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Glossar 

Speeding  Fahren mit deutlich erhöhter Geschwindigkeit 

Drink & Drive  Fahren unter Alkoholeinfluss 

Texting   Handynutzung während des Fahrens 

individuelle deskriptive Norm  das wahrgenommene Verhalten anderer 

individuelle injunktive Norm  die wahrgenommene Einstellung anderer 

kollektive deskriptive Norm  das tatsächliche Verhalten anderer 

kollektive injunktive Norm  die tatsächliche Einstellung anderer 

Outcome  abhängige Variable (AV) 

Prädiktor  unabhängige Variable (UV) 

Moderator  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 höchste Unfallrisiko im Straßenverkehr auf, 
was maßgeblich auf ihre mangelnde Fahrerfahrung 
und risikobehaftete Fahrweise, wie Fahren mit nicht 
angepasster Geschwindigkeit oder Fahren unter Al
koholeinfluss, zurückzuführen ist (Statistisches 
Bundesamt, 2016). Erklärungen für das Risikover
halten können unter anderem in Persönlichkeits
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
hängigen Faktoren (z. B. BAUMANN & GEBER, 
2014; ELLIOTT & THOMSON, 2010) begründet lie
gen. Insbesondere bei jungen Fahrerinnen und 
Fahrern sollte die Analyse der Einflussfaktoren je
doch über 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; MØLLER & HAUS
TEIN, 2014; RIMAL & REAL, 2005). 

Das vorliegende Forschungsvorhaben „Der Ein
fluss gleichaltriger Bezugspersonen (peers) auf das 
Mobilitäts- 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 knüpft damit in
haltlich an bereits vorliegende verkehrspsychologi
sche Studien der Bundesanstalt für Straßenwesen 
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 
„Repräsentativbefragung zu den Bedingungen ei
ner wirkungsvollen Risikokommunikation für junge 
Fahrerinnen und Fahrer“ (HOLTE, KLIMMT, BAU
MANN & GEBER, 2014) einen wesentlichen Aus
gangspunkt für 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 gefährdeten 18- bis 
24-Jährigen (Statistisches Bundesamt, 2016) auch 

deren Peers als eigenständige Informationsquellen 
befragt. 

Dieses Projektvorhaben verfolgt damit vor allem zwei 
Ziele: Erstens soll das wissenschaftliche Verständnis 
der Verkehrssicherheitsforschung um Kenntnisse 
bezüglich des sozialen Einflusses auf das Fahrver
halten erweitert werden, indem verkehrspsychologi
sche, kommunikationswissenschaftliche und sozio
logische Elemente zusammengeführt werden. Zwei
tens sollen unter Berücksichtigung der für die Ju
gendlichen und jungen Erwachsenen besonders be
deutsamen sozialen Peergruppe konkrete Maßnah
men beziehungsweise Interventionsstrategien zur 
Optimierung der Verkehrssicherheitskommunikati
on abgeleitet werden. Gesundheitsgefährdenden 
sozialen Einflüssen kann kommunikativ entgegen
gewirkt werden, indem Wahrnehmungen bezüglich 
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). Darüber 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 
präventive Botschaften (DILLARD & SHEN, 2005), 
die sie in ihren individuellen Risikodispositionen di
rekt ansprechen (z. B. BAUMANN, GEBER, 
KLIMMT, MAURER, OSCHATZ & SÜLFLOW, 
2015). Durch den kommunikationsstrategischen 
Umweg über die Peergruppe kann das Risiko ab
lehnender Reaktionen auf solche Verkehrssicher
heitsbotschaften reduziert werden. 

Um diese Ziele einzulösen, skizziert der vorliegen
de Bericht zunächst 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 anschließend 
das methodische Vorgehen der durchgeführten Be
fragung sowie die Datenverdichtung dokumentiert 
(Kapitel 4). Im fünften 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 
anschließend 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 schließt mit der Zusam
menfassung der zentralen Ergebnisse (Kapitel 9) 
sowie der Formulierung von Handlungsempfehlun
gen für die zukünftige 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 Straßenverkehr auf 
(Statistisches Bundesamt, 2016; HOLTE, 2012). 
Unter einem Risikoverhalten sind alle Verhaltens
weisen zu fassen, die ein Gefährdungs- und Schä
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
maßen bedeutsam einzuschätzen, da durch die 
Teilnahme am Straßenverkehr immer zugleich eine 
Gefährdung der eigenen Person sowie der anderen 
Verkehrsteilnehmenden vorliegt. 

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

Drei verschiedene Risikoverhaltensweisen junger 
Fahrerinnen und Fahrer sind von besonderer Be
deutung für die Beeinträchtigung der Verkehrssi
cherheit und stehen daher im Zentrum dieses For
schungsvorhabens: Erstens wird das „Fahren mit 
überhöhter Geschwindigkeit (Speeding)“ unter
sucht; beim Speeding handelt es sich um das Fehl
verhalten der 18- bis 24-jährigen Autofahrerinnen 
und -fahrer, das am häufigsten Personenschaden 
zur Folge hat (Statistisches Bundesamt, 2016). Fast 
jeder bzw. jede Fünfte (17,8 %) der unfallbeteiligten 
jungen Autofahrer und Autofahrerinnen fährt 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 Straßenbenutzung das dritthäufigste 
Fahrverhalten, das zu Unfällen mit tödlichem Aus
gang führt (Statistisches Bundesamt, 2016, S. 11). 
Als weiteres Risikoverhalten wird das im Kontext 
der zunehmenden Verbreitung von Smartphones 
verstärkt als Risiko diskutierte Phänomen der „Ab
lenkung durch Handynutzung im Straßenverkehr 
(Texting)“ berücksichtigt (WHO, 2015). In der Ver
kehrsunfallstatistik wird dieses Verhalten (noch) 
nicht als eigenständige Ursache erfasst, verschie
dene Studien zeigen aber, dass die Beschäftigung 
mit dem Handy während des Fahrens eine enorme 
Ablenkung bedeutet: Besonders stark ablenkend ist 
demnach die Kombination von motorisch und kog
nitiv anspruchsvollen Tätigkeiten, 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 über das Handy kom
muniziert wird, und hier ein entsprechend starker 
normativer Einfluss zu erwarten ist. 

Mit dem „Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit 
(Speeding)“, dem „Fahren unter Alkoholeinfluss 
(Drink & Drive)“ und der „Ablenkung durch Handy
nutzung im Straßenverkehr (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 für sie selbst, aber auch für die anderen Ver
kehrsteilnehmenden hoch relevant ist. 
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2.2 	 Die Peergruppe und ihre Bedeu
tung für Jugendliche bzw. junge 
Erwachsene 



Den Peers kommt ein bedeutender Einfluss auf das 
Risikoverhalten Jugendlicher und junger Erwachse
ner zu. Zur Peergruppe eines Individuums gehören 
zumeist drei bis sieben Gleichaltrige, die einem 
ähnlichen sozialen Milieu angehören, sodass nur 
geringe sozialstrukturelle und ökonomische Unter
schiede bestehen. Motivational sind Peergruppen 
auf die Ausbildung einer eigenen Identität ausge
richtet, die eine hohe Kohärenz 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 können trotz 
der freiwilligen Mitgliedschaft zu einem hohen Kon
formitätsdruck in Freundeskreisen führen, 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). Darüber hinaus zeigen Studien, dass Nor
men ein relevanter Einflussfaktor auf die im Rah
men dieses Forschungsvorhabens zentralen Risi
koverhaltensweisen im Straßenverkehr sind. So 
sind normative Einflüsse nachzuweisen für „Fahren 
mit überhöhter 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 Straßenver
kehr (Texting)“ (BAYER & CAMPBELL, 2012; NEM
ME & WHITE, 2010; ZHOU, RAU, ZHANG & 
ZHANG, 2012). 

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

koverhaltensweisen – darunter auch bezüglich der 
hier im Zentrum stehenden Risikoverhaltensweisen 
im Straßenverkehr. Es fehlen jedoch Erkenntnisse 
dazu, von welchen Faktoren der normative Einfluss 
abhängt, unter welchen Umständen 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 darüber bekannt, wel
che konkreten Auswirkungen die Peer-Kommunika
tion auf normative Einflüsse hat (MOLLEN, RIMAL 
& LAPINSKI, 2010), obwohl sie ein zentraler Pro
zess ist, über den Normen konstituiert und verteilt 
werden (CHUNG & RIMAL, 2016; HOGG & REID, 
2006; REAL & RIMAL, 2007). Erkenntnisse zur 
Peer-Kommunikation können helfen, die Peergrup
pe kommunikationsstrategisch zu nutzen, um junge 
Fahrerinnen und Fahrer effektiver und nachhaltiger 
zu erreichen. Diesen Desideraten widmet sich die
ses Forschungsvorhaben. Hierfür werden im Fol
genden theoretische Modellierungen zu normativen 
Einflüssen auf das Risikoverhalten angeführt. 

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 Erklärung von (Ri
siko-)Verhalten. Ein umfassender Forschungsstand 
belegt, dass die TPB und damit ihre Komponenten 
einen bedeutsamen Anteil im Risikoverhalten im 
Straßenverkehr erklären 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. Darüber 
hinaus bleibt sie in der Frage, wie Normen Verhal
ten beeinflussen, jedoch undifferenziert und unter
komplex. Ein umfassenderes und differenzierteres 
theoretisches Verständnis 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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Deskriptive Norm 

individuelle deskriptive Norm: 
vom Individuum eingeschätzte 
Verhaltensprävalenz der Peers 

kollektive deskriptive Norm: 
tatsächliches Verhalten der Peers 

Injunktive Norm 

individuelle injunktive Norm: 
vom Individuum eingeschätzte Bewertung 

des Verhaltens durch die Peers 

kollektive injunktive Norm: 
tatsächliche Einstellung der Peers 

Bild 1:	 Differenzierung zwischen deskriptiven und injunkti
ven Normen sowie zwischen individuellen und kollek
tiven Normen 
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der Ebene des sozialen Systems, also auf der Ebene der Peergruppe zu verorten, bei den sub-

jektiven Normen handelt es sich um die individuelle Interpretation der kollektiven Normen.

Parallel zu den subjektiven Normen lassen sich die kollektiven in deskriptive und injunktive

unterschieden, wobei es sich bei kollektiven deskriptiven Normen um das Verhalten der 

Mitglieder der Peergruppe und bei den kollektiven injunktiven Normen um die Einstellun-

gen der Peers handelt (vgl. LAPINSKI & RIMAL, 2005; vgl. auch BERKOWITZ, 2004; HOGG 

& REID, 2006; RIMAL & LAPINSKI, 2015). Bild 1 gibt einen Überblick über die unterschied-

lichen Normenkomponenten.

Bild 1: Differenzierung zwischen deskriptiven und injunktiven Normen sowie zwischen individuellen und kol-
lektiven Normen

(2) Die TNSB verweist auf soziale Mechanismen, die den von den Normen ausgehenden Ein-

fluss moderieren. Ein bedeutender Moderator ist die Gruppenidentität (RIMAL & REAL,

2005). Das Konzept der Gruppenidentität stammt aus dem Social Identity Approach

(TAJFEL & TURNER, 1979; TURNER, HOGG, OAKES, REICHER & WETHERELL, 1987) 

und beschreibt die wahrgenommene Ähnlichkeit zwischen der eigenen Person und den Mit-

gliedern der entsprechenden Bezugsgruppe. Neben der wahrgenommenen Ähnlichkeit

spielt hier auch der Lebensstil eine bedeutende Rolle, der als ein umfassendes Konzept be-

stimmt, „wie man lebt, welchen Gruppen man angehört, welche Interessen man hat und

welche Aktivitäten man verfolgt“ (GREGERSEN & BERG, 1994). Mit steigender Ähnlichkeit

des individuellen Lebensstils und dem Lebensstil der Mitglieder der Peergruppe nimmt die 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

      

   

         

           

   

     

 

      
   

  

          

 

      

 

 

  

 

      

  

davon aus, dass weitere soziale Dimensionen (z. B.
Gruppenidentität, 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 Berücksichtigung der Gruppenidentität und 

3. die nachträgliche 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 tatsächlichen 
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-




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 Überblick 
über die unterschiedlichen Normenkomponenten. 

(2) Die TNSB verweist auf soziale Mechanismen, 
die den von den Normen ausgehenden Einfluss 
moderieren. Ein bedeutender Moderator ist die 
Gruppenidentität (RIMAL & REAL, 2005). Das Kon
zept der Gruppenidentität stammt aus dem Social 
Identity Approach (TAJFEL & TURNER, 1979; TUR
NER, HOGG, OAKES, REICHER & WETHERELL, 
1987) und beschreibt die wahrgenommene Ähnlich
keit zwischen der eigenen Person und den Mitglie
dern der entsprechenden Bezugsgruppe. Neben 
der wahrgenommenen Ähnlichkeit spielt hier auch 
der Lebensstil eine bedeutende Rolle, der als ein 
umfassendes Konzept bestimmt, „wie man lebt, 
welchen Gruppen man angehört, welche Interessen 
man hat und welche Aktivitäten man verfolgt“ (GRE
GERSEN & BERG, 1994). Mit steigender Ähnlich
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 ist 
ihre spätere 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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3  Konkretisierung des  
Forschungsvorhabens 

2007). Die Peer-Kommunikation kann face-to-face, 
aber auch medienvermittelt erfolgen. Mit Blick auf 
die Gruppe der jungen Fahranfängerinnen und 
Fahranfänger muss dabei insbesondere der in vie
len Studien dokumentierten Affinität der jungen Ge
neration zu Online-Medien, speziell zu sozialen 
Netzwerken wie Facebook, Rechnung getragen 
werden (LIVINGSTONE, 2008). Das Social Web, 
internetfähige Handys und andere Endgeräte sind 
zu einem selbstverständlichen Alltagsbestandteil in 
jungen Zielgruppen geworden (HASEBRINK & 
LAMPERT, 2012); sie bieten vielfältige Optionen für 
das Identitäts- und Beziehungsmanagement Ju
gendlicher und sind für viele Nutzerinnen und Nut
zer ein zur Offline-Welt ergänzender 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 Gruppenidentität. Im folgenden 
Kapitel wird das Projektvorhaben konkretisiert, in
dem Forschungsfragen formuliert werden. 

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

•	 „Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit (Spee
ding)“, 

•	 „Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)“ 
und 

•	 „Ablenkung durch Handynutzung im Straßenver
kehr (Texting)“, 

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

Zur Erklärung dieser Risikoverhaltensweisen kon
zentriert sich die Studie primär auf Peer-Einflüsse, 
also auf Einflüsse, die aus der Einbindung des Indi
viduums in relevante soziale Gruppen resultieren. 
Damit knüpft dieses Vorhaben an verkehrspsycho
logische Studien der Bundesanstalt für Straßenwe
sen an, in deren Zentrum individualpsychologische 
Merkmale zur Erklärung von Risikoverhalten stan
den, die aber bereits erste Hinweise auf die Bedeu
tung sozialer Einflüsse beinhalten, wie das 
BASt-Projekt „Einflussfaktoren auf das Fahrverhal
ten junger Fahrerinnen und Fahrer“ (HOLTE, 2012) 
oder die BASt-Studie „Repräsentativbefragung zu 
den Bedingungen einer wirkungsvollen Risikokom
munikation für junge Fahrerinnen und Fahrer“ (HOL
TE et al., 2014). Unter Berücksichtigung der Er
kenntnisse dieser Vorgängerprojekte und des bis
herigen Forschungsstands steht die Erforschung 
des sozialen Einflusses auf Risikoverhaltensweisen 
in diesem Forschungsvorhaben im Fokus; es trägt 
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 tatsächlichen 
Verhalten und der tatsächlichen 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, Einflüsse der unterschiedlichen Normenkom
ponenten zu vergleichen und damit der Frage nach
zugehen, inwiefern die wahrgenommenen und tat
sächlichen Normen divergieren und ob die Wahr
nehmungen oder das tatsächliche Verhalten und 
die tatsächliche Einstellung einen wichtigeren Bei
trag zur Erklärung des Risikoverhaltens liefern. Da
rüber hinaus liegt ein zentraler Gewinn dieses For
schungsvorhabens darin, dass die normativen Ein
flüsse systematisch für die drei verschiedenen Ver
haltensweisen „Fahren mit überhöhter Geschwin
digkeit (Speeding)“, „Fahren unter Alkoholeinfluss 
(Drink & Drive)“ und „Ablenkung durch Handynut
zung im Straßenverkehr (Texting)“ untersucht wer
den und damit über verschiedene Verhaltenswei
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 Bild 2: Grafische Umsetzung des Forschungsvorhabens 

sen verglichen werden können. Damit lässt sich er
mitteln, ob es Risikoverhaltensweisen gibt, die im 
besonderen Maße normativen Einflüssen 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 
überhöhter Geschwindigkeit (Speeding)“, „Fahren 
unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)“ und „Ablen
kung durch Handynutzung im Straßenverkehr (Text
ing)“ haben, und differenzieren dabei zwischen den 
individuellen, wahrgenommenen deskriptiven und 
injunktiven Normen sowie den auf der Gruppenebe
ne liegenden tatsächlichen deskriptiven und injunk
tiven Normen. 

