover-
halten Speeding zu. Damit wird wie bei HOLTE
(2012) und HOLTE et al. (2014) gezeigt, dass das
Fahren mit Gberhdhter Geschwindigkeit ein Aspekt
eines umfassenderen Lebensstils ist.

Das Ausmal} der Gruppenidentitat wirkt sich auch
auf den Einfluss der individuellen deskriptiven und
injunktiven Norm sowie der Einstellung zum Auto-
fahren auf das Fahren mit hohen Geschwindigkei-
ten aus. Auch in diesem Fall fungiert die Ahnlichkeit
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zwischen den Peers und dem Individuum nicht als
Verstarker des Einflusses normativer Vorstellungen
und Einstellungen auf das Risikoverhalten, sondern
schwacht diesen eher ab.

Insgesamt zeigen die Befunde, dass die Peergrup-
pe ein entscheidender Faktor hinsichtlich des Risi-
koverhaltens junger Fahrerinnen und Fahrer ist und
dass vor allem das Verhalten der Peers einen be-
achtlichen Einfluss auf das individuelle Fahrverhal-
ten hat.

9.3 Der Einfluss der Peer-Kommunika-
tion auf individuelle Normen

Die Darstellung der folgenden Ergebnisse setzt am
Befund an, dass die Wahrnehmungen der Befrag-
ten bezuglich des Verhaltens und der Einstellungen
der Peergruppe flr alle drei Risikoverhaltensweisen
vom berichteten Verhalten und von den berichteten
Einstellungen der Peers abweichen. Die Ergebnis-
se sollen Aufschluss dariiber geben, welche Rollen
die kollektiven Normen und die Kommunikation mit
den Peers bei der Ausbildung individueller normati-
ver Vorstellungen spielen.

Geschlecht und SES haben keinen Einfluss auf die
individuellen (wahrgenommenen) Normen. Das Al-
ter hat einen positiven Einfluss auf die individuelle
deskriptive Norm zu Drink & Drive: Je alter die be-
fragten Fahrerinnen und Fahrer, desto ausgeprag-
ter die Wahrnehmung, dass die eigenen Peers un-
ter Alkoholeinfluss fahren (Drink & Drive). Dartber
hinaus hat das Alter einen negativen Einfluss auf
die individuelle injunktive Norm zu Texting. Das be-
deutet: Je junger die Befragten, desto ausgepragter
die Wahrnehmung, dass die Peers die Handynut-
zung beim Fahren akzeptieren.

Die kollektiven (tatsachlichen) Normen zeigen kon-
sistent signifikant positive Effekte auf die individuel-
len (wahrgenommenen) Normen. Gibt es in der
Peergruppe Personen, die das Risikoverhalten aus-
Uben, und ist die Einstellung gegentiber dem Ver-
halten in der Peergruppe positiv, nehmen die be-
fragten Fahrerinnen und Fahrer wahr, dass ihre
Freundinnen und Freunde sich riskant verhalten
und dieses Verhalten auch akzeptieren. Dieses Er-
gebnis spricht daflr, dass die individuellen Wahr-
nehmungen nicht unabhangig von der tatsachlichen
sozialen Realitat entstehen: Wie sich die Peers
(nach eigener Auskunft) verhalten und was sie gut
finden, steht im Zusammenhang mit dem, was die

jungen Fahrerinnen und Fahrer Gber das Fahrver-
halten und die Einstellung ihrer Peers denken. Da-
bei ist der Einfluss der kollektiven injunktiven Norm
auf die individuellen wahrgenommenen Normen
starker als der Einfluss der kollektiven deskriptiven
Norm: Die tatsachlichen Einstellungen in der Peer-
gruppe sind demnach fir die Konstitution der indivi-
duellen normativen Uberzeugungen wichtiger als
das tatsachliche Verhalten in der Peergruppe.
Wenngleich die kollektiven injunktiven Normen kei-
nen direkten Einfluss auf das Risikoverhalten der
Peers zeigen, kommt ihnen also zumindest eine be-
deutende Rolle bei der Auspragung von normativen
Uberzeugungen zu, die wiederum verhaltensrele-
vant sind (vgl. Kapitel 9.2.1 und 9.2.2).

Die Peer-Kommunikation stellt sich als wichtiger
Faktor fur die Herausbildung normativer Vorstellun-
gen dar: Die Haufigkeit der Peer-Kommunikation
zum Thema ,Auto und Autofahren® im Freundes-
kreis hat einen positiven Einfluss auf die deskripti-
ven Normen fiur alle drei Risikoverhaltensweisen. Je
haufiger im Freundeskreis Uber ,Autos und Autofah-
ren gesprochen wird, desto ausgepragter ist die
Wahrnehmung bei Fahrerinnen und Fahrern, dass
die Peers mit Uberhdhter Geschwindigkeit fahren
(Speeding), unter Alkoholeinfluss fahren (Drink &
Drive) und das Handy beim Fahren (Texting) nut-
zen. Neben der Haufigkeit der Kommunikation tber
+Autos und Autofahren” generell wurden auch die
konkreten, risikoverhaltensbezogenen Gesprachs-
gegenstande (z. B. ,Fahrspal} durch rasantes Fah-
ren“, ,Alkohol am Steuer®, ,Handy am Steuer®) er-
fasst. Es zeigt sich ein positiver Einfluss des Ge-
sprachsgegenstands ,Fahrspal®d durch rasantes
Fahren® auf die individuellen injunktiven Normen:
Wenn Uber den ,Fahrspald durch rasantes Fahren®
gesprochen wird, wird die Wahrnehmung bei den
Fahrerinnen und Fahrern verstarkt, dass die Peers
Speeding akzeptieren.

Detailanalysen zeigen zudem, dass sich die gene-
relle Kommunikationsfrequenz Uber ,,Autos und Au-
tofahren® auf den Einfluss der kollektiven deskripti-
ven Norm auf die Wahrnehmung injunktiver Nor-
men zum Risikoverhalten Drink & Drive auswirkt: In
Peergruppen mit mindestens einem Peer, der das
Risikoverhalten mindestens ,haufig” berichtet (Risi-
ko-Peers), schwacht haufige Kommunikation die
Wahrnehmung ab, dass Peers das Verhalten ak-
zeptieren, wahrend eine haufigere Kommunikation
uber ,Autothemen® in Peergruppen ohne ,Risi-
ko-Peers” zu einer Verstarkung der Wahrnehmung
fuhrt, dass die Freundinnen und Freunde das Fah-
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ren unter Alkoholeinfluss akzeptieren. Moglicher-
weise wird in Peergruppen, in denen es ,Risi-
ko-Peers*® gibt, im Rahmen der Gesprache deutlich,
dass das Risikoverhalten eigentlich nicht akzeptiert
wird, wahrend in Gruppen, die eigentlich nicht risi-
koaffin sind, durch die haufige Kommunikation tber
+#Autos und Autofahren“ der Eindruck entsteht, dass
das Verhalten auf Akzeptanz stof3en wirde.