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

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

ve)“ und „Ablenkung durch Handynutzung 
im Straßenverkehr (Texting)“? 

1.2.  Welchen Einfluss haben die tatsächlichen 
deskriptiven und injunktiven Normen auf die 
Risikoverhaltensweisen „Fahren mit über
höhter Geschwindigkeit (Speeding)“, „Fah
ren unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)“ 
und „Ablenkung durch Handynutzung im 
Straßenverkehr (Texting)“? 

Bild 2 veranschaulicht diese Überlegungen. 

Ein weiterer Mehrwert des vorliegenden For
schungsvorhabens liegt darin, dass wir die Erkennt
nisse aus den Vorgängerprojekten zu individualpsy
chologischen Einflussfaktoren integrieren. In Über
einstimmung mit der etablierten Verhaltenstheorie 
TPB (AJZEN, 1991) haben sich vor allem die Ein
stellung und die Selbstwirksamkeitserwartung (bzw. 
Verhaltenskontrolle) als relevante Einflussgrößen 
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 anknüpfend stellt 
sich die Frage, inwiefern diese individual-  mit sozial
psychologischen Faktoren interagieren, ob der nor
mative Einfluss also von Einstellungen und Selbst
wirksamkeitserwartungen abhängt. Konkret gehen 
wir der Frage nach, ob der normative Einfluss für 
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junge Fahrerinnen und Fahrer mit einer höheren 
Selbstwirksamkeitserwartung und einer positiveren 
Einstellung gegenüber dem Autofahren ein anderer 
ist als für Personen, die niedrige Ausprägungen in 
beiden Merkmalen haben. Entsprechende Erkennt
nisse sind kommunikationsstrategisch relevant, da 
sie darauf hinweisen, wie empfänglich bestimmte 
Typen von Fahrerinnen und Fahrern für eine auf 
Peergruppen basierende Verkehrssicherheitskom
munikation sind. 

Entsprechend gehen wir der Frage nach, inwiefern 
die Stärke des normativen Einflusses auf die Risi
koverhaltensweisen „Fahren mit überhöhter Ge
schwindigkeit (Speeding)“, „Fahren unter Alkohol
einfluss (Drink & Drive)“ und „Ablenkung durch Han
dynutzung im Straßenverkehr (Texting)“von der 
Ausprägung der Selbstwirksamkeitserwartung oder 
der Einstellung gegenüber dem Autofahren abhän
gig ist, d. h. moderiert wird. 

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

Darüber hinaus liegt ein Gewinn des Forschungs
vorhabens darin, dass neben individualpsychologi
schen Einflussfaktoren auch geprüft wird, inwiefern 
sozialpsychologische Merkmale, die das Verhältnis 
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 
Identitäten ausbilden. So verweist die TNSB auf die 
Gruppenidentität als zentralen Moderator normati
ver Einflüsse (RIMAL & REAL, 2005). Bei der Grup
penidentität ist dabei zu differenzieren zwischen der 
wahrgenommenen Ähnlichkeit der Befragten mit ih
ren Freunden und Bekannten und der tatsächlichen 
Ähnlichkeit bezüglich des Lebensstils. Erkenntnisse 
zur Frage, inwiefern die tatsächliche und wahrge
nommene Ähnlichkeit zwischen den Fahrerinnen 
und Fahrern und ihren jeweiligen Peergruppen den 
Einfluss der Normen moderieren, können auf weite
re wichtige kommunikationsstrategische Ansatz
punkte verweisen. 

Konkret wird der Frage nachgegangen, inwiefern 
der normative Einfluss auf die Risikoverhaltenswei
sen „Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit (Spee
ding)“, „Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & Dri
ve)“ und „Ablenkung durch Handynutzung im Stra
ßenverkehr (Texting)“ durch die (wahrgenommene 
und tatsächliche) Gruppenähnlichkeit moderiert 
wird. 

3. Inwiefern wird der normative Einfluss auf die Ri
sikoverhaltensweisen „Fahren mit überhöhter 
Geschwindigkeit (Speeding)“, „Fahren unter Al
koholeinfluss (Drink & Drive)“ und „Ablenkung 
durch Handynutzung im Straßenverkehr (Text
ing)“ durch die (wahrgenommene und tatsächli
che) Gruppenähnlichkeit 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 Möglich
keiten der Integration der Peer-Kommunikation in 
Interventionsstrategien hinweisen können. 

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

4. Welchen Einfluss hat die Peer-Kommunikation 
auf die wahrgenommenen Normen bezüglich 
der Risikoverhaltensweisen „Fahren mit über
höhter Geschwindigkeit (Speeding)“, „Fahren 
unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive)“ und „Ab
lenkung durch Handynutzung im Straßenver
kehr (Texting)“? 
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4  Methode 
4.1  Datenerhebung 

Um die normativen Peer-Einflüsse 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 mündlich-per
sönlich (face-to-face) vom Institut für 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-Führerscheins sein mussten, um an der 
Befragung teilnehmen zu können. 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 geführt, 
die oben genannten Einschlusskriterien (Alter und 
Pkw-Führerscheinbesitz) galten für 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 kön
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-Jährigen mit Führer
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 Rückgriff auf bewährte Skalen zur Er
fassung von verkehrssicherheitsrelevanten 
Merkmalen. 

•	 Drei Facetten von riskantem Verhalten im 
Straßenverkehr werden untersucht: Spee
ding, Drink & Drive, Texting. 

•	 Skalenanalysen zeigten gute interne Konsis
tenzen (statistische Zuverlässigkeit), die Fak
torenanalysen bestätigten 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 weiterführende Informa
tionen zur Bedeutung der zugeordneten Variablen
werte lieferte, an den Auftragnehmer übersendet 
worden. 

4.2  Das Erhebungsinstrument 

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

Der Fragebogen wurde in enger Zusammenarbeit 
mit der Bundesanstalt für Straßenwesen entwickelt 
und beinhaltet sowohl Erhebungsskalen, die sich 
bereits in Vorgängerstudien (vor allem RiKo, JuFa 
sowie DRUID) bewährt haben, als auch Skalen, die 
für 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 repräsentativ ausgewählten 
Ankerpersonen und ihrer Peergruppen wird zu
nächst ein Kurzfragebogen vorgeschaltet, der ne
ben einigen demographischen Fragen vor allem 
Fragen zu den drei nominierten Peers bzw. zu den 
Beziehungen (Dauer, Intensität etc.) zu diesen 
Peers enthält. Nach der erfolgreichen Rekrutierung 
der 311 Ankerpersonen und ihrer Peergruppen sind 
alle 1.244 Personen mit dem Hauptfragebogen in
terviewt worden. Dieses Erhebungsinstrument ent
hält die verkehrsdemographischen Fragen sowie 
die Items zu Einstellungen und Erwartungen, die 
aus der RiKo-Studie weitestgehend übernommen 
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 größtmöglicher Analogie zur Vorgängerstudie er
fasst. Neben der interpersonalen Kommunikation 
wird auch die Mediennutzung der Zielgruppe um
fassend und mit zeitgemäßen Modifikationen erho
ben. Insgesamt umfasst das Erhebungsinstrument 
23 Fragen – z. T. mit weiteren Unterfragen – mit bis 
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zu 24 Items, neun Fragen zur Soziodemografie/Sta
tistik, sowie ein Selbstausfüllblatt mit drei Fragen 
zum Konsum von Alkohol sowie zum Autofahren 
unter Alkoholeinfluss und zur Handynutzung wäh
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 übergeordneten 
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
sätze zur Erklärung riskanten Verhaltens im Stra
ßenverkehr. Zur Abbildung der vielfältigen Verhal
tensweisen, die mit erhöhten Unfallrisiken assozi
iert sind, werden drei verschiedene Arten von ris
kantem Verhalten analysiert (Kapitel 2.1). Neben 
den beiden in der Risikoforschung häufig unter
suchten Verhaltensweisen „Fahren mit deutlich er
höhter Geschwindigkeit“ (nachfolgend auch als 
„Speeding“ 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 
während des Fahrens“ (nachfolgend auch „Texting“ 
genannt) adressiert. Die Operationalisierung dieser 
drei Verhaltensweisen erfolgte mittels der Abfrage 
nach der Häufigkeit, mit der das entsprechende 
Verhalten gezeigt wird (z. B. „Wie häufig fahren Sie 
deutlich schneller als erlaubt?“). Die Befragten soll
ten anhand einer fünfstufigen Likert-Skala mit den 
Polen „nie“ und „sehr häufig“ die Prävalenz ihres Ri
sikoverhaltens einschätzen. 

Verkehrsbezogene Fragen 
Zur Erfassung der Verkehrsdemografie wurden Mo
torrad- oder Moped- bzw. Motorrollerführerschein 
und Pkw-Führerscheinbesitz, das regelmäßige 
Führen eines entsprechend motorisierten Fahr
zeugs, die Jahresfahrleistung in Kilometern, Auto-
besitz, Punkte im Verkehrszentralregister, Häufig
keit der Verkehrsunfallbeteiligung (Auto, Motorrad, 
Moped, Fahrrad) in den vergangenen drei Jahren 
und die etwaige (Mit-)Schuld am Zustandekommen 
dieser Unfälle erfragt. 

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

Risikoverhaltens erhoben worden. Die Einstellung 
zum Speeding ist mit einer aus vier Items bestehen
den Kurzform der von HOLTE (2012) entwickelten 
und ursprünglich 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 Vorgängerstu
dien eingesetzter Items erhoben worden. Verwen
det wurde durchgehend eine vierstufige Ratingska
la mit den Polen „stimme überhaupt nicht zu“ und 
„stimme voll und ganz zu“. 

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

Die Skala zur Erfassung der Handlungskompetenz
erwartung in schwierigen und riskanten Fahrsituati
onen ist ebenfalls aus Vorgängerstudien (vgl. HOL
TE, 2012; HOLTE et al., 2014) adaptiert und ange
passt worden, sodass für jedes Risikoverhalten 
spezifische Items vorliegen. Sie besteht nun aus 12 
Items, von denen jeweils vier Items ein Risikover
halten adressieren. Es wurde die bewährte, 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 Straßenverkehr verhalten. Die ent
sprechenden Skalen umfassen jeweils zwei Items 
pro Risikoverhalten, die anhand einer vierstufigen 
Ratingskala mit den Polen „trifft überhaupt nicht zu“ 
und „trifft auf meine Freunde/Bekannten voll und 
ganz zu“ erhoben worden sind. 

Soziale Normen 
Zur Erklärung des riskanten Verhaltens konzentriert 
sich die Studie primär auf die normativen Einflüsse, 
also Einflüsse, die aus der Einbindung des Individu
ums in relevante soziale Gruppen (Peergruppen) 
resultieren. Die theoretischen Ansätze 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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Bild 3:	 Differenzierung von wahrgenommenen und tatsäch
lichen Normen 
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finden es in Ordnung, deutlich schneller zu fahren als erlaubt.“). Die Antwortskala war vier-

stufig aufgebaut mit den Polen „trifft überhaupt nicht zu“ und „trifft voll und ganz zu“. Die

kollektiven deskriptiven Normen wurden als Mittelwerte der Peergruppen berechnet und

geben die mittlere Ausprägung 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. fünf (Drink & Drive) verschiedenen Items zu einem Mit-

telwert pro Peergruppe und Verhalten zusammen und beschreiben die mittlere Einstellung

jeder Peergruppe in Bezug auf das entsprechende Risikoverhalten. Ein hoher Wert einer

Peergruppe in der injunktiven kollektiven Norm zum Risikoverhalten Speeding weist darauf

hin, dass risikoaffine Aussagen wie z. B. „Es ist in Ordnung, auch mal deutlich schneller als

erlaubt zu fahren“ in der entsprechenden Gruppe eine große Zustimmung erfahren haben.

Bild 3: Differenzierung von wahrgenommenen und tatsächlichen Normen

Lebensstil undWertvorstellungen

Zur Erfassung des Lebensstils wurde eine Skala mit 24 Items zu Freizeitaktivitäten benutzt

(HOLTE, 2012; SCHULZE, 1999), die nach regelmäßig durchgeführten Maßnahmen der Frei-

zeitgestaltung fragt (z. B. „Musik hören“ oder „in ein Restaurant oder eine Gaststätte ge-

hen“). Vertiefende Einblicke in die Wertvorstellungen der jungen Fahrerinnen und Fahrer

verspricht eine verkürzte Form des Portraits Value Questionnaire (SCHMIDT, BAMBERG,

DAVIDOV, HERRMANN & SCHWARTZ, 2007; SCHWARTZ & BOEHNKE, 2004), der

ebenso wie die Skala zur Freizeitgestaltung aus der RiKo-Studie adaptiert worden ist.

 

 

  

 

 

 

 

   

      

  

   

       

   

 

  

   

 

  

         

	 	 	

  

  

 

 

  

     

   



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
sächliche Verhalten bzw. die tatsächlichen Einstel
lungen in der Bezugsgruppe sind (Bild 3). 

Die Operationalisierung der individuellen (wahrge
nommenen) deskriptiven Normen erfolgte mittels 
Prävalenzabfragen, die analog zur oben beschrie
benen Verhaltensmessung formuliert waren (z. B. 
„Wenn Sie jetzt einmal an Ihre Freunde und Be
kannten denken: Wie häufig fahren diese deutlich 
schneller als erlaubt?“). Die Antworten wurden 
ebenfalls mit der fünfstufigen Likert-Skala und den 
Polen „nie“ und „sehr häufig“ 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 überhaupt nicht zu“ und „trifft voll und ganz 
zu“. Die kollektiven deskriptiven Normen wurden als 
Mittelwerte der Peergruppen berechnet und geben 
die mittlere Ausprägung 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. 
fünf (Drink & Drive) verschiedenen Items 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 große Zustimmung er
fahren haben. 