Insgesamt sprechen die Befunde dafir, dass die
Peer-Kommunikation ein wichtiger Faktor fir die
Herausbildung normativer Vorstellungen ist, wes-
halb in den folgenden Handlungsempfehlungen die
Peer-Kommunikation einen wichtigen Bestandteil
der Kommunikationsstrategien darstellt.

10 Fazit und Handlungsempfeh-
lungen

10.1 Ableitung kommunikationsstrate-
gischer Herausforderungen

Die vorliegende Untersuchung hat sich einer in der
Verkehrssicherheitskommunikation bislang ver-
nachlassigten Herausforderung angenommen, die
Uber die Ebene des individuellen Risikoverhaltens
hinausgeht. Mit Blick auf junge Fahrerinnen und
Fahrer geht die Studie der Frage nach normativen
Einflissen auf den Grund und nimmt dabei sowohl
das individuell wahrgenommene und das von den
gleichaltrigen Bezugspersonen praktizierte tatsach-
liche Verhalten (deskriptive Normen) als auch die
individuell wahrgenommenen und von den Mitglie-
dern der Peergruppe tatsachlich vertretenen Ein-
stellungen (injunktive Normen) in den Blick. Auf die-
se Weise wird es moglich, die Risikoneigung junger
Menschen in ihrem sozialen Kontext umfassender
zu verstehen und zu erklaren. Ziel ist es, die Rolle
der Peergruppe fiir verkehrssicherheitsrelevantes
Verhalten besser einschatzen und auf dieser Grund-
lage die Zielgruppenorientierung in Ansprachestra-
tegien kinftiger Kampagnen und anderer Praventi-
onsmalfinahmen optimieren zu kénnen.

In der vorliegenden Studie wurden mit Speeding,
Texting und Drink & Drive drei unterschiedliche Risi-
koverhaltensweisen differenziert, die flr das repra-
sentative Sample der Ankerpersonen ebenso wie
fur deren Peers erhoben wurden. In der Gruppe der
18- bis 24-jahrigen Fahrerinnen und Fahrer sind die
Risikoverhaltensweisen sehr unterschiedlich prava-
lent und haben zudem fiir Manner und Frauen so-

wie innerhalb der jungen Zielgruppe nach den bei-
den Altersgruppen unterschiedliche Relevanz. Ge-
rade bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern im
Alter von 18 bis 20 Jahren und bei weiblichen Be-
fragten ist das Fahren nach dem Konsum von Alko-
hol vergleichsweise selten, was insbesondere durch
das Alkoholverbot fiir Fahranfanger zu erklaren sein
wird. Die alteren Befragten und die Manner berich-
ten dieses Risikoverhalten hingegen signifikant 6f-
ter. Somit legen bereits die deskriptiven Befunde
eine Differenzierung der auf Individualebene anset-
zenden Kommunikation sowohl nach verschiede-
nen Risikoverhaltensweisen als auch nach demo-
grafischen Teil-Zielgruppen nahe.

Im Fokus dieser Studie stand die Analyse der Be-
deutung normativer Einflisse der Peergruppe auf
das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer.
Hier zeigt sich, dass die wahrgenommene Prava-
lenz des Risikoverhaltens im Freundeskreis (indivi-
duelle deskriptive Normen) einen deutlich starkeren
Einfluss auf das Risikoverhalten ausubt als die
wahrgenommenen Einstellungen der Freunde zum
Risikoverhalten (individuelle injunktive Normen).
Der Einfluss der individuellen deskriptiven Normen
auf das Fahrverhalten ist dabei unabhangig von der
generellen Einstellung zu Autos und zum Autofah-
ren. Bei einer individuumzentrierten Kommunikati-
onsstrategie bietet es sich folglich an, starker die
Einschatzung der Pravalenz des Risikoverhaltens
unter den Freunden zu adressieren als die generel-
le Einstellung zu Autos und zum Autofahren.

Hinsichtlich der individuellen deskriptiven und in-
junktiven Normen zum Risikoverhalten Drink & Dri-
ve verweisen die Befunde darauf, dass vor allem
die mannlichen und alteren Fahrer das Fahren un-
ter Alkoholeinfluss (Drink & Drive) in der Peergrup-
pe als sehr verbreitet und sozial akzeptiert wahr-
nehmen. Dies macht diese Personengruppe zu ei-
ner besonders relevanten Zielgruppe der Risiko-
kommunikation. In der Verkehrssicherheitskommu-
nikation sollte vor diesem Hintergrund Uber soziale
Appelle, die die injunktiven und deskriptiven Nor-
men adressieren, eine Korrektur der Pravalenzein-
schatzungen und der wahrgenommenen Akzeptanz
des Risikoverhaltens der Peers angestrebt werden
(BERKOWITZ, 2004).

Die Ergebnisse der Mehrebenen-Analysen bestati-
gen, dass neben den Einflissen der individuellen
Merkmale auch Einfliisse der Peergruppe von gro-
Rer Bedeutung sind — so kann etwa ein Drittel des
jeweiligen Risikoverhaltens durch Merkmale der
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Peergruppe erklart werden. Hier Uben insbesonde-
re die kollektiven deskriptiven Normen und damit
das beobachtbare tatsachliche Verhalten der Peers
einen Effekt auf das Risikoverhalten der oder des
Einzelnen aus: Wenn mindestens ein Freund oder
eine Freundin in der Peergruppe das entsprechen-
de Risikoverhalten haufig ausubt, hat dies bereits
einen stark risikoférdernden Effekt auf die anderen
Mitglieder der Gruppe. Dieser ,Multiplikatoreffekt’,
den das Risikoverhalten einzelner Mitglieder der
Peergruppe auf andere ausliben kann, ist auch fir
die Verkehrssicherheitskommunikation relevant.
Hier kann es beispielsweise darum gehen, an die
soziale Verantwortung zu appellieren (siehe Kapi-
tel 10.3), indem dem Individuum verdeutlicht wird,
dass er oder sie durch das eigene Verhalten eine
Vorbildfunktion in positiver wie negativer Hinsicht
Ubernimmt. Mit diesen Appellen sollte versucht
werden, vor allem jene Mitglieder einer Peergrup-
pe zu erreichen, die besondere Akzeptanz genie-
en und eine meinungsfliihrende Rolle innehaben
und damit auch die Einstellungen der anderen Mit-
glieder der Peergruppe beeinflussen. Die in der
peer-orientierten Verkehrssicherheitskommunika-
tion eingesetzten Botschaften sollten zudem dar-
auf zielen, einen auf das allgemeine Themenfeld
Autos und Autofahren einstellungsrelevanten Ein-
fluss auszuiben: So zeigen die vorliegenden Be-
funde, dass der Einfluss des tatsachlichen Risiko-
verhaltens der Peergruppe (also der kollektiven
deskriptiven Normen) auf das individuelle Risiko-
verhalten noch einmal verstarkt wird, wenn die
Fahrerinnen und Fahrer eine positivere generelle
Einstellung zu Autos und zum Autofahren haben.

10.2 Kommunikationsstrategischer
Zugang

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie verweisen
in vielfaltiger Hinsicht darauf, dass die Peergruppe
eine fur risikobezogene Vorstellungen, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen junger Fahrerinnen und
Fahrer wichtige Orientierungsgrof3e darstellt, die es
mit Blick auf die Entwicklung verkehrssicherheits-
strategischer Kommunikationsmaf3hahmen zu ad-
ressieren gilt. Dies kann in unterschiedlicher Hin-
sicht erfolgen: Zum einen kdnnen Peergruppen als
soziale Entitat die Zielgruppe der Praventionskom-
munikation bilden. Dies wiederum kann so gestaltet
sein, dass der Zugang zur Peergruppe Uber jene
Mitglieder angestrebt wird, die als Meinungsflhrer
bzw. Meinungsflhrerinnen eine soziale Schlussel-

rolle in der Gruppe einnehmen. Solche meinungs-
starkeren Individuen zeichnen sich Ublicherweise
durch ein vergleichsweise intensiveres Informati-
ons- und Kommunikationsverhalten aus, sodass sie
auch mit verkehrssicherheitsrelevanten Informatio-
nen etwas leichter erreichbar sein dirften. Ziel ist
es, diese Personen in ihrer Rolle als verantwor-
tungsvolle Peers und Multiplikatoren bzw. Multipli-
katorinnen anzusprechen, sie beispielsweise zu ei-
nem ,demonstrativen Sicherheitsverhalten oder
zur Artikulation verkehrssicherheitsrelevanter Mei-
nungen anzuregen. Uber einen solchen Zwei-Stu-
fen-Fluss der Verkehrssicherheitskommunikation
kann das Thema durch die ,relevant others” selbst
auf die Agenda der Peergruppe gebracht werden
und eine Veranderung verhaltensrelevanter sozia-
ler Normen in Peergruppen und gerade bei jenen
Mitgliedern der Peergruppe anregen, die mittels di-
rekter Ansprache durch Verkehrssicherheitskom-
munikationsmal3nahmen schwerer erreichbar sind.

Ein anderer Weg, Peergruppen als Ganzes zum
Ziel der Kommunikation zu machen, ware ein ,Set-
ting“-Ansatz, der die Mitglieder der Peergruppe in
ihren alltagsweltlichen sozialen Kontexten an-
spricht, in denen sie als Gruppe ohnehin interagie-
ren. Das kann Uber Kolleginnen und Kollegen im
Berufs- bzw. Ausbildungskontext ebenso erfolgen
wie im Umfeld von Freizeitaktivitaten, an denen
Peergruppen haufig als soziale Einheit teilnehmen,
z. B. Konzerte/Festivals, Besuch von Sportveran-
staltungen und Partys. Solche Aktivitdten sind zu-
meist mit geteilten Lebensstilen wie beispielsweise
Hobbys und Musikpraferenzen verknupft, die in der
Kommunikation aufgegriffen werden kénnten. Um
Nahe zum Thema Autofahren und Verkehrssicher-
heit herzustellen, kdnnten insbesondere Fahrge-
meinschaften adressiert werden.

Die vorliegenden Daten liefern zudem mdgliche Er-
klarungen dafr, wie die fir das Risikoverhalten re-
levanten normativen Uberzeugungen bei den jun-
gen Fahrerinnen und Fahrern entstehen. Dabei
zeigt sich, dass die Haufigkeit der Kommunikation
Uber das Thema ,Auto und Autofahren“ im Freun-
deskreis einen positiven Einfluss auf die wahrge-
nommenen deskriptiven Normen fir alle drei Risiko-
verhaltensweisen hat. Wenn also im Freundeskreis
haufig tber ,Auto und Autofahren” gesprochen wird,
fuhrt das zur Ausbildung der Vorstellung, dass die
Peers zu schnell fahren, unter Alkoholeinfluss fah-
ren und/oder das Handy wahrend des Fahrens nut-
zen. Dieses Phanomen liefert auch sinnvolle An-
satzpunkte fir die Verkehrssicherheitskommunika-
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tion: So kdnnen das bestehende Interesse am The-
ma und die damit verbundene Gesprachsbereit-
schaft als kommunikatives Einfallstor genutzt wer-
den. Die Herausforderung besteht allerdings darin,
den Gesprachsstimulus so zu setzen, dass risiko-
aversive und sicherheitsorientierte Aspekte thema-
tisiert werden, die die Normvorstellungen in Rich-
tung einer geringeren wahrgenommenen Pravalenz
und Akzeptanz des Risikoverhaltens in der Peer-
gruppe verandern. Dies kdnnte z. B. durch kollekti-
ves Lastern Uber die LandstraRen-Raser im Allge-
meinen oder durch das Aufregen Uber durch Texting
beim Fahren anderer Verkehrsteilnehmer verur-
sachte Beinahe-Unfalle erfolgen.

Eine entsprechende Kampagne kénnte beispiels-
weise Anreize zur Beschwerde Uber das Fehlver-
halten der anderen setzen. Wichtig ware ein Mit-
machcharakter, um das Themeninvolvement durch
eigene Aktivitat zu steigern und damit eine intensi-
vere Auseinandersetzung mit den sonst nur beildu-
fig wahrgenommenen Themen anzuregen. Solche
Aktivitdten konnten insbesondere ,autozentrierte
Typen® (vgl. HOLTE, 2012) involvieren, die bereits
eine hohe Affinitdt zum Autofahren haben. Aber
auch die sicherheitsorientierten, eher angstlichen
jungen Fahrerinnen und Fahrer kénnten so ange-
sprochen und in ihrer Handlungswirksamkeit ge-
starkt werden. Ziel ware, die virale Kommunikation
Uber Fehlverhalten in den Peergruppen anzuregen.
So konnte beispielsweise bereits wahrend des Flih-
rerscheinerwerbs, in der Probezeit und beim beglei-
teten Fahren fir die aufmerksame Selbst- und
Fremdbeobachtung sensibilisiert werden. Insbe-
sondere vor dem Hintergrund der hohen Affinitat
junger Fahrerinnen und Fahrer zu Social-Media-An-
wendungen und gruppenorientierter Mobilkommu-
nikation kénnten Anreize, z. B. durch eine sprach-
gesteuerte App, gegeben werden, mit deren Hilfe
beobachtetes Fehlverhalten im StralRenverkehr ge-
sammelt und GPS-gestitzt dokumentiert wird, so-
dass in der Summe Gefahrder-Spots sichtbar wer-
den. Die Integration spielerischer Wettbewerbs-Ele-
mente, z. B. eine Community-, Interaktions- und
Feedback-Option (z. B. um sich tber Autos im All-
gemeinen oder auch die beste Sprachsteuerung
oder Freisprecheinrichtungen von Handys auszu-
tauschen, die Mdglichkeit, Fragen zu stellen, was
man mit dem Handy im Auto eigentlich darf und was
nicht), kdnnte die Attraktivitat eines solchen Tools
erhdhen. So wirden Pravalenzen des Risikoverhal-
tens und Gefahrder-Spots z. B. entlang der Strecke
zum Arbeitsplatz fiir sich selbst sichtbar, die aber