Lebensstil und Wertvorstellungen 
Zur Erfassung des Lebensstils wurde eine Skala mit 
24 Items zu Freizeitaktivitäten benutzt (HOLTE, 
2012; SCHULZE, 1999), die nach regelmäßig 
durchgeführten Maßnahmen der Freizeitgestaltung 
fragt (z. B. „Musik hören“ oder „in ein Restaurant 
oder eine Gaststätte gehen“). Vertiefende Einblicke 
in die Wertvorstellungen der jungen Fahrerinnen 
und Fahrer verspricht eine verkürzte 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 für die Befragten ist 
über die die wahrgenommene Ähnlichkeit und die 
Aspiration erfasst worden. Die wahrgenommene 
Ähnlichkeit wurde mit einer Skala nach RIMAL und 
REAL (2005) zu sechs Aspekten möglicher Ge
meinsamkeiten (Interessen, Wissen, Denken, Wer
te, Alltagsbewältigung, Humor) zwischen dem Indi
viduum und seinem Freundeskreis erfasst. Dazu ist 
eine fünfstufige Likert-Skala mit den Polen „über
haupt nicht ähnlich“ und „sehr ähnlich“ eingesetzt 
worden. Die Aspiration zielt auf die wahrgenomme
nen Qualitäten der Peers ab, also z. B. ihre Vorbild
funktion für die Befragten, und ist in Anlehnung an 
RIMAL und REAL (2005) mittels einer Skala aus 
fünf Items erhoben worden, denen eine vierstufige 
Ratingskala mit den Polen „trifft überhaupt nicht zu“ 
und „trifft voll und ganz zu“ zugrunde liegt. 

Die Peergruppen-Kommunikation ist sowohl über 
die Quantität und die dafür genutzten Kanäle (Tele
fon, persönliche Gespräche, Mails etc.), als auch 
über die Qualität (den Gesprächsinhalt bzgl. des 
Themenfelds Auto und Autofahren) erhoben wor
den. Um die Mediennutzungsgewohnheiten dem Al
ter der Zielgruppe entsprechend valide erheben zu 
können, 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



23 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

ted Content hochladen, Social Media). Auch hier 
wurde so weit wie möglich auf etablierte Items aus 
Vorgängerstudien zurückgegriffen, um eine maxi
male Vergleichbarkeit der Ergebnisse sicher zu 
stellen. 

Soziodemografie 
Zum Abschluss der Befragung wurden die soziode
mografischen Merkmale Geschlecht, Alter, höchster 
erworbener Schulabschluss, Berufstätigkeit, eige
nes Monatsnettoeinkommen bzw. Monatsnettoein
kommen im Haushalt, Anzahl der Personen im 
Haushalt, Anzahl Berufstätiger 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 Bezüge und der Fragestel
lung dieser Studie (vgl. Kapitel 3) für die weitere 
Analyse vorbereitet worden. Im Folgenden werden 
zunächst 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
knüpfung 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) erläutert werden. 

4.4.1  Deskriptive Analyse der Individualdaten 

Die Individualdaten wurden zunächst 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 Männern 
sowie zwischen jüngeren (18–20 Jahre) und älteren 
Befragten (21–24 Jahre) berechnet, die sich nur auf 
die repräsentative Teilstichprobe der Ankerpersonen 
beziehen. Zu diesem Zweck sind Chi²-Tests heran
gezogen worden, deren Ergebnisse aus Gründen 
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 bezüglich eines Ri
sikoverhaltens entsprechen der Verbreitung des Ri
sikoverhaltens in der Peergruppe, während 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 tatsächlichen deskriptiven Nor
men in der Peergruppe für die weitere Analyse als 
dichotome Variablen berechnet: Hat mindestens 
eine der vier befragten Personen aus einer Peer
gruppe berichtet, das entsprechende Verhalten 
„häufig“ oder „sehr häufig“ zu zeigen, wurde die 
neue Variable mit „1“ codiert, was diese Peergruppe 
als „eher risikoaffines soziale Umfeld“ klassifiziert. 
Haben alle vier Gruppenmitglieder das Verhalten 
höchstens „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 Erklärung des individuellen Verhal
tens einbezogen werden1. 

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

1	 Die deskriptiven Normen auf der Gruppenebene entsprechen 
dem zu erklärenden Risikoverhalten auf Individualebene und 
beinhalten als solche die (als abhängige Variable model
lierte) individuelle Information. Die aggregierte Form der 
abhängigen Variablen kann und darf in multivariaten Verfah
ren aber nicht als Prädiktor des Explanandums genutzt wer
den (KUPPENS & YZERBIT, 2014; MANSKI, 1993). 
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Individuum 1 Individuum 2 Individuum 3 Individuum 4 
Ausprägung 0 0 4 4 

 1. Gruppen-Mittelwert 8/4 = 2 

 2. Individuelle Abweichung vom Gruppen-MW 0-2 = -2 0-2 = -2 4-2 = 2 4-2 = 2 

 3. Standardisierung -2/4 = -0,5 -2/4 = -0,5 2/4 = 0,5 2/4 = 0,5 

 4. Quadrierung -0,5² = 0,25 -0,5² = 0,25 0,5² = 0,25 0,5² = 0,25 

 5. Summe der Abweichungen pro Cluster 1 

 Tab. 1: Erstes Beispiel zur Index-Berechnung 

Individuum 1 Individuum 2 Individuum 3 Individuum 4 
Ausprägung 0 4 4 k.A. 

 1. Gruppen-Mittelwert 8/3 = 2,67 

 2. Individuelle Abweichung vom Gruppen-MW 0-2,67 = -2,67 4-2,67 = 1,33 4-2,67 = 1,33 -

 3. Standardisierung -2,67/4 = -0,67 1,33/4 = 0,33 1,33/4 = 0,33 -

 4. Quadrierung 0,44 0,11 0,11 -

 5. Summe der Abweichungen pro Cluster 0,67 

 6. Standardisierung am Max. 0,67*2/3 = 1 

Tab. 2:  Zweites Beispiel zur Index-Berechnung 

ßes zur Abbildung der Heterogenität 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 Homogenitätsindex reicht von 
0 (= maximale Homogenität, alle Mitglieder der 
Peergruppe haben dieselbe Ausprägung auf der 
entsprechenden Variable) bis 1 (= maximale Hete
rogenität: theoretisch möglich, 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. Für die 4er-Gruppen ändert 
sich nichts, die Werte der 3er-Gruppen werden 
jeweils durch 2/3 geteilt, um eine Parallelisie
rung des Wertebereichs zu erreichen. 

Zum besseren Verständnis sind in Tabelle 1 und 2 
zwei beispielhafte Datenkonstellationen für die Be

rechnung des Heterogenitätsindex‘ zusammenge
stellt. Die Daten umfassen jeweils die Angaben von 
vier Individuen einer Peergruppe und beziehen sich 
auf die Prävalenz des Risikoverhaltens Speeding, 
das auf einer 5-Punkte-Skala von 0 („nie“) bis 4 
(„sehr häufig“) codiert ist. 

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

Die beiden Beispiele zeigen deutlich, dass der He
terogenitätsindex nur bei maximal divergierenden 
Ausprägungen innerhalb einer Peergruppe einen 
Wert von 1 annehmen kann. Grundsätzlich gilt die 
Faustformel, dass je geringer die Differenzen zwi
schen den Elementen (Mitgliedern) einer Peergrup
pe sind, desto näher ist der Wert des Heterogeni
tätsindex 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 
zusammengeführt worden, um verschiedene theo
retische Impulse empirisch untersuchen zu können. 
Forschung im Kontext des „Social Norms“-Ansatzes 
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Bild 4: Exemplarische Darstellung der hierarchischen Struktur der Peer-Daten 
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dienteilnehmer/innen unterscheidet: die Peergruppe, die spezifische Charakteristika hat

(z. B. gemeinsame Merkmale der Peers im Hinblick auf ihre Einstellungen und Werte), wel-

che mit dem individuellen (Risiko-)Verhalten zusammenhängen. Das folgende Bild 4 zeigt

exemplarisch an zwei Peergruppen, wie die hierarchische Datenstruktur verstanden werden

kann:

Bild 4: Exemplarische Darstellung der hierarchischen Struktur der Peer-Daten

Grundsätzlich basiert das Verfahren der MLA auf der Annahme, dass sich die Elemente ei-

nes Clusters aufgrund der dort vorliegenden Bedingungen ähnlicher sind als Elemente ver-

schiedener Cluster (vgl. MERLO, CHAIX, YANG, LYNCH & RASTAM, 2005). Eine Nicht-

Berücksichtigung dieses Kontexteffektes durch die Anwendung herkömmlicher statistischer

Methoden führt zu verschiedenen Problemen: Zum einen verletzt die Nicht-

Berücksichtigung der Abhängigkeiten eine der Grundannahmen (die Unabhängigkeit der

einzelnen Fälle) herkömmlicher Regressionsanalysen (SCHWETZ & SWOBODA, 2010). Zum

anderen sind damit einige Inferenzprobleme verbunden, die primär als atomistischer bzw.

ökologischer Fehlschluss bekannt sind und an anderer Stelle (vgl. z B. DIEZ-ROUX, 1998;

LEYLAND & GROENEWEGEN, 2003) ausführlicher erklärt werden. Darüber hinaus ist die

Modellierung von Kontextmerkmalen auf der Ebene individueller Parameter auch deshalb

problematisch, weil sie zu einer systematischen Überschätzung der statistischen Effekte

führt: Da (irrtümlicherweise) die Fallzahl der Individuen anstelle der Anzahl der Kontexte

 

 

 

 

 

 

 

    

  

      

 

 

 

         

   

 

  

 

 

       

  

  

     

 

 

          

  

(u. a. BERKOWITZ, 2004) weist darauf hin, dass 
die individuell wahrgenommenen sozialen Normen 
und das tatsächliche Verhalten (die kollektiven de
skriptiven Normen) bzw. die tatsächlichen Einstel
lungen (die kollektiven injunktiven Normen) der je
weiligen Bezugsgruppe divergieren können. Um et
waige Diskrepanzen zwischen der individuellen 
Wahrnehmung und den kollektiven Gruppennor
men aufzudecken und in der vorliegenden Studie 
analytisch adressieren zu können, wurden die Diffe
renzen zwischen der Ausprägung 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. Anschließend 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 Maß spiegelt die Übereinstim
mung zwischen normativer Überzeugung (individu
ell wahrgenommenen Normen) der befragten Per
son und dem gemittelten Verhalten bzw. der Ein
stellung der Peergruppe wider. Der Wertebereich 
dieses Maßes liegt zwischen [-1; 1]: Werte um 0 be
deuten eine hohe Übereinstimmung zwischen der 
individuellen normativen Überzeugung und dem 
Verhalten bzw. den Einstellungen der Peergruppe. 
Negative Werte deuten darauf hin, dass Verhalten 
bzw. Einstellungen der Peergruppe stärker ausge
prägt sind als die individuelle Norm, positive Werte 
dagegen zeigen an, dass die individuellen Normen 
stärker ausgeprägt sind als die kollektiven Normen 
(Verhalten bzw. Einstellungen der Peergruppe). 

Um darüber hinaus den Forschungsfragen (Kapi
tel 3) nachzugehen und den Einfluss normativer 
Überzeugungen auf das individuelle Risikoverhal
ten untersuchen zu können, wurden Mehrebe
nen-Analysen (engl. Multi Level Analysis; im Fol
genden MLA) mit linearen Regressionsmodellen 
durchgeführt, welche die hierarchischen Struktur 
der vorliegenden Daten adäquat abbilden. Denn hi
erarchisch strukturierte Datensätze (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; PÖTSCHKE, 2014; TA
BACHNICK & FIDELL, 2014). Eine hierarchisch ge
ordnete Datenstruktur liegt dann vor, wenn die pri
mären Untersuchungseinheiten auf einer (oder 
mehreren) höheren 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 unabhängigen Fällen 
besteht, sondern aus n = 311 repräsentativ 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 zusammenhängen. Bild 4 zeigt exempla
risch an zwei Peergruppen, wie die hierarchische 
Datenstruktur verstanden werden kann. 

Grundsätzlich basiert das Verfahren der MLA auf 
der Annahme, dass sich die Elemente eines Clus
ters aufgrund der dort vorliegenden Bedingungen 
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ähnlicher sind als Elemente verschiedener Cluster 
(vgl. MERLO, CHAIX, YANG, LYNCH & RASTAM, 
2005). Eine Nicht-Berücksichtigung dieses Kontext
effektes durch die Anwendung herkömmlicher sta
tistischer Methoden führt zu verschiedenen Proble
men: Zum einen verletzt die Nicht-Berücksichtigung 
der Abhängigkeiten eine der Grundannahmen (die 
Unabhängigkeit der einzelnen Fälle) herkömmlicher 
Regressionsanalysen (SCHWETZ & SWOBODA, 
2010). Zum anderen sind damit einige Inferenzpro
bleme verbunden, die primär als atomistischer bzw. 
ökologischer Fehlschluss bekannt sind und an an
derer Stelle (vgl. z. B. DIEZ-ROUX, 1998; LEY
LAND & GROENEWEGEN, 2003) ausführlicher er
klärt werden. Darüber hinaus ist die Modellierung 
von Kontextmerkmalen auf der Ebene individueller 
Parameter auch deshalb problematisch, weil sie zu 
einer systematischen Überschätzung der statisti
schen Effekte führt: Da (irrtümlicherweise) die Fall-
zahl der Individuen anstelle der Anzahl der Kontex
te (konkret also befragte Personen statt Peergrup
pen) zur Berechnung der statistischen Aussagekraft 
und Präzision genutzt wird, werden die Konfidenz
intervalle der geschätzten Effekte kleiner und errei
chen damit eher signifikantes Niveau (LEYLAND & 
GROENEWEGEN, 2003). 

Zu den wichtigsten Maßen bei der Anwendung von 
MLA zählt der Intraklassen-Korrelationskoeffizient 
(ICC), der die Ähnlichkeit von Beobachtungen in
nerhalb eines Clusters misst (DIEZ-ROUX, 2002). 
Für den einfachsten Fall einer MLA – die sog. „ran
dom intercept“-Modelle – wird die auf der höheren 
Ebene (Peergruppe) liegende Varianz der abhängi
gen Variable ins Verhältnis zur Gesamtvarianz ge
setzt (HOX, 2010). Damit kann der Streuungsanteil 
bestimmt werden, der maximal auf der höheren 
Ebene erklärt werden kann: ein ICC von 0,15 be
deutet demnach, dass 15 % der gesamten Varianz 
durch Merkmale der höheren Ebene erklärt werden 
können. 

Mit der Anwendung von MLA können drei unter
schiedliche Typen von Hypothesen überprüft 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 erklären können. Zweitens 
lässt sich prüfen, ob statistisch bedeutsame Zu
sammenhänge zwischen individuellen Merkmalen, 
Peergruppen-Merkmalen und den Risikoverhal
tensweisen vorliegen. Und drittens können spezifi
sche Kombinationen von individuellen und Peer

gruppen-Merkmalen – sog. „cross-level interac
tions“ – hinsichtlich ihres Erklärungspotentials ge
testet werden. 

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

4.4.4  Analyse der Zusammenhänge zwischen 
Peer-Kommunikation und Normen 

Neben der Analyse des Einflusses der wahrgenom
menen und tatsächlichen Normen auf das Risiko-
verhalten ist von Relevanz, wie die wahrgenommen 
Normen entstehen und damit die Frage, wie durch 
Kommunikation Wahrnehmungen geprägt werden 
(Forschungsfrage 4). Ein weitreichendes Verständ
nis des normativen Einflusses beinhaltet damit auch 
eine Analyse der Zusammenhänge der Normen mit 
Aspekten der Peer-Kommunikation. In Anlehnung 
an die in Kapitel 2.3 skizzierten theoretischen Über
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 Abhängigkeit der tat
sächlichen Normen auswirkt. Die wahrgenomme
nen Normen werden in diesen Modellen jeweils als 
zu erklärende, abhängige Variablen konzipiert. Als 
Einflussfaktorenwerden die tatsächlichen Normen 
und als Moderatoren werden die Häufigkeit 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
bräuchlicher Begriff für 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 
ausführlich dargestellt. 
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4.5 	 Datenaufbereitung und 
-verdichtung 

In Vorbereitung auf die skizzierten Datenanaly
se-Schritte wurden die Daten zunächst aufbereitet 
und anschließend verdichtet, z. B. indem mehrere 
Einzelfragen zu einer Skala zusammengefasst wor
den sind. Um die Zugehörigkeit 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 Prävalenzen vom originalen 
Format (1 „sehr häufig“ bis 5 „nie“) auf das intuitiv 
nachvollziehbarere und empirisch sinnvollere For
mat (0 „nie“ bis 4 „sehr häufig“) recodiert. Ferner 
wurden die innerhalb einer Item-Batterie unter
schiedlich gepolten (gedrehten) Items in eine Rich
tung gedreht, womit eine wichtige Voraussetzung 
für die Anwendung von Reliabilitäts- und Faktoren
analysen geschaffen wurde. Im nächsten Schritt 
wurden alle fehlenden Werte als solche definiert, 
um eine angemessene Basis für die weiteren Be
rechnungen zu schaffen2. Im letzten Schritt der Da
tenmodifikation wurden die deskriptiven Statistiken 
zu jeder recodierten Variable geprüft, um etwaige 
Fehler beheben zu können. 