auch in der eigenen Community geteilt werden
kdnnten. Auch andere Anreize zur intensiveren Be-
schaftigung mit dem Thema, z. B. durch Videowett-
bewerbe, an denen man sich als Team mit kreativen
Ideen zur Sanktionierung von Risikoverhalten oder
zur Veranschaulichung der Vorteile eines entspann-
ten, nuchternen und konzentrierten Fahrens beteili-
gen koénnte, die in der Online-Community geteilt
werden und fur die ein Preis ausgelobt wird, waren
hier denkbar. Um Peergruppen zur Beteiligung zu
motivieren, waren entsprechend reizvolle Incen-
tives und die Unterstitzung durch Fahrschulen, Be-
rufsschulen, Sportvereine, aber auch Autohau-
ser/-handler und andere autoaffine Akteure, idealer-
weise auch mit prominenter Unterstlitzung, hilf-
reich. Welche konkrete Kommunikationsmalnah-
me flr welche Ziel- oder Risikogruppe konkret infra-
ge kdme und wie diese genau gestaltet sein sollte,
ware im Vorfeld eingehend durch eine formative
Evaluation zu klaren.

10.3 Peergruppen-orientierte
Botschaftsstrategien

Fir eine Kommunikationsstrategie, die Peergrup-
pen in den Blick nimmt und entsprechend an die so-
ziale Dimension des Risikoverhaltens anknipft,
empfiehlt sich auch eine Botschaftsstrategie, die
,das Verhaltnis zu anderen Menschen und die so-
zialen Motive fir das betreffende gesundheitsrele-
vante Verhalten (und nicht das Uberleben und die
Unversehrtheit des Organismus) in den Vorder-
grund stellt (REIFEGERSTE & ROSSLER 2014, S.
612). Anstatt die gesundheitlichen Konsequenzen
eines Risikoverhaltens zu adressieren, setzen die-
se sogenannten sozialen Appelle an den sozialen
Motiven des Handelns an, indem sie unterschiedli-
che soziale Konsequenzen, d. h. Akzeptanz und
Anerkennung bzw. Ablehnung und Ausgrenzung in
ihrer Peergruppe, adressieren. Da junge Fahrerin-
nen und Fahrer der sozialen Bedeutung ihres Han-
delns, also den Beziehungen zu ihren Peers, eine
hohe Prioritat zuschreiben, bietet sich insbesonde-
re fUr diese Zielgruppe an, mit sozialen Appellen zu
arbeiten. Es lassen sich verschiedene Formen so-
zialer Appelle differenzieren, die hier in Anlehnung
an REIFEGERSTE (2016) im Folgenden kurz skiz-
ziert werden.

Mit Blick auf den Gegenstand und die Erkenntnisse
der vorliegenden Studie scheinen insbesondere
Normappelle zentral, die die Pravalenz eines be-
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stimmten Verhaltens und dessen Bewertung durch
andere thematisieren und damit implizit auf die so-
ziale Ablehnung oder Isolation als mdgliche negati-
ve Verhaltenskonsequenzen verweisen. Uber
Normappelle kann man entsprechend versuchen,
die fir das Sicherheitsverhalten ungunstigen indivi-
duellen Normen, also die Wahrnehmung, dass das
Risikoverhalten bei den Peers tblich und zudem
sozial akzeptiert ist, zu korrigieren (z. B. ,Deine
Freunde finden es absolut uncool, auf der Auto-
bahn mit Bleiful3 zu fahren.”). Normappelle sollten
folglich bei jenen Mitgliedern der Peergruppe ein
hoheres Praventionspotential entfalten kdnnen,
die die risikoaffinen deskriptiven und injunktiven
Normen ihrer Peers Uberschatzen. So demonstrie-
ren auch die Ergebnisse der vorliegenden Studie,
dass junge Fahrerinnen und Fahrer das Mal} an
Risikoakzeptanz und Risikoverhalten ihrer Freun-
dinnen und Freunde systematisch falsch beurtei-
len. Dabei gilt es zu bedenken, dass die wahrge-
nommene Selbstwirksamkeit der Fahrerinnen und
Fahrer den Einfluss der deskriptiven Normen be-
einflusst: So férdert ein Uberhdhtes Vertrauen in
die eigenen Fahigkeiten als Autofahrer bzw. Auto-
fahrerin den Einfluss der deskriptiven Normen auf
das Risikoverhalten. Bei jenen, die sich also durch
eine stark ausgepragte Selbstwirksamkeitserwar-
tung als Fahrerinnen und Fahrer auszeichnen, gilt
es folglich, nicht nur die Normvorstellungen zu kor-
rigieren, sondern auch die Selbsteinschatzung zu
relativieren. Entsprechende kommunikative Mal3-
nahmen sind umso vielversprechender, als die
Selbstwirksamkeitserwartung und die Einstellung
zum Autofahren nicht nur den Einfluss von Normen
auf das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und
Fahrer verstarken, sondern auch direkt Einfluss
auf das Fahrverhalten ausiiben, wie die Modell-
tests von HOLTE (2012) und HOLTE et al. (2014)
zeigen.

Bei jenen jungen Fahrerinnen und Fahrern, die
eine hohe Bindung zu ihren Peers haben und fir
die die sozialen Normen ihrer Peergruppe beson-
ders handlungsleitend sind, kdénnten sich auch
Bindungsappelle als funktional erweisen, die im
Falle des Risikoverhaltens mit dem Verlust von An-
erkennung oder sozialer Ausgrenzung drohen
(z. B. ,Wenn Du nicht auch mal auf Alkohol in der
Disco verzichtest und uns mal mit dem Auto mit-
nimmst, kannst Du Dir andere Party-Freunde su-
chen!®). Andersherum kénnen soziale Unterstit-
zung und Inklusion als positive Folge des prakti-
zierten Sicherheitsverhaltens oder der ausdriickli-

chen Distanzierung vom Risikoverhalten ange-
sprochen werden (z. B. ,Madels stehen auf ent-
spannte Autofahrer.”).