Analysen zur Reliabilität der verwendeten Skalen 
wurden für die folgenden Konstrukte durchgeführt: 
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 Gruppenidentität (Kapitel 4.5.5). 
Dazu sind im Folgenden je Skala die interne Kon
sistenz (Cronbach’s Alpha) und die Trennschärfen 
der enthaltenen Items dargestellt. Ergänzend wer
den die Itemschwierigkeiten und (bei substantiel
len) Abweichungen auch die Alpha-Werte für stan
dardisierte Items berichtet. 

Zur Klärung der Dimensionalität der verwendeten 
Skalen wurden explorative Faktorenanalysen 
durchgeführt. Dafür ist die Methode der Hauptkom

2	 so waren bspw. alle Befragten ohne Pkw-Führerschein zur 
Frage nach der Prävalenz des Autofahrens im angetrunke
nen Zustand im Originaldatensatz mit dem gültigen Wert 
„keine Angabe“ codiert – dies wurde in „fehlende Werte“ kor
rigiert, da diese Personengruppe das erfragte Verhalten 
überhaupt nicht zeigen kann. 

ponentenanalyse mit Varimax-Rotationsverfahren 
genutzt worden, die basierend auf den Eigenwerten 
(> 1) der Komponenten eine Lösung produziert. 
Durch die Wahl der Varimax-Rotation ist gewähr
leistet, dass die Komponenten als inhaltlich unab
hängig voneinander interpretiert werden können, 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 für die erwartungs
treuen Ergebnisse seien hier die zwölf 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 Items zur Erhebung der Selbstwirksamkeitser
wartung wurden spezifisch für die drei adressierten 
Risikoverhaltensweisen Speeding, Drink & Drive 
und Texting (vgl. Kapitel 4.3) erfasst. Berücksichtigt 
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 (α = .82 für Speeding und Drink & Drive) oder 
sehr guten (α = .92 für Texting) internen Konsisten
zen überzeugen, was als Beleg für die Konstruktion 
reliabler Subskalen interpretiert werden kann. Die 
Gesamtskala erreicht ebenfalls ein sehr hohes 
Cronbach’s Alpha von α = .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 geäußert haben, die entsprechende 
Situation sicher bewältigen zu können (z. B. „Wenn 
ich eine größere 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 Items 
erhoben. Erfasst wurde jeweils das Ausmaß der Zu
stimmung zu generellen Aussagen rund um diesen 
Themenkomplex auf einer 4-Punkte-Likert-Skala 
von 0 („stimme überhaupt nicht zu“) bis 3 („stimme 
voll und ganz zu“). Aus Gründen der Fragebogen
effizienz wurden bei der aus der Vorgängerstudie 
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Itemgüte 

Item MW SD P rit 

Kann mich für Autos begeistern, finde ich interessant 1,37 1,04 .46 .61 

Möchte Ausstattung des Autos individuell zusammenstellen können 1,31 1,00 .44 .61 

Macht mir Spaß, mit einem Auto zu fahren, mit dem man auffällt 1,31 1,00 .44 .62 

Bin bereit, auf vieles andere zu verzichten, um mir ein schönes Auto leisten zu 1,02 0,90 .34 .62 können 

Gutes Gefühl, andere mit einem schicken Auto zu beeindrucken 1,28 1,00 .43 .59 

Brauche kein Auto, um ausreichend mobil zu sein 1,94 1,03 .35 .56 

Kann mit dem Auto meine alltäglichen Dinge am besten erledigen 2,20 0,94 .73 .59 

Unabhängig sein kann ich nur mit einem Auto 1,97 1,01 .66 .63 

Ich kann mir ein Leben ohne Auto nicht vorstellen 1,91 1,07 .64 .61 

Reliabilität (Cronbach‘s Alpha), Fallzahl α = .87                 (n = 1136) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

Tab, 4:  	 Skalenanalyse zur generellen Einstellung zum Autofahren (Frage: „Hier sind verschiedene Aussagen, die wir von anderen 
jungen Leuten zum Thema Autofahren gehört haben. Bitte sagen Sie uns, ob Sie diesen Aussagen voll und ganz, eher, 
eher nicht, oder überhaupt nicht zustimmen.“) 
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Wenn ich deutlich schneller fahre als erlaubt 2,91 1,52 .59 .70 

Wenn ich sportlich, schnell durch scharfe Kurven fahre 2,25 1,55 .46 .71 

Wenn ich lange mit hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn fahre 3,42 1,48 .68 .58 

Wenn ich mit anderen auf freier Strecke ein Wettrennen mache 1,03 1,42 .21 .59 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .82                (n = 937) 

Wenn ich ein Glas Bier oder Wein getrunken habe 2,44 1,74 .49 .60 

Wenn ich leicht angetrunken nach einer Party bin 0,97 1,20 .20 .74 

Wenn ich nach einer durchzechten Nacht am nächsten Morgen ins Auto steige 1,60 1,46 .32 .58 

Wenn ich eine größere Menge Alkohol getrunken habe 0,47 0,94 .10 .60 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .79 (.82)*                (n = 976) 

Wenn ich beim Fahren mein Handy zur Hand nehme 2,41 1,52 .49 .85 

Wenn ich während dem Fahren meine Nachrichten auf dem Handy checke 2,09 1,54 .42 .87 

Wenn ich während des Fahrens eine Nachricht auf dem Handy schreibe 1,44 1,47 .29 .77 

Wenn ich beim Autofahren ohne Freisprechanlage mit dem Handy telefoniere 2,40 1,61 .48 .74 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .91 (.92)                (n = 988) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

 * Bei Abweichungen vor der dritten Nachkommastelle werden in Klammern jeweils die Konsistenzen für standardisierte 
Items berichtet 

Tab. 3:  Skalenanalyse zur Selbstwirksamkeitserwartung (Frage: „Wie sehr trauen Sie sich in diesen Situationen zu, sicher Auto 
zu fahren?“) – Subskalen 

RiKo etablierten Skala die Items mit den höchsten 
Ladungen auf den beiden Faktoren „positiv-emotio-
nale Beziehung zum Auto“ (fünf Items) bzw. „prag-
matisch-rationale Bindung an das Auto“ (vier Items) 
verwendet (vgl. HOLTE et al., 2014). Die eindeutige 
Replikation einer zweidimensionalen Struktur, die 

sehr klar zwischen „Emotionen, Prestige und Sta-
tus“ einerseits und „Mobilität und Unabhängigkeit“ 
andererseits differenziert, kann als Beleg der Relia
bilität und Validität dieser Kurzform der Skala inter
pretiert werden. 
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 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 

 13: Auf der Autobahn sollte man mit angepasster Geschwindigkeit fahren, auch 1,11 0,87 .63 .51 ohne Tempolimit 

 14: Man kann auf freier Strecke auch mal ein Wettrennen machen 0,45 0,72 .15 .45 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .68                (n = 1180) 

 15: Es ist okay, noch Auto zu fahren, nachdem man ein Glas Bier oder Wein 1,19 0,97 .40 .39 getrunken hat 

 16: Es ist zu riskant, noch Auto zu fahren, wenn man eine größere Menge 0,32 0,73 .89 .28 Alkohol getrunken hat 

 18: Nach einer Party sollte man sich nicht leicht angetrunken selbst ans Steuer 0,26 0,55 .91 .43 setzen 

  19: Es ist okay, nach einer durchzechten Nacht am nächsten 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 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .65                (n = 1184) 

 21: Es geht in Ordnung, während der Fahrt das Handy zur Hand zu nehmen 1,11 0,83 .37 .61 

 22: Man sollte während der Fahrt keine Nachrichten auf dem Handy checken 0,90 0,87 .70 .54 

 24: Es ist okay, ohne Freisprechanlage im Auto mit dem Handy zu telefonieren 1,05 0,88 .35 .54 

 25: Es ist zu riskant, während der Fahrt kurze Nachrichten auf dem Handy zu 0,71 0,85 .76 .55 schreiben 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .76                (n = 1193) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

Tab. 5:  	 Skalenanalyse zur Einstellung zum Risikoverhalten – Subskalen (Frage: „Hier sind verschiedene Aussagen, die wir von 
anderen jungen Leuten zum Thema Autofahren gehört haben. Bitte sagen Sie uns, ob Sie diesen Aussagen voll und 
ganz, eher, eher nicht, oder überhaupt nicht zustimmen.“) 

 

 

 

In Tabelle 4 zeigt die Reliabilitätsanalyse mit α = .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 
Items, denen viele Befragte zugestimmt haben 
(bspw. „Mit dem Auto kann ich meine alltäglichen 
Dinge am besten erledigen“, Itemschwierigkeit von 
.73), als auch aus schwierigeren Items, denen eher 
wenige Befragte zugestimmt haben (z. B. „Um mir 
ein schönes Auto leisten zu können, 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 Straßenverkehr wur
de mittels neu konstruierter Subskalen erfasst, die 
aus vier (für die Risikoverhaltensweisen Speeding 
und Texting) bzw. fünf (für 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 überhaupt nicht zu“) bis 3 („stimme 
voll und ganz zu“) gemessen. Tabelle 5 zeigt die Er
gebnisse der Reliabilitätsanalyse der drei Subska
len und belegt, dass sich die interne Konsistenz der 
Subskalen zu Speeding (korrigiertes α = .68) und 
Drink & Drive (α = .65) im akzeptablen Bereich be
wegen, während die Subskala Texting (α = .76) eine 
gute interne Konsistenz zeigt. Die Spannweite der 
Itemschwierigkeiten ist sehr groß und bietet neben 
leichten Items (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 über 
sechs Items erhoben, in denen die Einschätzung 
der Reaktion im eigenen Freundeskreis auf verhal
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Eigener Freundeskreis: Würden mich auffordern langsamer zu fahren, wenn ich 1,78 0,85 .59 .54 zu schnell bin 

Eigener Freundeskreis: Würden nicht mit mir mitfahren, wenn ich ständig rasen 2,01 0,88 .67 .60 würde 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .69              (n = 1231) 

Eigener Freundeskreis: Hält mich vom Autofahren ab, wenn ich Alkohol getrun 2,63 0,68 .87w .51 ken habe 

Eigener Freundeskreis: Wenn ich zu viel Alkohol getrunken habe, steigen sie 2,51 0,75 .83 .55 nicht zu mir ins Auto 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .72              (n = 1229) 

Eigener Freundeskreis: Würden mich auffordern, nicht das Handy zu nutzen, 1,75 0,89 .58 .60 wenn ich Auto fahre 

Eigener Freundeskreis: Würden nicht zu mir ins Auto steigen, wenn ich ständig 1,65 0,89 .55 .60 das Handy in der Hand hätte 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .76              (n = 1231) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

Tab. 6:  Skalenanalyse zu erwarteten sozialen Konsequenzen (Frage: „Hier ist einiges aufgeschrieben, was man über 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 überhaupt nicht zutrifft.“) 

Itemgüte 

Item MW SD P rit 

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 .47 

Eigener Freundeskreis: Können mich für 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: Ihre Meinung ist mir wichtig 2,47 0,58 .82 .45 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .68              (n = 1234) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

 Tab. 7:	 Skalenanalyse zur Aspiration (Frage: „Hier ist einiges aufgeschrieben, was man über seine Freunde und Bekannten sa
gen 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 überhaupt nicht zutrifft.“) 

 

 
 

 





tensspezifische Situationen im Straßenverkehr er
fragt wurde. Dazu wurden 4-Punkte-Likert-Skalen 
verwendet, die von 0 („trifft überhaupt nicht zu“) bis 
3 („trifft voll und ganz zu“) reichen. Tabelle 6 zeigt 
die Ergebnisse der Reliabilitätsanalyse für die drei 
Subskalen, die jeweils aus zwei Items bestehen 
und eine akzeptable bis gute Konsistenz zwischen 
α = .69 (Speeding) und α = .76 (Texting) erreichen. 
Die Schwierigkeiten der Items liegen im mittleren 
(z. B. „Meine Freunde würden nicht zu mir ins Auto 
steigen, wenn ich ständig das Handy in der Hand 
hätte“ mit .55) bis oberen Bereich („Meine Freunde 
würden mich vom Autofahren abhalten, wenn ich Al
kohol getrunken habe“ mit .87). Interventionen aus 
dem Freundeskreis werden häufiger im Falle von 
Alkoholkonsum als bei überhöhter Geschwindigkeit 
und Handynutzung während der Fahrt erwartet. 

4.5.5  Gruppenidentität 
Die Gruppenidentität der Befragten wurde in dieser 
Studie zweidimensional erfasst, um ein möglichst 
umfassendes Bild dieses Konstrukts zu erhalten 
(vgl. RIMAL & REAL, 2005): Zum einen wurden fünf 
Items 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 überhaupt nicht zu“ 
sowie „trifft voll und ganz zu“ bewertet werden soll
ten. Zum anderen wurde die Ähnlichkeit hinsichtlich 
des Lebensstils mit sechs Items erfasst (z. B. „Items: 
Wie ähnlich sind Sie sich mit Ihren Freunden und 
Bekannten, wenn es um Ihre Interessen geht, also 
für was Sie sich interessieren?“), die anhand einer 
fünfstufigen Skala und den Polen „sehr unähnlich“ 
und „sehr ähnlich“ beantwortet wurden. 
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Itemgüte 

Item MW SD P rit 

Ähnlichkeit mit Freunden: eigene Interessen 2,96 0,79 .74 .53 

Ähnlichkeit mit Freunden: Art zu denken 2,66 0,81 .67 .52 

Ähnlichkeit mit Freunden: Eigenes Wissen und das der Freunde 2,53 0,83 .63 .41 

Ähnlichkeit mit Freunden: Welche Werte wichtig sind 2,88 0,82 .72 .38 

Ähnlichkeit mit Freunden: Wie man den Alltag meistert, Umgang mit alltäglichen Situ 2,46 0,89 .62 .39 
ationen 

Ähnlichkeit mit Freunden: Humor, worüber man lacht 3,30 0,78 .83 .43 

Reliabilität: Cronbach‘s Alpha (Fallzahl) α = .71               (n = 1114) 

Legende: MW = Mittelwert; SD = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r  = Trennschärfe it 

 Tab. 8:  Skalenanalyse zur Ähnlichkeit (Frage: „Wie ähnlich sind Sie sich mit Ihren Freunden und Bekannten, wenn es um … geht?“) 

 

 

 

 
 

 

 

 

 



Die Skalenanalyse (vgl. Tabelle 7) zeigt mit einem 
korrigierten α = .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 Ähnlich
keit im Freundeskreis zeigt mit α = .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 Ähnlichkeit mit Freunden beson
ders stark im Hinblick auf den Humor ausgeprägt 
ist. 

Deskriptive Ergebnisse kompakt 

•	 Ausgewogene Stichprobe nach soziodemo
grafischen Kriterien. 

•	 Unterschiede im Risikoverhalten I: in der Ge
samtprävalenz 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 Fahranfänger/innen (18-20 Jah
re) berichten beide Verhaltensweisen signifi
kant seltener als Männer und erfahrenere Be
fragte (21-24 Jahre). 