Prosoziale Appelle schlielRlich adressieren einzel-
ne Mitglieder einer Peergruppe in ihrer sozialen
Verantwortung fiir andere, indem sie die positiven
oder negativen Folgen des Verhaltens flr andere
betonen. Diese Persuasionsstrategie knlpft damit
an die Sozialdynamiken innerhalb einer Peergrup-
pe an, indem sie an das Verantwortungsbewusst-
sein einzelner Mitglieder einer Peergruppe appel-
liert und dadurch unterstiitzende interpersonale
Kommunikation innerhalb der Peergruppe stimu-
liert. Eine prosoziale Rahmung kann beispielswei-
se lauten: ,Wenn Deine Freunde sich mit Alkohol
ans Steuer setzen, bist auch Du gefragt, hier Ver-
antwortung zu Ubernehmen!®. Eine eher negative
Variante der prosozialen Appelle sind Schuldap-
pelle. Sie stellen z. B. das Nicht-Eingreifen bei Ri-
sikoverhalten als schuldhaftes und unverantwortli-
ches Verhalten dar.

Auf welche Weise durch soziale Appelle auf die
(potenziellen) sozialen Folgen des Handelns hin-
gewiesen werden sollte, hangt immer auch vom je-
weiligen Risikoverhalten ab. So zeigen die Befun-
de dieser Studie, dass die erwarteten sozialen
Konsequenzen vor allem fir Drink & Drive einen
risikoreduzierenden Einfluss auf das eigene Risi-
koverhalten haben. Vor diesem Hintergrund bieten
sich soziale Appelle insbesondere fir dieses Risi-
koverhalten an. Im Hinblick auf die Risikoverhal-
tensweisen Speeding und Texting ist der Einfluss
der erwarteten sozialen Konsequenzen weniger
stabil. Womdglich wird das Fahren unter Alkohol-
einfluss als ein deutlicheres Vergehen wahrge-
nommen, auf das auch Freundinnen und Freunde
starker reagieren, vor allem wenn es eine unmittel-
bare Gefahrdung fir sie selbst darstellt.

Insgesamt scheint angesichts der hohen Affinitat
der jungen Zielgruppen zu mobilen Kommunikati-
onstechnologien und zu Social-Media-Anwendun-
gen eine schwerpunktmalig klassische massen-
mediale Kommunikationsstrategie kiinftig wenig
zielfuhrend. Wie in friheren Forschungsvorhaben
ist daraus die Notwendigkeit abzuleiten, die Gene-
ralpravention weg von konventionellen Medienka-
nalen und in Richtung der neuen Medien zu entwi-
ckeln. Gerade der tagliche intensive Austausch mit
der Peergruppe Uber WhatsApp-Gruppen oder an-
dere Messaging-Dienste und Social-Media-Platt-
formen sollten fir kiinftige Uberlegungen auch un-
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abhangig von der Ansprache abgegrenzter Ziel-
gruppen starker ins Zentrum von Kampagnenstra-
tegien ricken.

10.4 Schlussbetrachtung und Ausblick

Die hier vorgestellte Studie leistet einen wichtigen
Beitrag zur Erforschung der fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit nach wie vor besonders wichtigen Ziel-
gruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer. Sie er-
ganzt die bestehende, primar individuumzentrierte
Forschung, in der sich die gemeinsame Betrach-
tung von Risikoneigung und Kommunikationsver-
halten bereits als zielfUhrend erwiesen hat, um die
Rolle des sozialen Kontextes. Diese Berucksichti-
gung der Rolle des sozialen Kollektivs kommt der
Alltagsrealitat der Menschen deutlich ndher und lie-
fert so eine optimierte empirische Grundlage zur
kiinftigen Planung zielgruppenorientierter Kommu-
nikationsstrategien.

Dass die Peergruppe eine relevante Zielgréf3e in
der Verkehrssicherheitsarbeit darstellen sollte, um
das Risikoverhalten der jungen Fahrerinnen und
Fahrer erfolgreich adressieren zu kénnen, wird an-
hand der hier vorgestellten und diskutierten Daten
deutlich. Die Befunde besitzen aufgrund der kom-
plexen Studienanlage eine besonders hohe Validi-
tat, da die Daten nicht nur Aussagen Uber die Rolle
von Peers aus Sicht der jungen Fahrerinnen und
Fahrer erlauben, sondern fir jede Person des re-
prasentativen Samples ein Teil ihrer bzw. seiner re-
alen Peergruppe mit in die Untersuchung einbezo-
gen wurde. Somit wurden die Wahrnehmungs-, Ein-
stellungs- und Verhaltensmuster realer sozialer
Gruppen zum Gegenstand der Untersuchung ge-
macht. Die identifizierten Einflisse der Peergruppe
und Peer-Kommunikation kénnen damit als verlass-
lich eingeschatzt werden, was eine solide Grundla-
ge fur die kommunikationsstrategische Planung
darstellt. Die Befunde dieser Studie verweisen ein-
deutig darauf, dass in der Verkehrssicherheitskom-
munikation eine spezifische Ausrichtung auf das je-
weilige adressierte Risikoverhalten geboten ist, da
die soziodemografischen und sozialkognitiven Ver-
haltensdeterminanten sowie die Wirkmechanismen
unterschiedlich gelagert sind.

Literatur

AJZEN, I. (1991). The theory of planned behavior.
Theories of cognitive self-regulation. In: Orga-
nizational Behavior and Human Decision Pro-
cesses, 50(2), 179-211.

AJZEN, I. & FISHBEIN, M. (2005). The influence of
attitudes on behavior. In: ALBARRACIN, D.;
JOHNSON, B. T. & RIEGERT, D. (Hrsg.), The
handbook of attitudes (S. 173-221). Mahwah,
NJ: Erlbaum.

ARGYLE, M. (1972). Soziale Interaktion. KoIn: Kie-
penheuer & Witsch.

BAUMANN, E. & GEBER, S. (2014). Targetingstra-
tegien in der Verkehrssicherheitskommunika-
tion zur Erreichbarkeit junger Risikogruppen.
In: KLIMMT, C.; MAURER, M.; HOLTE, H. &
BAUMANN, E. (Hrsg.), Verkehrssicherheits-
kommunikation: Beitrage der empirischen
Forschung zur strategischen Unfallpravention
(S. 287-307). Wiesbaden: Springer VS.

BAUMANN, E.; GEBER, S.; KLIMMT, C.; MAURER,
M.; OSCHATZ, C. & SULFLOW, M. (2015).
Grenzen der Wirksamkeit praventiver Bot-
schaften am Beispiel von Verkehrssicher-
heitskampagnen. In: SCHAFER, M. M.; QUI-
RING, O.; ROSSMANN, C.; HASTALL, M. R.
& BAUMANN, E. (Hrsg.), Gesundheitskom-
munikation im gesellschaftlichen Wandel
(S. 213-222). Baden-Baden: Nomos.

BAYER, J. B. & CAMPBELL, S. W. (2012). Texting
while driving on automatic: Considering the
frequency-independent side of habit. In: Com-
puters in Human Behavior, 28(6), 2083-2090.

BERKOWITZ, A. D. (2004). The social norms ap-
proach: Theory, research, and annotated bi-
bliography. Zugriff am 20.02.2017 unter http:/
www.alanberkowitz.com/articles/social_
norms.pdf

BOER, H. & WESTHOFF, Y. (2006). The role of po-
sitive and negative signaling communication
by strong and weak ties in the shaping of safe
sex subjective norms of adolescents in South
Africa. In: Communication Theory, 16(1), 75—
90.


www.alanberkowitz.com/articles/social
hanna
Linien


88

CAIRD, J. K.; JOHNSTON, K. A,; WILLNESS, C. R;;
ASBRIDGE, M. & STEEL, P. (2014). A me-
ta-analysis of the effects of texting on driving.
In: Accident Analysis & Prevention, 71, 311—
318.

CARCIOPPOLO, N. & JENSEN, J. D. (2012). Per-
ceived historical drinking norms and current
drinking behavior: Using the theory of norma-
tive social behavior as a framework for as-
sessment. In: Health Communication, 27(8),
766-775.

CESTAC, J.; PARAN, F. & DELHOMME, P. (2011).
Young drivers’ sensation seeking, subjective
norms, and perceived behavioral control and
their roles in predicting speeding intention:
How risk-taking motivations evolve with
gender and driving experience.

In: Safety Science, 49(3), 424—432.

CHUNG, A. & RIMAL, R. N. (2016). Social norms: A
review. In: Review of Communication Re-
search (4), 1-28.

CIALDINI, R. B.; RENO, R. R. & KALLGREN, C. A.
(1990). A focus theory of normative conduct:
Recycling the concept of norms to reduce lit-
tering in public places. In: Journal of Perso-
nality and Social Psychology, 58(60), 1015—
1026.

CONNER, M.; SMITH, N. & MCMILLAN, B. (2003).
Examining normative pressure in the theory
of planned behaviour: Impact of gender and
passengers on intentions to break the speed
limit. In: Current Psychology, 22(3), 252—-263.

DIEZ-ROUX, A. (1998). Bringing context back into
epidemiology: Variables and fallacies in multi-
level analysis. In: American Journal of Public
Health, 88(2), 216-222.

DIEZ-ROUX, A. (2002). A glossary for multilevel
analysis. In: Journal of Epidemiology & Com-
munity Health, 56, 588-594.

DILLARD, J. P. & SHEN, L. (2005). On the nature of
reactance and its role in persuasive health
communication. In: Communication Mono-
graphs, 72(2), 144-168.

ELLIOTT, M. A. & THOMSON, J. A. (2010). The so-
cial cognitive determinants of offending dri-
vers’ speeding behaviour. In: Accident Analy-
sis & Prevention, 42(6), 1595-1605.

ELLIOTT, M. A.; THOMSON, J. A.; ROBERTSON,
K.; STEPHENSON, C. & WICKS, J. (2013).
Evidence that changes in social cognitions
predict changes in self-reported driver beha-
vior: Causal analyses of two-wave panel
data. In: Accident Analysis & Prevention, 50,
905-916.

FESTL, R.; SCHARKOW, M. & QUANDT, T. (2014).
The individual or the group. A multilevel ana-
lysis of cyberbullying in school classes. In:
Human Communication Research, 41(4),
535-556.

GEBER, S.; BAUMANN, E. & KLIMMT, C. (2016).
Tailoring in risk communication by linking risk
profiles and communication preferences: The
case of speeding of young car drivers. In: Ac-
cident Analysis & Prevention, 0.Jg.(97), 315—
325.

GOLDSTEIN, H. (2003). Multilevel statistical models
(3. Aufl.). London: Arnold.

GREGERSEN, N. P. & BERG, H. Y. (1994). Lifestyle
and accidents among young drivers. In: Acci-
dent Analysis and Prevention, 26(3), 297-
303.

GRUBE, J. W.; MORGAN, M. & MCGREE, S. T.
(1986). Attitudes and normative beliefs as
predictors of smoking intentions and behavi-
ours: A test of three models. In: British Jour-
nal of Social Psychology, 25(2), 81-93.

HAMMELSTEIN, P.; POHL, J.; REIMANN, S. &
ROTH, M. (2006). Personlichkeitsmerkmale.
In: RENNEBERG, B. & HAMMELSTEIN, P.
(Hrsg.), Gesundheitspsychologie (S. 61-105).
Heidelberg: Springer Medizin.

HASEBRINK, U. & LAMPERT, C. (2012). Onlinenut-
zung von Kindern und Jugendlichen im euro-
paischen Vergleich. Ergebnisse der 25-Lan-
der-Studie ,EU Kids Online“. In: Media Pers-
pektiven (12), 634—647.



89

HOGG, M. A. & REID, S. A. (2006). Social identity,
self-categorization, and the communication of
group norms. In: Communication Theory,
16(1), 7-30.

HOLTE, H. (2012). Einflussfaktoren auf das Fahr-
verhalten und Unfallrisiko junger Fahrerinnen
und Fahrer. Berichte der Bundesanstalt fur
StralRenwesen, M 229. Bremerhaven: Wirt-
schaftsverlag NW.

HOLTE, H. (2018). Seniorinnen und Senioren im
StralRenverkehr . Bedarfsanalysen im Kontext
von Lebenslagen, Lebensstilen und verkehrs-
sicherheitsrelevanten Erwartungen. Berichte
der Bundesanstalt fur StraRenwesen, M 285.
Bremen: Fachverlag NW in der Carl Ed.
Schinemann KG.

HOLTE, H.; KLIMMT, C.; BAUMANN, E. & GEBER,
S. (2014). Wirkungsvolle Risikokommunikati-
on fur junge Fahrer und Fahrerinnen. Berich-
te der Bundesanstalt fur Stralenwesen,
Mensch und Sicherheit, M 249. Bremen:
Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann
KG.