•	 Bei allen drei Risikoverhaltensweisen wird die 
Häufigkeit des Risikoverhaltens sowie dessen 
Akzeptanz in der Allgemeinbevölkerung höher 
eingeschätzt als im eigenen Freundes- und 
Bekanntenkreis. 

5 	 Ergebnisse zu den individuel
len Fahrerinnen und Fahrern 



Die nachfolgend dargestellten deskriptiven Statisti
ken zu den individuellen Daten berücksichtigen die 
vom IfD berechneten Gewichtungsfaktoren, die 
eine repräsentative Struktur der Stichprobe anhand 
der zentralen soziodemografischen Merkmale der n 
= 311 Ankerpersonen konstruiert. Das kann auf
grund von Rundungsvorgängen dazu führen, dass 
die Summe der Fallzahlen geringfügige 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 
standardmäßig nicht mit ausgewiesen werden. 

Systematische Vergleichsanalysen zwischen den 
repräsentativ ausgewählten Ankerpersonen und ih
ren Peers zeigen, dass es nur sehr geringfügige 
Unterschiede zwischen den beiden Gruppen inner
halb der Gesamtstichprobe gibt (vgl. für Details den 
Anhang 1). Diese sind zudem durch die Vorgaben 
bei der Stichprobenrekrutierung (Alter, Pkw-Führer
scheinbesitz) bedingt und können im Detail in An
hang nachgelesen werden. Die Auswirkungen die
ser Abweichungen auf die Einordnung der Subgrup
penanalysen wie auch der Gesamtergebnisse kön
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 männlich. 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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Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 
Nichts davon 24 1,9 

Ja, berufstätig 513 41,7 

Mithelfend im eigenen Betrieb 13 1,1 

In Berufsausbildung 208 16,8 

Arbeitslos 31 2,5 

Hausfrau, Hausmann 11 0,9 

Schüler 191 15,5 

Student 242 19,6 

Gesamt 1244 100,0 

 Tab. 10: Berufstätigkeit 

 Häufigkeit  Anteil Kategorie (n) (%) 
ohne Haupt-/Volksschule 10 0,8 

Sonder- bzw. Förderschulabschluss 5 0,4 

Hauptschulabschluss bzw. Realschule 136 10,9 
ohne Abschluss 

Realschulabschluss 462 37,1 

Fachhochschulreife 124 10,0 

Allgemeine Hochschulreife 421 33,9 

Abgeschlossenes Studium 86 6,9 

Gesamt 1244 100,0 

Tab. 9:  Höchster erreichter Bildungsabschluss3 

 

Kategorie Häufigkeit Anteil 
(n) (%) 

Nein, kein/e Partner/in 208 37,6 

Ja, wohnen zusammen 204 36,9 

Ja, wohnen nicht zusammen 141 25,5 

Gesamt 554 100,0 

 Tab. 12: Wohnsituation: zusammen mit Partner/Partnerin? 

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

Unter 500 Euro 29 2,5 

500-749 Euro 55 4,7 

750-999 Euro 51 4,4 

1.000-1.249 Euro 47 4,1 

1.250-1.499 Euro 78 6,8 

1.500-1.749 Euro 78 6,7 

1.750-1.999 Euro 67 5,7 

2.000-2.499 Euro 128 11,0 

2.500-2.999 Euro 157 13,5 

3.000-3.499 Euro 166 14,3 

3.500 Euro und mehr 305 26,3 

Gesamt 1161 100,0 

 Tab. 13: Monatliches Netto-Einkommen des Haushalts 

hochschulreife. 37,1 % haben die mittlere Reife er
reicht und 10,9 % einen Hauptschulabschluss, an
dere oder ein fehlender Schulabschluss wird nur 
von einer kleinen Gruppe (1,2 %) berichtet.3 

Mehr als die Hälfte der Befragten befindet sich noch 
in schulischer (15,5 %), universitärer (19,6 %) oder 
beruflicher (16,8 %) Ausbildung, während 41,7 % 
bereits berufstätig sind bzw. im eigenen Betrieb hel
fen (1,1 %). Tabelle 10 zeigt die Verteilung insge
samt. 

Tabelle 11 zeigt die Verteilung des monatlichen Net
to-Einkommens in Klassen an. Die Erhebung der 
Wohnsituation der Befragten zeigt, dass noch mehr 
als die Hälfte (55,5 %) bei den Eltern lebt. Tabelle 
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 darüber, dass die meisten 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

Habe kein Einkommen 133 11,0 

Unter 500 Euro 226 18,7 

500-749 Euro 178 14,7 

750-999 Euro 161 13,3 

1.000-1.249 Euro 110 9,1 

1.250-1.499 Euro 120 9,9 

1.500-1.749 Euro 128 10,5 

1.750-1.999 Euro 74 6,1 

2.000-2.499 Euro 45 3,7 

2.500-2.999 Euro 23 1,9 

3.000-3.499 Euro 9 0,7 

3.500 Euro und mehr 4 0,3 

Gesamt 1211 100,0 

Tab. 11: Monatliches Netto-Einkommen 

Befragten (63,5 %) ihre Wohngegend als durch
schnittlich wohlhabend bewerten, während nur 
12,6 % sie für unterdurchschnittlich halten und 
23,8 % für überdurchschnittlich wohlhabend. 

3 Schülerinnen und Schüler wurden nach dem von ihnen ange
strebten Abschluss gefragt 
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Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 
Gar nicht wohlhabend 30 2,4 

Nicht sehr wohlhabend 127 10,2 

Durchschnittlich 785 63,5 

Wohlhabend 273 22,1 

Sehr wohlhabend 21 1,7 

Gesamt 1236 100,0 

 Tab. 14: Wohnsituation (Frage: „Wie wohlhabend ist die 
Wohngegend?“) 

 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

nie 103 10,0 

35,0 

36,2 

14,8 

4,0 

selten 362 

ab und zu 374 

häufig 153 

sehr häufig 42 

Gesamt 1033 100,0 

Tab. 16:  	 Frage: „Wie häufig fahren Sie deutlich schneller als 
erlaubt?“ 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

1 (sehr niedriger SES) 12 1,0 

2 75 6,5 

3 257 22,2 

4 254 21,9 

5 297 25,6 

6 (sehr hoher SES) 264 22,8 

Gesamt 1159 100,0 

Tab. 15: 	 Sozioökonomischer Status 

Auf der Basis der Angaben zum monatlichen Haus
haltseinkommen und zur Bildung wurde ein Proxy 
für den sozio-ökonomischen 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 höchstmöglichen Punkt-
wert zugewiesen bekommen, deutet an, dass diese 
Proxy-Skala aufgrund der zunehmenden Verbrei
tung weiterführender Schulabschlüsse im Bereich 
der höheren sozio-ökonomischen Lagen nicht 
(mehr) hinreichend differenzieren kann. 

5.2 	 Risikoverhalten: Speeding, Drink 
& Drive, Texting 

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

Der Vergleich von Männern und Frauen liefert po
tenzielle Hinweise auf geschlechtsspezifische Er
kenntnisse, während der Vergleich der beiden Al
tersgruppen „18-20 Jahre“ und „21-24 Jahre“ diffe
renzierteren Aufschluss über Unterschiede zwi
schen Fahranfänger/innen und erfahreneren Fahre
rinnen und Fahrer liefert. Diese Subgruppenanaly
sen nach Geschlecht und nach Altersgruppen ba
sieren ausschließlich auf den gewichteten Angaben 
der n = 311 Ankerpersonen, da diese eine repräsen
tativ gezogene Stichprobe sind und damit Rück
schlüsse auf die Gesamtbevölkerung 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 fährt (Tabelle 16). Nur 10 % ga
ben an, dies „nie“ zu tun, während insgesamt 18,8 % 
berichteten, „häufig“ oder sogar „sehr häufig“ die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit deutlich zu über
treten. Die Ergebnisse der Subgruppenanalyse zei
gen, dass die Prävalenzen des Risikoverhaltens 
Speeding nicht signifikant zwischen den Geschlech
tern und den beiden Altersgruppen variieren. 

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

Die Analyse der geschlechtsspezifischen Prävalen
zen des Risikoverhaltens Drink & Drive zeigt, dass 
die männlichen Befragten dies signifikant häufiger 
berichten (Tabelle 18). 

Autofahren nach dem Konsum von Alkohol ist nicht 
nur ein geschlechts-, sondern auch altersabhängi
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Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

nie 421 43,3 

selten 286 29,4 

ab und zu 172 17,7 

häufig 63 6,5 

sehr häufig 31 3,2 

Gesamt 974 100,0 

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

Kategorie Frauen Männer Gesamt 

nie 
Anzahl 71 48 119 

% 48,6 32,2 40,3 

selten 
Anzahl 50 43 93 

% 34,2 28,9 31,5 

ab und zu 
Anzahl 18 38 56 

% 12,3 25,5 19,0 

häufig 
Anzahl 4 11 15 

% 2,7 7,4 5,1 

sehr häufig 
Anzahl 3 9 12 

% 2,1 6,0 4,1 

Gesamt 
Anzahl 146 149 295 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 
Cramers V (p) 

18,353 (0,001) 
0,249 (0,001) 

Tab. 18:  Frage: „Wie häufig kommt es vor, dass Sie nach ei
nem Glas Bier oder Wein noch selbst Auto fahren?“ 

Kategorie  18-20 
Jahre 

 21-24 
Jahre 

Gesamt  
(18-24) 

nie 
Anzahl 70 49 119 

% 63,1 26,9 40,6 

selten 
Anzahl 23 70 93 

% 20,7 38,5 31,7 

ab und zu 
Anzahl 14 41 55 

% 12,6 22,5 18,8 

häufig 
Anzahl 4 11 15 

% 3,6 6,0 5,1 

sehr häufig 
Anzahl 0 11 11 

% 0,0 6,0 3,8 

Gesamt 
Anzahl 111 182 293 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 
Cramers V (p) 

40,132 (<0,001) 
0,370 (<0,001) 

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

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

nie 189 18,1 

selten 295 28,3 

ab und zu 304 29,2 

häufig 177 17,0 

sehr häufig 77 7,4 

Gesamt 1043 100,0 

Tab. 20:  Frage: „Wie häufig kommt es vor, dass Sie Ihr Handy 
bzw. Smartphone während des Fahrens in die Hand 
nehmen?“ 

Kategorie Frauen Männer Gesamt 

nie 
Anzahl 22 19 41 

% 14,4 11,9 13,1 

selten 
Anzahl 51 35 86 

% 33,3 22,0 27,6 

ab und zu 
Anzahl 45 49 94 

% 29,4 30,8 30,1 

häufig 
Anzahl 28 37 65 

% 18,3 23,3 20,8 

sehr häufig 
Anzahl 7 19 26 

% 4,6 11,9 8,3 

Gesamt 
Anzahl 153 159 312 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 
Cramers V (p) 

10,039 (0,040) 
0,179 (0,040) 

Tab. 21:  Frage: „Wie häufig kommt es vor, dass Sie Ihr Handy 
bzw. Smartphone während des Fahrens in die Hand 
nehmen?“ 





ges Phänomen, wie die Analyse nach Altersgrup
pen zeigt (Tabelle 19): die jüngeren Befragten be
richten dieses Risikoverhalten signifikant seltener 
als die 21-24-jährigen, was angesichts der seit dem 
1.8.2007 geltenden Null-Promille-Grenze für unter 
21-jährige Autofahrerinnen und -fahrer nicht über
rascht. 

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

Die Benutzung des Handys während der Fahrt wird 
ebenfalls häufiger von Männern als von Frauen be
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 18-20  21-24 Gesamt  Kategorie Jahre Jahre (18-24) 

Anzahl 24 17 41 
nie 

% 20,3 8,8 13,1 

Anzahl 35 51 86 
selten 

% 29,7 26,3 27,6 

Anzahl 31 63 94 
ab und zu 

% 26,3 32,5 30,1 

Anzahl 24 41 65 
häufig 

% 20,3 21,1 20,8 

Anzahl 4 22 26 
sehr häufig 

% 3,4 11,3 8,3 

Anzahl 118 194 312 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 14,309 (0,006) 
Cramers V (p) 0,214 (0,006) 

Tab. 22:  Frage: „Wie häufig kommt es vor, dass Sie Ihr Handy 
bzw. Smartphone während des Fahrens in die Hand 
nehmen?“ 

StandardMittelN Min Max abweiwert chung 
Zu schnelles 
Fahren  1033 0 4 1,68 0,978 
(Speeding) 

Fahren nach  
Alkoholkonsum 974 0 4 0,97 1,075 
(Drink & Drive) 

Handynutzung 
beim Fahren 1043 0 4 1,67 1,170 
(Texting) 

 Tab. 23: Vergleichende Betrachtung der drei Risikoverhaltens
weisen 

Kategorie Häufig
keit (n) 

Anteil 
(%) 

unter 1.000 Kilometer 107 45,7 

28,6 

14,4 

9,0 

1,9 

,3 

1 - u.3.000 Kilometer 67 

3 - u. 5.000 Kilometer 34 

5 - u. 10.000 Kilometer 21 

10 - u. 20.000 Kilometer 5 

30.000 Kilometer und mehr 1 

Gesamt 235 100,0 

 Tab. 26: Jahresfahrleistung Motorrad, Moped oder Roller 

Kategorie Häufig
keit (n) 

Anteil 
(%) 

Nein, fahre nicht regelmäßig 128 43,3 

26,8 

26,2 

3,7 

Ja, fahre Motorrad 79 

Ja, fahre Moped/Roller 78 

Ja, beides 11 

Gesamt 296 100,0 

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



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

Das Risikoverhalten Texting wird ebenfalls signifi
kant häufiger von den älteren Befragten berichtet 
(Tabelle 22). Insgesamt berichten die jungen Fahre
rinnen und Fahrer also eine größere Konformität 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, während das Führen eines Pkw nach 
dem Konsum von Alkohol mit 0,97 wesentlich selte
ner berichtet wird. 

Kategorie Häufig
keit (n) 

Anteil 
(%) 

Nein, keinen dieser Führerscheine 940 75,9 

7,9 

12,5 

3,7 

Ja, Motorrad 97 

Ja, Moped/Roller 155 

Ja, beides 46 

Gesamt 1238 100,0 

Tab. 24: Motorrad-Führerschein 

5.3  Verkehrsdemografie 

Die folgenden Auswertungen informieren über die 
Mobilität der Befragten. Mehr als drei Viertel 
(75,9 %) der Befragten besitzen keinen gültigen 
Führerschein für motorisierte Zweiräder, während 
7,9 % einen Motorrad-Führerschein und 12,5 % 
eine Fahrerlaubnis für 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 %) regelmäßig unterwegs (Tabelle 25). Diese 
regelmäßigen Fahrerinnen und Fahrer nutzen ihr 
Fahrzeug im Mittel seit 3,6 Jahren, insgesamt be
richten die Inhaber eines Führerscheins für motori
sierte Zweiräder eine überwiegend geringe Jahres
fahrleistung: Nur 11,2 % dieser Personengruppe 
gaben an, mehr als 5.000 km pro Jahr auf dem Mo
torrad, Roller oder Moped zurückzulegen (Tabelle 
26). 
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Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

unter 1.000 Kilometer 116 11,2 

1 - u.3.000 Kilometer 139 13,5 

3 - u. 5.000 Kilometer 164 15,9 

5 - u. 10.000 Kilometer 253 24,6 

10 - u. 20.000 Kilometer 252 24,5 

20 - u. 30.000 Kilometer 74 7,2 

30.000 Kilometer und mehr 32 3,1 

Gesamt 1030 100,0 

 Tab. 27: Jahresfahrleistung Pkw 

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

1 Punkt 39 45,0 

2 Punkte 30 34,9 

3 Punkte 10 11,3 

4 Punkte 3 4,0 

5 Punkte 3 3,5 

7 Punkte 1 1,3 

Gesamt 87 100,0 

Tab. 28:  Wenn ja - Anzahl Punkte 

Kategorie Anker  
personen Peers Gesamt 

Keine  
Unfallbeteiligung 

Anzahl 270 782 1052 

% 86,8 83,9 84,6 

Mindestens eine  
Unfallbeteiligung 

Anzahl 41 150 191 

% 13,2 16,1 15,4 

Anzahl 311 932 1243 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 1,520 (0,218) 
Cramers V (p) 0,035 (0,218) 

Tab. 29:  Unfallbeteiligung Ankerpersonen im Vergleich zu den 
Peers 

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

1 Unfall 151 79,7 

2 Unfälle 33 17,4 

3 Unfälle 3 1,6 

4 Unfälle 1 ,8 

5 Unfälle 1 ,5 

Gesamt 190 100,0 

 Tab. 30: Wenn ja – Anzahl der Unfälle, in die man verwickelt 
war 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

Auto 130 87,7 

4,2 

8,1 

Motorrad 6 

Moped/Motorroller 12 

Gesamt 148 100,0 

 Tab. 31: Bei einem Unfall – mit welchem Fahrzeug? 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

War schuld 44 29,5 

War mitschuldig 35 23,5 

Keinerlei Schuld 70 47,0 

Gesamt 148 100,0 

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

Die amtliche Erlaubnis, einen Pkw zu fahren, haben 
83,9 % der befragten Personen, davon berichtet die 
große Mehrheit (86,6 %), auch regelmäßig Auto zu 
fahren. Die Gruppe der regelmäßigen Fahrerinnen 
und Fahrer fährt seit knapp fünf 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 Hälfte dieser Gruppe (45 %) berichtet über 
einen Punkt im VZR, eine recht kleine Gruppe von n 
= 20 Personen hat aber 3 oder mehr Punkte dort 
gesammelt (Tabelle 28). 