HOLTZMANN, D. & RUBINSON, R. (1995). Parent
and peer communication effects on AIDS-re-
lated behavior among U.S. high school stu-
dents. In: Family Planning Perspectives,
27(6), 235-240.

HOX, J. J. (2010). Multilevel analysis: Techniques
and applications (2. Aufl.). New York, NY:
Routledge.

JANSEN, D. & DIAZ-BONE, R. (2014). Konzepte
und Methoden der sozialwissenschaftlichen
Netzwerkforschung. In: WEYER, J. (Hrsg.),
Soziale Netzwerke: Konzepte und Methoden
der sozialwissenschaftlichen Netzwerkfor-
schung (S. 74—104). Minchen: De Gruyter
Oldenbourg.

KENNEY, S. R.; LABRIE, J. W. & LAC, A. (2013). In-
junctive peer misperceptions and the mediati-
on of self-approval on risk for driving after
drinking among college students. In: Journal
of Health Communication, 18(4), 459-477.

KUPPENS, T. & YZERBYT, V. Y. (2014). Predicting
variability: Using multilevel modelling to as-
sess differences in variance. In: European
Journal of Social Psychology, 44(7), 691—
700.

LAPINSKI, M. K. & RIMAL, R. N. (2005). An explica-
tion of social norms. In: Communication
Theory, 15(2), 127-147.

LEYLAND, A. & GROENEWEGEN, P. (2003). Multi-
level modelling and public health policy. In:
Scandinavian Journal of Public Health, 31,
267-274.

LITT, D. M. & STOCK, M. L. (2011). Adolescent al-
cohol-related risk cognitions: The roles of so-
cial norms and social networking sites. In:
Psychology of Addictive Behaviors, 25(4),
708-713.

LIVINGSTONE, S. (2008). Taking risky opportunities
in youthful content creation: Teenagers’ use
of social networking sites for intimacy, privacy
and self-expression. In: New Media & Socie-
ty, 10(3), 393—-411.

MANSKI, C. F. (1993). Identification of endogenous
social effects: The reflection problem. In: Re-
view of Economic Studies, 60(3), 531-542.

MERLO, J.; CHAIX, B.; YANG, M.; LYNCH, J. &
RASTAM, L. (2005). A brief conceptual tutori-
al of multilevel analysis in social epidemiolo-
gy: Linking the statistical concept of clustering
to the idea of contextual phenomenon. In:
Journal of Epidemiology & Community
Health, 59, 443-449.

MOAN, I. S. & RISE, J. (2011). Predicting intentions
not to “drink and drive” using an extended
version of the theory of planned behaviour.
In: Accident Analysis & Prevention, 43(4),
1378-1384.

MOLLEN, S.; RIMAL, R. N. & LAPINSKI, M. K.
(2010). What is normative in health communi-
cation research on norms? A review and re-
commendations for future scholarship.

In: Health Communication, 25(6—7), 544-547.

MGLLER, M. & HAUSTEIN, S. (2014). Peer influen-
ce on speeding behaviour among male dri-
vers aged 18 and 28. In: Accident Analysis &
Prevention, 64(3), 92—99.


hanna
Linien


90

NEMME, H. E. & WHITE, K. M. (2010). Texting whi-
le driving: Psychosocial influences on young
people’s texting intentions and behaviour. In:
Accident Analysis & Prevention, 42(4), 1257—
1265.

PARKER, A. S.; MANSTEAD, D.; STRADLING, S
REASON, J. & BAXTER, J. (1992). Percei-
ved consensus in estimates of the prevalence
of driving errors and violations. In: Journal of
Applied Social Psychology, 22(7), 509-530.

POTSCHKE, M. (2014). Aktuelle Probleme der Mo-
dellierung von Mehrebenen-Daten. In: Kdlner
Zeitschrift flir Soziologie und Sozialpsycholo-
gie, 66(S1), 219-239.

REAL, K. & RIMAL, R. N. (2007). Friends talk to
friends about drinking: Exploring the role of
peer communication in the theory of normati-
ve social behavior. In: Health Communication,
22(2), 169-180.

REIFERGERSTE, D. (2016). Soziale Appelle in der
Gesundheitskommunikation. In: ROSS-
MANN, C. & HASTALL, M. R. (Hrsg.), Hand-
buch Gesundheitskommunikation (S. 109—
124). Wiesbaden: Springer Fachmedien.

REIFERGERSTE, D. & ROSSLER, P. (2014). Sozi-
ale Appelle in der Gesundheitskommunikati-
on. Motivkategorien als Grundlage fur die the-
oretische Integration und die Systematisie-
rung empirischer Befunde. In: Medien & Kom-
munikationswissenschaft, 62(4), 606—-634.

RIMAL, R. N. & LAPINSKI, M. K. (2015). A re-expli-
cation of social norms, ten years later. In:
Communication Theory, 25(4), 393—409.

RIMAL, R. N.; LIMAYE, R. J.; ROBERTS, P;
BROWN, J. & MKANDAWIRE, G. (2013).
The role of interpersonal communication in
reducing structural disparities and psychoso-
cial deficiencies: Experience from the Malawi
BRIDGE Project. In: Journal of Communicati-
on, 63(1), 51-71.

RIMAL, R. N. & REAL, K. (2003). Understanding the
influence of perceived norms on behaviors.
In: Communication Theory, 13(2), 184-203.

RIMAL, R. N. & REAL, K. (2005). How behaviors
are influenced by perceived norms: A test of
the theory of normative social behavior. In:
Communication Research, 32(3), 389-414.

SCALICI, F. & SCHULZ, P. J. (2017). Parents’ and
peers’ normative influence on adolescents’
smoking: Results from a Swiss-Italian sample
of middle schools students. In: Substance Ab-
use Treatment, Prevention, and Policy, 12(1):
5.

SCOTT-PARKER, B.; WATSON, B. & KING, M. J.
(2009). Understanding the psychosocial fac-
tors influencing the risky behaviour of young
drivers. In: Transportation Research Part F:
Traffic Psychology and Behaviour, 12(6),
470-482.

SCHMIDT, J. (2009). Das neue Netz. Merkmale,
Praktiken und Folgen des Web 2.0. Kons-
tanz: UVK Verlagsgesellschaft.

SCHMIDT, P.; BAMBERG, S.; DAVIDOV, E.; HERR-
MANN, J. & SCHWARTZ, S. H. (2007). Die
Messung von Werten mit dem ,Portraits Va-
lue Questionnaire”. In: Zeitschrift fir Sozial-
psychologie, 38(4), 261-275.

SCHULZE, H. (1990). Lifestyle, leisure style and
traffic behaviour of young drivers. VTI rapport
364A. Linkoping: Sweden.

SCHULZE, H. (1999). Lebensstil, Freizeitstil und
Verkehrsverhalten 18- bis 34-jahriger Ver-
kehrsteilnehmer. Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen, Heft M 103. Bremerhaven:
Verlag fur neue Wissenschaft.

SCHWARTZ, S. H. & BOEHNKE, K. (2004). Evalua-
ting the structure of human values with confir-
matory factor analysis. In: Journal of Re-
search in Personality, 38(3), 230-255.

SCHWARTZ, S. H.; MELECH, G.; LEHMANN, A_;
BURGESS, S. & HARRIS, M. (2001). Exten-
ding the cross-cultural validity of the theory of
basic human values with a different method
of measurement. In: Journal of Cross Cultural
Psychology, 32(5), 519-542.

SCHWETZ, H. & SWOBODA, B. (2010). Einfihrung
in die Mehrebenenanalyse mit MLwiN 2.16.
Landau: Verlag Empirische Padagogik.



91

SIMONS-MORTON, B. G.; OUIMET, M. C.; CHEN,
R.; KLAUER, S. G.; LEE, S. E.; WANG, J. &
DINGUS, T. A. (2012). Peer influence predicts
speeding prevalence among teenage drivers.
In: Journal of Safety Research, 43(5-6), 397—
403.

SNIJDERS, T. A. B. & BOSKER, R. J. (2012). Multi-
level analysis: An introduction to basic and
advanced multilevel modeling (2. Aufl.). Lon-
don: Sage.

Statistisches Bundesamt (2016). Verkehrsunfalle.
Unfalle von 18- bis 24-Jahrigen im Strallen-
verkehr. Zugriff am 01.03.2017 unter https://
www.destatis.de/DE/Publikationen/Thema-
tisch/TransportVerkehr/\Verkehrsunfaelle/Un-
faelle18bis24jaehrigen5462406157004.
pdf?__blob=publicationFile

Statistisches Bundesamt (2017). Verkehrsunfalle.
Zugriff am 10.07.2017 unter https://www.de-
statis.de/DE/Publikationen/Thematisch/Trans-
portVerkehr/\erkehrsunfaelle/Verkehrsunfael-
1eJ2080700167004.pdf?__blob=publication-
File

STEAD, M.; TAGG, S.; MACKINTOSH, A. & EADIE,
D. (2005). Development and evaluation of a
mass media theory of planned behaviour in-
tervention to reduce speeding. In: Health
Education Research, 20(1), 36-50.

TABACHNICK, B. G. & FIDELL, L. (2014). Using
multivariate statistics (6. Aufl.). Boston, MA:
Pearson.

TAJFEL, H. & TURNER, J. C. (1979). An integrative
theory of intergroup conflict. In: AUSTIN, W.
G.; WORCHEL, S. (Hrsg.), The social psy-
chology of intergroup relations (S. 33—47).
Monterey, CA: Brooks/Cole Pub. Co.

TURNER, J. C.; HOGG, M. A.; OAKES, O. J.; REI-
CHER, S. D. & WETHERELL, M. S. (1987).
Rediscovering the social group: A self-catego-
rization theory. Oxford: B. Blackwell.

ULLEBERG, P. (2002). Personality subtypes of
young drivers. Relationship to risk-taking pre-
ferences, accident involvement, and res-
ponse to a traffic safety campaign. In: Trans-
portation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 4(4), 279-297.

ULLEBERG, P. & RUNDMO, T. (2003). Personality,
attitudes and risk perception as predictors of
risky driving behaviour among young drivers.
In: Safety Science, 41(5), 427-443.

URBERG, K. A,; SHYU, S.-J. & LIANG, J. (1990).
Peer influence in adolescent cigarette smo-
king. In: Addictive Behaviors, 15(3), 247-255.

VOLLRATH, M.; HUEMER, A. K.; NOWAK, P,;
PION, O. & HUMMEL, T. (2015). Ablenkung
durch Informations- und Kommunikationssys-
teme. Berlin: Unfallforschung der Versicherer.

WEBER, M. (2015). Der soziale Rezipient: Medien-
rezeption als gemeinschaftliche Identitatsar-
beit in Freundeskreisen Jugendlicher. Wies-
baden: Springer Fachmedien.

WHO (World Health Organization). (2015). Global
status report in road safety 2015. Zugriff am
01.03.2017 unter http://www.who.int/violen-
ce_injury_prevention/road_safety sta-
tus/2015/en/[01.03.2017]

ZHOU, R.; RAU, P--L. P;; ZHANG, W. & ZHUANG,
D. (2012). Mobile phone use while driving:
Predicting drivers’ answering intentions and
compensatory decisions. In: Safety Science,
50(1), 138-149.

Bilder

Bild 1:  Differenzierung zwischen deskriptiven und
injunktiven Normen sowie zwischen indivi-

duellen und kollektiven Normen

Bild 2:  Grafische Umsetzung des
Forschungsvorhabens

Bild 3: Differenzierung von wahrgenommenen
und tatsachlichen Normen

Bild 4: Exemplarische Darstellung der hierarchi-
schen Struktur der Peer-Daten

Bild 5: Interaktionseffekt von deskriptiver
Norm*Gruppen-Heterogenitat Freizeit

Bild 6: Interaktionseffekt von injunktiver
Norm*Gruppen-Heterogenitat Freizeit

Bild 7: Interaktionseffekt von GEA*Gruppen-He-

terogenitat Freizeit


http://www.who.int/violen
http:https://www.de
www.destatis.de/DE/Publikationen/Thema
hanna
Linien


92

Bild 8:

Bild 9:

Interaktion der spezifischen SOE mit der
Gruppen-Heterogenitat

Interaktion zwischen genereller Kommuni-
kationsfrequenz und tatsachlicher deskrip-
tiver Norm

Tabellen

Tab. 1:
Tab. 2:
Tab. 3:

Tab. 4:

Tab. 5:

Tab. 6:

Tab. 7:

Tab. 8:

Erstes Beispiel zur Index-Berechnung
Zweites Beispiel zur Index-Berechnung

Skalenanalyse zur Selbstwirksamkeitser-
wartung (Frage: ,Wie sehr trauen Sie sich
in diesen Situationen zu, sicher Auto zu
fahren?*) — Subskalen

Skalenanalyse zur generellen Einstellung
zum Autofahren (Frage: ,Hier sind ver-
schiedene Aussagen, die wir von anderen
jungen Leuten zum Thema Autofahren
gehort haben. Bitte sagen Sie uns, ob Sie
diesen Aussagen voll und ganz, eher, eher
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Risikoverhaltensweisen

24: Motorrad-Fuhrerschein
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