Eine ähnliche Verteilung zeigt sich auch bei den Un
fallbeteiligungen, denn die große 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 auffäl
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 

eine Unfallbeteiligung berichten. Der höhere Anteil 
der Peers mit Unfallbeteiligung kann vermutlich 
durch das etwas höhere Alter der Peers (und die 
damit einhergehenden Gelegenheiten) erklärt 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 

Keinen Unfall 4 36 31 

1 Unfall 5 2 5 

2 Unfälle 25 0 3 

3 Unfälle 3 1 0 

4 Unfälle 1 0 0 

5 Unfälle 1 0 0 

Gesamt 38 38 38 

 Tab. 33:   Bei mehreren Unfällen (V16 > 1) – mit welchem Fahr
zeug? 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil 
(%) 

Keinen dieser Unfälle 5 12,3 

1 Unfall 24 62,5 

2 Unfälle 7 18,3 

3 Unfälle 2 5,1 

4 Unfälle 1 1,7 

Gesamt 38 100,0 

 Tab. 34:	 Bei mehreren Unfällen – bei wie vielen Unfällen (mit-) 
schuldig gewesen? 

Kategorie Frauen Männer Gesamt 

Anzahl 20 10 30 Nein, fahre nicht  
regelmäßig % 13,5 6,5 9,9 

Anzahl 128 145 273 Ja, fahre  
regelmäßig Auto % 86,5 93,5 90,1 

Anzahl 148 155 303 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 4,232 (0,040) 
Cramers V (p) 0,118 (0,040) 

Tab. 35:  Regelmäßige Pkw-Fahrer nach Geschlecht 

Kategorie Frauen Männer Gesamt 

Anzahl 15 10 25 unter 1.000  
Kilometer % 10,1 6,4 8,2 

Anzahl 28 19 47 1 - u.3.000  
Kilometer % 18,8 12,2 15,4 

Anzahl 31 15 46 3 - u. 5.000  
Kilometer % 20,8 9,6 15,1 

Anzahl 36 44 80 5 - u. 10.000  
Kilometer % 24,2 28,2 26,2 

Anzahl 35 47 82 10 - u. 20.000  
Kilometer % 23,5 30,1 26,9 

Anzahl 4 14 18 20 - u. 30.000  
Kilometer % 2,7 9,0 5,9 

Anzahl 0 7 7 30.000  
Kilometer und mehr % 0,0 4,5 2,3 

Anzahl 149 156 305 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 23,252 (0,001) 
Cramers V (p) 0,276 (0,001) 

 Tab. 36: Jahresfahrleistung Pkw nach Geschlecht4 



schah vorwiegend mit dem Auto (87,7 %, vgl. Tabel
le 31) und fast die Hälfte (47 %) berichtete, keine 
Schuld am Unfall zu tragen (Tabelle 32). Dahinge
gen gaben 29,5 % die volle Verantwortung und 
23,5 % eine Teilschuld zu. Bei mehreren Unfallbe
teiligungen (Tabelle 33) zeigt sich, dass auch diese 
überwiegend mit dem Auto geschahen; die Auswer
tung zur (Mit-)Verantwortung zeigt, dass nur ein 
sehr kleiner Teil der mehrfach in einen Unfall verwi
ckelten Personen jede Mitschuld verneint (n = 5 
bzw. 12,3 %), während eine Teilschuld an einem 
dieser Unfälle von 62,5 % eingeräumt 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 Män
ner, regelmäßig Auto zu fahren (Tabelle 35) und zei
gen darüber hinaus eine signifikant geringere Jah
resfahrleistung (Tabelle 36). Die Unterschiede zwi
schen Männern und Frauen hinsichtlich ihrer Punk
tekonten im Verkehrszentralregister sind nicht signi
fikant, was auch für die Anzahl der Punkte und die 
Verwicklung in Unfälle gilt. 

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

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 häufiger über vorhandene Punkte 
im VZR (Tabelle 38), unterscheiden sich aber nicht 
signifikant von den jüngeren Befragten bzgl. ihrer 
Unfallbeteiligungen (ohne Abb.).4 

4	 Da nur 2/14 Zellen (14,3 %) eine erwartete Häufigkeit kleiner 
5 haben, ist die Berechnung der Zusammenhangsmaße 
zulässig. Im Folgenden werden bei größeren Tabellen nur 
Abweichungen von dieser Voraussetzung berichtet. 
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18-20   21-24 Gesamt  Kategorie Jahre Jahre (18-24) 

Anzahl 14 12 26 unter 1.000  
Kilometer % 12,2 6,3 8,5 

Anzahl 25 22 47 1 - u.3.000  
Kilometer % 21,7 11,5 15,3 

Anzahl 18 27 45 3 - u. 5.000  
Kilometer % 15,7 14,1 14,7 

Anzahl 24 56 80 5 - u. 10.000  
Kilometer % 20,9 29,2 26,1 

Anzahl 26 57 83 10 - u. 20.000  
Kilometer % 22,6 29,7 27,0 

Anzahl 6 12 18 20 - u. 30.000  
Kilometer % 5,2 6,3 5,9 

Anzahl 2 6 8 30.000  
Kilometer und mehr % 1,7 3,1 2,6 

Anzahl 115 192 307 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 11,964 (0,063) 
Cramers V (p) 0,197 (0,063) 

Tab. 37: Jahresfahrleistung Pkw nach Altersgruppe 

 Freunde und  
Bekannte 

 Autofahrer in  
Deutschland 

Kategorie Häufigkeit  
(n) 

Anteil   
(%) 

 Häufigkeit 
(n) 

 Anteil  
(%) 

nie 36 3,0 - -

selten 328 27,5 

46,4 

18,6 

4,6 

33 2,7 

ab und zu 555 232 18,9 

49,7 

28,6 

häufig 223 610 

sehr häufig 54 351 

Gesamt 1197 100,0 1226 100,0 

 Tab. 39: Deskriptive Normen Speeding (Frage: „Wie häufig 
fahren diese deutlich schneller als erlaubt?“) 

Kategorie 18-20 
Jahre 

21-24 
Jahre 

Gesamt 
(18-24) 

Anzahl 112 170 282 
Nein, keine Punkte 

% 95,7 88,1 91,0 

Ja, ich habe dort 
Punkte 

Anzahl 5 23 28 

% 4,3 11,9 9,0 

Anzahl 117 193 310 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 5,180 (0,023) 
Cramers V (p) 0,129 (0,023) 

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

Trifft über Trifft voll 
haupt nicht  und ganz 
zu zu 
Stufe Stufe Stufe Stufe Item: Ø 0 1 2 3 

Die meisten meiner 
Freunde und  
Bekannten finden es 17,5 45,1 30,4 7,0 1,27 in Ordnung, deutlich 
schneller zu fahren 
als erlaubt. 

Die meisten Autofah
rer finden es okay, 6,8 27,7 49,6 15,9 1,75 deutlich schneller zu 
fahren als erlaubt. 

 Tab. 40:	 Injunktive Normen Speeding (Frage: „Wie sehr trifft 
das auf [diese Personengruppe] zu?“) 

5.4  Individuelle Normen 

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 Prävalenz 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. Für beide Referenzgruppen wur
den die deskriptiven Normen auf einer 5-Punkte-Li
kert-Skala analog zur Verhaltensprävalenz der be
fragten Personen erfasst (vgl. Kapitel 4.3). Bei den 



individuellen injunktiven Normen handelt es sich um 
die wahrgenommene Bewertung der drei hier ad
ressierten, riskanten Verhaltensweisen in den bei
den oben vorgestellten Bezugsgruppen („Freunde 
& 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 „völlig unzutreffend“ bis hin zu 
„voll und ganz zutreffend“ reicht. Sie ergänzen die 
mittels der deskriptiven Normen erhobenen Häufig
keiten des jeweiligen Risikoverhaltens um eine 
Wertkomponente. Alle nachfolgend berichteten Er
gebnisse zu den Normen wurden spezifisch für 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 große Unterschiede zwi
schen den beiden Bezugsgruppen deutlich: Wäh
rend nur 23,2 % der Befragten das Risikoverhalten 
im eigenen Freundes- und Bekanntenkreis „häufig“ 
oder „sehr häufig“ wahrnehmen, ist dieser Anteil mit 



39 

 

 

 

 
 

 

Freunde und  Autofahrer in  
Bekannte Deutschland 

Häufigkeit Anteil  Häufigkeit Anteil  Kategorie (n) (%) (n) (%) 

nie 271 22,5 - -

selten 377 31,3 62 5,2 

ab und zu 340 28,3 344 28,4 

häufig 165 13,7 564 46,6 

sehr häufig 50 4,2 239 19,8 

Gesamt 1203 100,0 1209 100,0 

 Tab. 41:	 Deskriptive Normen Drink & Drive (Frage: „Wie häu
fig kommt es vor, dass diese noch selbst Auto fahren, 
nachdem sie ein Glas Bier oder Wein getrunken  
haben?“) 

Kategorie Frauen Männer Gesamt 

Anzahl 33 34 67 
Nie 

% 21,9 22,7 22,3 

Anzahl 42 39 81 
Selten 

% 27,8 26,0 26,9 

Anzahl 59 40 99 
Ab und zu 

% 39,1 26,7 32,9 

Anzahl 15 30 45 
Häufig 

% 9,9 20,0 15,0 

Anzahl 2 7 9 
Sehr häufig 

% 1,3 4,7 3,0 

Anzahl 151 150 301 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 11,547 (0,021) 
Cramers V (p) 0,196 (0,021) 

Tab. 42:  Deskriptive Normen Drink & Drive für 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 

18-20 21-24 Kategorie Gesamt Jahre Jahre 

Anzahl 37 29 66 
Nie 

% 32,5 15,5 21,9 

Anzahl 36 46 82 
Selten 

% 31,6 24,6 27,2 

Anzahl 25 74 99 
Ab und zu 

% 21,9 39,6 32,9 

Anzahl 15 30 45 
Häufig 

% 13,2 16,0 15,0 

Anzahl 1 8 9 
Sehr häufig 

% ,9 4,3 3,0 

Anzahl 114 187 301 
Gesamt 

% 100,0 100,0 100,0 

Chi-Quadrat-Test (p) 20,381 (<0,001) 
Cramers V (p) 0,260 (<0,001) 

Tab. 43: Deskriptive Normen Drink & Drive für Freunde und 
Bekannte nach Altersgruppe 

Risikoverhalten „Fahren unter Alkoholeinfluss“ zu 
konstatieren, denn die Mehrheit (53,8 %) der Be
fragten gibt an, dass die Freunde und Bekannten 
dieses Verhalten „nie“ oder „selten“ zeigen. Dem
gegenüber nehmen nur 5,2 % der befragten Perso
nen an, dass die meisten Autofahrerinnen und -fah
rer in Deutschland „selten“ nach dem Konsum von 
Alkohol Auto fahren und eine Zwei-Drittel-Mehrheit 
(66,4 %) ist davon überzeugt, dass dieses Verhal
ten im Allgemeinen „häufig“ oder „sehr häufig“ vor
kommt (Tabelle 41). 

Die Analyse nach Geschlecht zeigt, dass Männer 
die Drink & Drive-Prävalenz ihrer Freunde und Be
kannten signifikant höher einschätzen 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 
stärker akzeptiert wahrgenommen wird. Die Einstel
lung der meisten Autofahrer dazu wird mit einem 
Mittelwert von 1,78 erneut deutlich liberaler einge
schätzt (Tabelle 44). 

Deskriptive und injunktive Normen zu Texting 
Die Zahlen bzgl. des dritten untersuchten Risikover
haltens Texting – „Handnutzung während der Fahrt“ 
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Trifft über Trifft voll 
haupt nicht  und ganz
zu  zu 

Item: Stufe 
0 

Stufe
1 

Stufe 
2 

Stufe 
3 Ø

Die meisten meiner 
Freunde und Bekann
ten finden es okay, 
nach dem Konsum 
von einem Glas Bier 
oder Wein noch selbst 
Auto zu fahren. 

20,9 34,0 32,4 12,7 1,37 

Die meisten Autofah
rer finden es in Ord
nung, nach dem Kon
sum von einem Glas 
Bier oder Wein noch 
selbst Auto zu fahren. 

9,3 22,4 49,2 19,1 1,78 

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

Freunde und  
Bekannte 

Autofahrer in  
Deutschland 

Kategorie Häufigkeit 
(n) 

Anteil  
(%) 

Häufigkeit 
(n) 

Anteil  
(%) 

nie 135 11,2 

27,6 

31,5 

21,9 

7,8 

1 ,1 

selten 332 41 3,4 

18,2 

43,7 

34,7 

ab und zu 378 224 

häufig 263 536 

sehr häufig 94 426 

Gesamt 1202 100,0 1227 100,0 

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

Trifft über- Trifft voll 
haupt nicht  und ganz 
zu zu 
Stufe Stufe Stufe StufeItem: Ø0 1 2 3 

Die meisten meiner 
Freunde und Bekann
ten finden es in Ord
nung, während der 16,0 41,4 33,6 9,0 1,36 
Fahrt das Handy bzw. 
Smartphone in die 
Hand zu nehmen. 

Die meisten Autofah
rer finden es okay, 
während der Fahrt 8,6 24,7 53,1 13,7 1,72das Handy bzw. 
Smartphone in die 
Hand zu nehmen. 

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










– zeigen Folgendes (Tabelle 45): 29,7 % glauben, 
dass ihre Freunde und Bekannten „häufig“ oder 
„sehr häufig“ während der Fahrt zum Handy greifen, 
aber 78,4 % nehmen diese Prävalenzen für 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 verhaltensübergreifendes Wahr
nehmungsmuster handelt: Die subjektive Überzeu
gung, dass die meisten Autofahrer in Deutschland 
sich viel häufiger riskant im Straßenverkehr verhal
ten als Personen aus dem eigenen Freundes- und 
Bekanntenkreis, findet sich für 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 
ähnlich akzeptiert wahrgenommen wird wie Drink & 
Drive. Insgesamt kann festgehalten werden, dass 
die wahrgenommene Bewertung der drei Verhal-



tensweisen durch die beiden Bezugsgruppen nur 
geringfügige Unterschiede zeigt. Die injunktiven 
Normen größerer Reichweite („die meisten Autofah
rer“) liegen mit Mittelwerten um 1,75 insgesamt 
aber auf einem deutlich höheren Niveau als die Ein
schätzungen 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 schätzen die Akzeptanz im Freundeskreis 
signifikant höher ein als die 18-20-jährigen Fahran
fänger/innen (ohne Tabelle). Im Hinblick auf die in
junktiven Normen der meisten Autofahrer in 
Deutschland zeigen sich ebenfalls keine Ge
schlechterunterschiede, aber höhere Akzeptanz
wahrnehmungen bei den älteren Ankerpersonen. 
Diese sind nur für Speeding und Texting signifikant, 
jedoch nicht für Drink & Drive (auch ohne Tabelle). 

5.5  Peer-Kommunikation 

Detaillierte Kenntnisse über Inhalte und Strukturen 
der Peergruppen-Kommunikation sind wichtig, um 
das Potential der kommunikationsstrategischen 
Adressierung der Peergruppe einschätzen zu kön
nen. Die Peergruppen-Kommunikation wurde so
wohl über ihre Quantität und die dafür genutzten 
Kanäle (Telefon, persönliche Gespräche, Mails 
etc.) als auch über die Qualität (den Gesprächsin



41 

 

 
   

 
  

  
 

  

 

 

  
 

 
 

 

 
 
 

  
  

 
  
  

Item: Seltener Einmal pro Woche Mehrmals pro Woche Täglich Mehrmals täglich 

Persönliche Treffen 4,7 20,0 59,7 13,3 

16,7 

25,8 

26,3 

2,3 

Telefonieren 23,8 13,6 40,1 5,7 

Kurznachrichten oder E-Mails 3,6 2,9 26,1 41,5 

Soziale Netzwerke 17,0 6,6 24,3 25,8 

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

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 
nie 147 11,9 

selten 370 29,9 

ab und zu 412 33,4 

häufig 218 17,7 

sehr häufig 88 7,1 

Gesamt 1235 100,0 

 Tab. 48: Häufigkeit der Unterhaltung über „Autos und Autofah-
ren“ mit Personen aus dem engeren Freundes- und 
Bekanntenkreis 

Häufigkeit Anteil Kategorie (n) (%) 

Autorennen, Formel 1 218 17,5 

Autokauf, Autoverkauf 672 54,0 

Fahrspaß durch rasantes Fahren 136 10,9 

Spritpreise 726 58,3 

Handy bzw. Smartphone-Nutzung 369 29,7 beim Fahren 

Reparaturen und Reparaturkosten 598 48,1 

 Auto-Tuning, z. B. Tieferlegen 204 16,4 

Gefährlichkeit bestimmter Strecken 215 17,3 

Die aggressive Fahrweise anderer 452 36,3 

Kampagnen zur Verkehrssicherheit 54 4,3 

Alkohol am Steuer 351 28,3 

Strecken, auf denen man besonders 143 11,5 schnell fahren kann 

Tab. 49:  Inhalte der Kommunikation über „Autos und Autofah
ren“ mit Personen aus dem engeren Freundes- und 
Bekanntenkreis 

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

Die befragten Personen gaben zu etwa einem Drit
tel (33,4 %) an, „ab und zu“ mit Freunden über Au-
tos und Autofahren zu sprechen (Tabelle 48), ein 
Viertel (24,8 %) berichtete über „häufige“ oder „sehr 
häufige“ Unterhaltungen zu diesem Thema. Männer 
berichten diese Unterhaltungsfrequenz signifikant 
öfter als Frauen (45 % vs. 11,8 %). Inhaltlich werden 
Aspekte wie „Autokauf/-verkauf“ (54 %), „Spritprei
se“ (58,3 %) oder „Reparaturen und -kosten“ 
(48,1 %) am häufigsten als Gesprächsthemen ge
nannt (Tabelle 49). Die geschlechtsspezifischen 
Analysen zeigen zudem, dass Männer und Frauen 
an unterschiedlichen Themen interessiert sind: 
Frauen sprechen signifikant öfter mit ihren Freun
dinnen und Freunden über das Thema „Benutzung 
von Smartphone oder Handy beim Fahren“, wäh
rend Männer signifikant häufiger über die anderen 
Themen sprechen (Ausnahmen sind: „Alkohol am 
Steuer“, „Gefährlichkeit bestimmter Strecken“, die 
„aggressive Fahrweise anderer“ und „Kampagnen 
zur Verkehrssicherheit“). 

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

5.6  Mediennutzungsverhalten 

Neben der Peer-Kommunikation verweist die Medi
ennutzung auf Adressierungsmöglichkeiten 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 täglich 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 Endgerät 
mindestens im 10-Minuten-Rhythmus nutzen. 
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S4 
S4.3 – 

niedrige 
GEA 

S4.4 – 
hohe 
GEA 

N 875 in 
279 PG 

417 in 
217 PG 

418 in 
212 PG 

Fixed effects: Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Le
ve

l 1
 

Konstante 0,18 
(0,19) 

0,04 
(0,30) 

0,15 
(0,32) 

Geschlecht 0,002 
(0,05) 

-0,05 
(0,08) 

0,14 
(0,08) 

Alter 0,008 
(0,004) 

0,008 
(0,007) 

0,008 
(0,005) 

Sozio-ökonomischer Status 
(SES) 

-0,05** 
(0,02) 

-0,05 
(0,03) 

-0,06* 
(0,03) 

Deskriptive Normen Freunde 
& Bekannte 

0,29*** 
(0,04) 

0,28*** 
(0,05) 

0,31*** 
(0,05) 

Injunktive Normen Freunde 
& Bekannte 

0,04 
(0,04) 

-0,05 
(0,06) 

0,14** 
(0,05) 

Selbstwirksamkeitserwar
tung Speeding (SWE) 

0,19*** 
(0,03) 

0,26*** 
(0,04) 

0,12** 
(0,04) 

Soziale Konsequenzerwar
tung (SOE) 

-0,07* 
(0,04) 

-0,04 
(0,06) 

-0,10 
(0,05) 

Generelle Einstellung Auto 
(GEA) 

0,22*** 
(0,04) 

0,32*** 
(0,09) 

0,22* 
(0,10) 

Le
ve

l 2 Speeder in Peergruppe 0,59*** 
(0,06) 

0,50*** 
(0,09) 

0,67*** 
(0,08) 

Einstellung zum Speeding -0,04 
(0,08) 

0,01 
(0,11) 

-0,08 
(0,10) 

Random effects: 

σ²r 0,452 0,509 0,350 

σ²u0 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 
σ²r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

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

keitserwartung ein signifikant negativer Prädiktor 
(0,06*) ist. Der Einfluss der individuellen (wahrge
nommenen) deskriptiven Normen ist bei hoher 
Selbstwirksamkeitserwartung stärker ausgeprägt 
(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 abhängigen 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-Ausprägungen 
konsistent stärker ausgeprägt als in der Kontrast
gruppe. Der Einfluss der tatsächlichen Normen 
(Level 2) hingegen zeigt keine Unterschiede zwi
schen den beiden Gruppen. 

Ein Blick auf die Werte der beiden Varianzterme 
zeigt, dass die Residualvarianz (σ²u0) 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 Prädiktoren im 
Modell nahezu vollständig aufgeklärt. Das trifft auf 
die Subgruppe mit niedriger Selbstwirksamkeitser
wartung nicht zu, dort verbleiben Gruppenunter-
schiede jenseits der erklärenden Variablen. 

Generelle Einstellung zum Auto und Autofahren 
Parallel zur Prüfung des Modells für Personen mit 
hoher vs. niedriger Selbstwirksamkeitswertartung 
wird in Tabelle 69 ein Vergleich der Modelle für 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 für die Gesamtstich
probe (linke Spalte, S4) dargestellt. Höhere 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 höherer so-
zio-ökonomischer Status nur in der Teilstichprobe 
mit höheren 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: während die 
Hälfte mit niedrigen GEA-Werten nur einen nicht 
signifikanten, negativen Koeffizienten (-0,05) hat, 
sind die injunktiven Normen für die obere Hälfte 







der GEA-Verteilung signifikant positiv (0,14**) mit 
der abhängigen 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 höhere Selbst
wirksamkeitserwartung ist also für die Erklärung 
des „Speedings“ in der unteren Hälfte der GEA-Ver
teilung deutlich wichtiger als in der Vergleichsgrup
pe. Die kollektive (tatsächliche) deskriptive Norm 
hat in der Gruppe mit hohen GEA-Werten einen 
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S5 S6 S7 

N 875 in 
279 PG 

875 in 
279 PG 

875 in 
279 PG 

Fixed effects: Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Le
ve

l 1
 

Konstante 0,42 
(0,32) 

0,33 
(0,20) 

0,25 
(0,20) 

Geschlecht -0,01 
(0,05) 

-0,01 
(0,05) 

-0,01 
(0,05) 

Alter 0,008 
(0,004) 

0,01 
(0,004) 

0,008 
(0,004) 

Sozio-ökonomischer Status 
(SES) 

-0,04* 
(0,02) 

-0,04* 
(0,02) 

-0,04* 
(0,02) 

Deskriptive Normen Freunde 
& Bekannte 

0,28*** 
(0,04) 

0,28*** 
(0,03) 

0,28*** 
(0,04) 

Injunktive Normen Freunde 
& Bekannte 

0,04 
(0,04) 

0,04 
(0,04) 

0,04 
(0,04) 

Selbstwirksamkeitserwar
tung Speeding (SWE) 

0,21*** 
(0,03) 

0,21*** 
(0,03) 

0,21*** 
(0,03) 

Soziale Konsequenzerwar
tung (SOE) 

-0,06 
(0,04) 

-0,08* 
(0,04) 

-0,08* 
(0,04) 

Generelle Einstellung Auto 
(GEA) 

0,22*** 
(0,04) 

0,22*** 
(0,04) 

0,22*** 
(0,04) 

Le
ve

l 2
 

Speeder in Peergruppe 0,30 
(0,36) 

0,29* 
(0,14) 

0,45*** 
(0,10) 

Einstellung zum Speeding -0,06 
(0,08) 

-0,05 
(0,07) 

-0,06 
(0,08) 

Wahrgenommene Ähnlich
keit 

-0,10 
(0,09) - -

Interaktion: Speeder in
PG*Ähnlichkeit 

0,11 
(0,13) - -

Freizeitaktivitäten 
(Gruppen-Heterogenität) - -1,21** 

(0,46) -

Interaktion: Speeder in 
PG*Freizeitaktivitäten - 1,58* 

(0,63) -

Werte 
(Gruppen-Heterogenität) - - -1,40 

(0,77) 

Interaktion: 
Speeder in PG*Werte - - 2,26 

(1,18) 

Random effects: 

σ²r 0,455 0,454 0,454 

σ²u0 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 Ähnlichkeit: Gruppenmittelwert der Skala 
„Ähnlichkeit“ 
σ²r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 70: Effekte der Gruppenähnlichkeit auf Speeding 

stärkeren Effekt (0,67*** vs. 0,50***), während die 
kollektive injunktive Norm in keinem der Modelle ei
nen überzufälligen Einfluss zeigt. 

7.3.3  Wechselwirkungen zwischen Gruppen
ähnlichkeit und Normen 



Neben individualpsychologischen Einflussfaktoren 
wird geprüft, inwiefern sozialpsychologische Merk
male, die das Verhältnis zwischen Individuum und 
Gruppen abbilden, den normativen Einfluss mode
rieren. Im Folgenden steht entsprechend die Frage 
(F3) im Vordergrund (Kapitel 3), inwiefern die Grup
penidentität den normativen Einfluss auf das indivi
duelle Verhalten moderiert. Bei der Gruppenidenti
tät handelt sich zum einen um die wahrgenommene 
Ähnlichkeit der Befragten mit ihren Freunden und 
Bekannten (Gruppenidentität) und zum anderen um 
die Ähnlichkeit bezüglich zweier Merkmale des Le
bensstils: die Freizeitaktivitäten und die Werte, die 
beide als Maß der Peergruppen-Heterogenität mo
delliert werden. Diese drei Prädiktoren 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 Ähnlich
keit“ (als ein Aspekt der Gruppenidentität) in Form 
des Gruppenmittelwerts als Prädiktor sowie in Inter
aktion mit der kollektiven deskriptiven Norm auf 
Ebene der Peergruppe getestet, jeweils ohne signi
fikanten Effekt (Tabelle 70). Die tatsächliche Ähn
lichkeit, also die Heterogenität der Peergruppen 
hinsichtlich des Freizeitverhaltens, dagegen zeigt 
einen überzufälligen Einfluss auf die abhängige Va
riable Speeding (S6); auch die Wechselwirkung (In
teraktion) mit der Peergruppennorm ist signifikant. 
Inhaltlich ist der Koeffizient von -1,21** für den 
Haupteffekt nur relevant für die Peergruppen, in de
nen keiner der Peers mindestens häufig „speedet“: 
In diesen Gruppen gilt, dass bei zunehmender He
terogenität der berichteten Freizeitaktivitäten die er
wartete Prävalenz des Outcomes Speeding signifi
kant abnimmt. Für die Peergruppen mit mindestens 
einem „Risiko-Peer“ ist dagegen der Interaktions
term bedeutsam, der einen signifikant positiven Ein
fluss zunehmender Heterogenität im Freizeitverhal
ten auf das Outcome ausweist. 

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



































 









effekt noch in der Interaktion mit der deskriptiven 
Norm auf Ebene der Peergruppe. Daher werden im 
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dem 25 %-Perzentil) mit einem signifikant stärkeren 
Einfluss der individuellen deskriptiven Norm auf die 
abhängige Variable assoziiert. 

Bild 6 zeigt den differentiellen Effekt der wahrge
nommenen injunktiven Normen auf die Prävalenz 
von Speeding in Abhängigkeit von der Heterogeni
tät der Peergruppe bzgl. der berichteten Freizeitak
tivitäten. Auch hier ist hypothesenkonträr eine grö
ßere Heterogenität mit einem signifikant stärkeren 
Einfluss der injunktiven Normen auf die abhängige 
Variable assoziiert, d. h., je verschiedener die be
richteten Freizeitaktivitäten der vier Peers sind, des
to stärker 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 abhängige Variable Speeding in Abhängig
keit von der Heterogenität der Peergruppe bzgl. der 
berichteten Freizeitaktivitäten. Die Wechselwirkung 
zeigt auch in diesem Fall ein Bild, das theoretisch 
nicht zu erwarten war: Eine größere Heterogenität 
im Freizeitverhalten ist mit einem signifikant stärke
ren Einfluss der generellen Einstellung zum Auto-
fahren auf die Prävalenz des Risikoverhaltens as
soziiert. 

7.4  Drink & Drive 
7.4.1  Grundmodell: Normative Einflüsse auf 

Drink & Drive 

Auch für das Risikoverhalten Drink & Drive untersu
chen wir zunächst den normativen Einfluss und dif
ferenzieren dabei zwischen die wahrgenommenen 
Normen auf der Individualebene und tatsächlichen 
Normen auf der Gruppenebene (F1). Das Nullmo
dell D0 informiert in Tabelle 72 zunächst über 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 vollständigen Modells D4 zei
gen einen signifikant positiven Effekt der Variable 
Geschlecht (0,25), d. h., männliche Befragte liegen 
einen Viertel-Skalenpunkt höher als weibliche Be
fragte, wenn alle anderen Prädiktoren gleich ausge
prägt sind. Ein weiterer, auffälliger 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 für die erwarteten sozialen Konse
quenzen, dass eine stärker ausgeprägte Erwartung 
ablehnender bis intervenierender Reaktionen im 
Freundeskreis mit einer signifikant reduzierten Prä
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
genständigen Effekt für männliche 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 ähnlich zum Speeding: nur die kol
lektiven deskriptiven Normen haben einen signifi
kant positiven Effekt (0,67) auf die berichtete Prä
valenz des Risikoverhaltens. Der Vergleich der 
standardisierten Koeffizienten (im Modell D4_sK, 
rechte Spalte) zeigt erneut den herausragend gro
ßen 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 D0 weist mit knapp 34 % auf individueller 
Ebene und fast 93 % auf Ebene der Peergruppe 
starke Parallelen zwischen den beiden abhängigen 
Variablen auf. Ebenfalls analog zu den Spee
ding-Modellen weisen die konsistent signifikanten 
LR-Teststatistiken eine kontinuierliche Verbesse
rung der Anpassungsgüte 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 geprüft. Hierfür werden 
Subgruppen mit hohen Werten bei beiden Merkma
len mit Subgruppen mit niedrigen Ausprägungen 
verglichen. 

Selbstwirksamkeitserwartung 
Der direkte Vergleich der Modelle für die Teil-Ziel
gruppen mit niedriger (mittlere Spalte in Tabelle 73, 
D4.1) bzw. hoher (rechte Spalte, D4.2) verhaltens
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D0 D1 D2 D3 D4 D4_sK 

945 in 291 890 in 283 867 in 283 831 in 278 831 in 278 831 in 278 N 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) 0,01* (0,004) 0,05* (0,004) 

Sozio-ökonomischer Status  0 - -0,04 (0,03) -0,02 (0,02) -0,01 (0,02) 0 (SES) (0,02) 

Deskriptive Normen Freunde - - 0,40*** (0,03) 0,30*** (0,03) 0,26*** (0,03) 0,27*** & Bekannte 

Injunktive Normen Freunde  - - 0,22*** (0,04) 0,10** (0,04) 0,07* (0,04) 0,06* & Bekannte 

Selbstwirksamkeitserwartung - - - 0,29*** (0,03) 0,25*** (0,03) 0,25*** (SWE) 

Erwartete soziale -0,19*** - - - -0,16** (0,05) -0,10** Konsequenzen (SOE) (0,05) 

Generelle Einstellung zum - - - 0,22*** (0,04) 0,23*** (0,04) 0,15*** Autofahren (GEA) 

Drunken driver in Peergruppe - - - - 0,67*** (0,07) 0,26*** 

Einstellung zum Drink &  -0,06 - - - - -0,02 Drive (0,1) 

Random effects: 

σ² 0,703 0,623 0,565 0,470 0,465 r 

0,421 0,400 0,084 0,085 0,030 σ²u0 

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 
Drunken driver in Peergruppe: (kollektive) deskriptive Norm als Dummy-Variable (ja vs. nein) 
Einstellung zum Drink & Drive: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 72:  Mehrebenen-Grundmodell zu Drink & Drive 

spezifischer Selbstwirksamkeitserwartung mit dem 
Modell für die Gesamtstichprobe (linke Spalte, D4) 
macht zunächst deutlich, dass Drink & Drive unab
hängig von der Selbstwirksamkeitserwartung ein 
männlich geprägtes Risikoverhalten ist: das Ge
schlecht hat einen durchgehend signifikanten Ef
fekt. Der sozio-ökonomische Status der Befragten 
hat keinen signifikanten Effekt auf die Prävalenz 
des Risikoverhaltens Drink & Drive, während zu
nehmendes Alter nur in der Subgruppe mit höherer 
Selbstwirksamkeitserwartung ein signifikant positi
ver Prädiktor (0,02*) ist. Der Einfluss der individuel
len (wahrgenommenen) deskriptiven Normen ist er
neut bei hoher Selbstwirksamkeitserwartung etwas 
stärker ausgeprägt (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-Ausprägungen kon
sistent stärker ausgeprägt als in der Kontrastgruppe 
(0,37*** vs. 0,18***). Bei der generellen Einstellung 
zum Auto (0,29*** vs. 0,15**) verhält es sich umge
kehrt, die erwarteten sozialen Konsequenzen sind 
nur in der Subgruppe mit höheren Selbstwirksam
keitserwartungs-Werten ein signifikant negativer 
Prädiktor des Risikoverhaltens (-0,18**). Bei Perso
nen mit stärker ausgeprägter Selbstwirksamkeitser
wartung ist der Einfluss der kollektiven deskriptiven 
Normen (Level 2) deutlich stärker ausgeprägt 
(0,81***) als bei Personen mit niedriger Ausprägung 
der Selbstwirksamkeitserwartung (0,23*). Die kol
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D4.1 – D4.2 – 
D4 niedrige  hohe 

SWE SWE 
831 in 362 in 472 in N 278 PG 189 PG 218 PG 

Koeff. Koeff. Koeff. Fixed effects: (SE) (SE) (SE) 

 -0,34  -0,14  -0,47 Konstante (0,22) (0,28) (0,34) 

 0,25***  0,20**  0,24** Geschlecht (0,05) (0,06) (0,08) 

 0,01*  0,004  0,02* Alter (0,004) (0,005) (0,006) 

Sozio-ökonomischer Status  0  0  -0,02 
(SES) (0,02) (0,03) (0,03) 

Deskriptive Normen Freunde 0,26*** 0,20*** 0,28*** 
& Bekannte (0,03) (0,04) (0,04) 

Injunktive Normen Freunde  0,07*  0,08  0,09 
& Bekannte (0,04) (0,04) (0,05) 

Selbstwirksamkeitserwar 0,25*** 0,37*** 0,18*** 
tung Drink & Drive (SWE) (0,03) (0,09) (0,05) 

Soziale Konsequenzerwar  -0,16**  -0,10  -0,18** 
tung Drink & Drive (SOE) (0,05) (0,07) (0,07) 

Generelle Einstellung Auto 0,23***  0,15** 0,29*** 
(GEA) (0,04) (0,05) (0,06) 

Drunken driver in  0,67***  0,23* 0,81*** 
Peergruppe (0,07) (0,10) (0,09) 

Einstellung zum Drink &   -0,06  -0,17  -0,02 
Drive (0,1) (0,13) (0,13) 

Random effects: 

σ² 0,465 0,305 0,562 r 

0,030 0,0001 0,035 σ²u0 

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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

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

D4.3 – D4.4 – 
D4 niedrige  hohe 

GEA GEA 
831 in 412 in 422 in N 278 PG 217 PG 216 PG 

Koeff. Koeff. Koeff. Fixed effects: (SE) (SE) (SE) 

 -0,34  -0,27  -0,10 Konstante (0,22) (0,29) (0,39) 

 0,25***  0,17*  0,35*** Geschlecht (0,05) (0,07) (0,08) 

 0,01* 0,02**  0,006 Alter (0,004) (0,006) (0,006) 

Sozio-ökonomischer Status  0  0,01  -0,03 
(SES) (0,02) (0,03) (0,03) 

Deskriptive Normen Freunde 0,26*** 0,24***  0,23*** 
& Bekannte (0,03) (0,04) (0,05) 

Injunktive Normen Freunde  0,07*  0,10*  0,09 
Le
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& Bekannte (0,04) (0,04) (0,06) 
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Selbstwirksamkeitserwar 0,25*** 0,29***  0,23** 
tung Drink & Drive (SWE) (0,03) (0,04) (0,05) 

Soziale Konsequenzerwar  -0,16** -0,21**  -0,08 
tung Drink & Drive (SOE) (0,05) (0,06) (0,07) 

Generelle Einstellung Auto 0,23*** 0,23**  0,04 
(GEA) (0,04) (0,08) (0,11) 

Drunken driver in  0,67*** 0,28**  1,00*** 
Peergruppe (0,07) (0,09) (0,10) 

Einstellung zum   -0,06  -0,29*  0,08 
Drink & Drive (0,1) (0,13) (0,14) 

Random effects: 

σ² 0,465 0,372 0,467 r 

0,030 0,040 0,042 σ²u0 

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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

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











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 Prävalenz des Risikoverhaltens Drink & 
Drive werden durch die Prädiktoren im Modell na
hezu vollständig aufgeklärt. Das trifft auf die Sub
gruppe mit höherer Selbstwirksamkeitserwartung 



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

Generelle Einstellung zum Auto und Autofahren 
Der in Tabelle 74 dargestellte Vergleich der Modelle 
für 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 für die Gesamtstichprobe 
(linke Spalte, D4) zeigt, dass das Geschlecht auch 
in diesem Vergleich einen durchgehend signifikan
ten Effekt auf die abhängige Variable hat, der in der 
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D5 D6 D7 

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

Koeff. Koeff. Koeff. Fixed effects: (SE) (SE) (SE) 

 -0,33  -0,26  -0,32 Konstante (0,31) (0,22) (0,22) 

0,25*** 0,26***  0,26*** Geschlecht (0,05) (0,05) (0,05) 

0,01* 0,01*  0,01* Alter (0,004) (0,004) (0,004) 

Sozio-ökonomischer Status  -0,01  0  0 
(SES) (0,02) (0,02) (0,02) 

Deskriptive Normen Freunde 0,26*** 0,26*** 0,26*** 
& 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 - -Ähnlichkeit (0,08) 

Interaktion: Drunken driver  0,11 - -in Peergruppe*Ähnlichkeit (0,15) 

Freizeitaktivitäten (Grup  -0,58 - -pen-Heterogenität) (0,37) 

Interaktion: Drunken driver  1,30 in Peergruppe* Freizeitakti - -(0,76) vitäten 

Werte   0,03 - -(Gruppen-Heterogenität) (0,62) 

Interaktion: Drunken driver  -2,14 - -in Peergruppe*Werte (1,70) 

Random effects: 

σ² 0,464 0,464 0,465 r 

0,030 0,028 0,028 σ²u0 

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 Ähnlichkeit: Gruppenmittelwert der Skala 
„Ähnlichkeit“ 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

 Tab. 75: Effekte der Gruppenähnlichkeit auf Drink & Drive 









Teilstichprobe mit höheren GEA-Werten noch deut
lich stärker ist: bei sonst identischen Merkmalen auf 

allen Prädiktoren haben männliche Befragte eine 
um 0,35 Skalenpunkte höhere Prävalenz von Drink 
& Drive berichtet als Frauen. Der sozio-ökonomi
sche Status der Befragten hat keinen signifikanten 
Effekt auf die Prävalenz des Risikoverhaltens Drink 
& Drive, während zunehmendes Alter nur in der 
Subgruppe mit niedrigeren Werten auf der 
GEA-Skala ein signifikant positiver Prädiktor 
(0,02**) ist. Die individuellen deskriptiven Normen 
zeigen keinen differentiellen Effekt, die injunktiven 
Normen haben nur in der Hälfte 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 stärker ausge
prägte soziale Konsequenzerwartung mit niedrige
ren Prävalenzen (-0,21**) assoziiert ist. 

Die GEA-Skala selber verhält sich analog dazu und 
ist nur für die untere Hälfte (und in der Gesamtstich
probe) ein signifikant positiver Prädiktor für Drink & 
Drive, aufgrund des Median-Splits jedoch nur noch 
sehr eingeschränkt als intervall-skalierter Effekt zu 
interpretieren. Der Effekt der spezifischen Selbst
wirksamkeitserwartung ist in der Gruppe mit niedri
gen GEA-Werten etwas höher (0,29*** vs. 0,23**), 
eine höhere Selbstwirksamkeitserwartung ist also 
für die Erklärung des Risikoverhaltens in der unte
ren GEA-Teilstichprobe etwas wichtiger als für die 
Vergleichsgruppe. 

Die kollektive deskriptive Norm hat in der Gruppe 
mit hohen GEA-Werten einen wesentlich stärkeren 
Effekt (1,00*** vs. 0,28**) und kompensiert darüber 
die nicht signifikanten Einflüsse 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 Prädiktor der 
Drink & Drive-Prävalenz (-0,29*), d. h., konträr zur 
Hypothese verringert eine Zunahme der Einstellung 
in der Peergruppe in Richtung „pro Risikoverhalten“ 
die vorhergesagte Prävalenz. 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
ähnlichkeit und Normen 



Im nächsten Schritt wird der moderierende Einfluss 
der Gruppenähnlichkeit analysiert (F3). Dabei han
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nikationsstrategien hin, die weniger auf die direkte 
Verhaltensbeeinflussung abzielen sollten, als viel
mehr auf die Erhöhung 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 Prävalenz des Risikoverhaltens im Freundes
kreis) einen deutlich stärkeren Effekt als die in
junktiven Normen (die wahrgenommenen Einstel
lungen der Freunde zum Outcome) haben. Dieses 
Muster bestätigt 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, 
während die kollektiven injunktiven Normen (die 
tatsächliche Einstellung der Peers zum Risikover
halten) konsistent nicht signifikant sind. 

Der Vergleich der Nullmodelle zu den drei Arten 
des Risikoverhaltens im Straßenverkehr belegt 
den großen 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 Drittel. Ein dif
ferenzierterer Blick zeigt, dass die Varianz zwi
schen den Peergruppen bei der Erklärung des Ri
sikoverhaltens Speeding mit 33,1 % nur geringfü
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 über 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 abhängigen Variablen. Damit 
bestätigen die Erkenntnisse der Mehrebenen-Mo
dellierung zwei wesentliche Punkte: erstens ist die 
Berücksichtigung der Peergruppe im Kontext nor
mativer Einflüsse sinnvoll und zweitens konnte mit 
den kollektiven deskriptiven Normen (also dem tat
sächlichen Verhalten der Peers) der wesentliche 
Einflussfaktor auf der Gruppenebene identifiziert 
werden. 

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

hoch) konsistent, dass die individuellen deskripti
ven Normen bei höheren Selbstwirksamkeitser
wartungs-Werten einen stärkeren 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 für die beiden anderen Risikoverhaltenswei
sen ist der Einfluss der erwarteten sozialen Konse
quenzen bei größeren Selbstwirksamkeitserwar
tungs-Werten stärker. Ähnlich spezifisch verhält 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
fälle zugunsten der oberen Selbstwirksamkeitser
wartungs-Hälfte beim Texting und ein analog ge
richtetes, sehr großes differentielles Erklärungspo
tential bzgl. Drink & Drive. 

Die Modellvergleiche für die Median-Splits nach der 
Ausprägung der Skala „generelle Einstellung zum 
Auto“ (GEA, niedrig vs. hoch) zeigen über 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 Hälfte des GEA-Splits ein signifikant positiver 
Einflussfaktor, beim Drink & Drive hingegen nur in 
der unteren Hälfte des Splits und beim Texting ohne 
Unterschied zwischen den beiden Stichprobenhälf
ten. Die Merkmale Alter und Geschlecht zeigen nur 
beim Risikoverhalten Drink & Drive einen differenti
ellen Effekt: In der oberen Hälfte der GEA-Vertei
lung ist der Einfluss des Geschlechts stärker, wäh
rend es sich beim Alter diametral verhält. 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 höheren GEA-Werten einen 
stärkeren Effekt auf das jeweilige Risikoverhalten 
haben. 

Die empirische Analyse der dritten Forschungsfra
ge zur moderierenden Wirkung der Gruppenidenti
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S0 S4 S4_neu 

N 1007 in 
292 PG 

875 in 
279 PG 

861 in 
277 PG 

Fixed effects: Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Le
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l 1
 

Konstante 1,67*** 
(0,04) 

0,14 
(0,19) 

0,34 
(0,20) 

Geschlecht - 0,01 
(0,05) 

0,004 
(0,05) 

Alter - 0,008* 
(0,004) 

0,007 
(0,004) 

Sozio-ökonomischer Status 
(SES) - -0,04* 

(0,02) 
-0,05** 
(0,02) 

Deskriptive Normen Freunde 
& Bekannte - 0,28*** 

(0,04) 
0,30*** 
(0,04) 

Injunktive Normen Freunde 
& Bekannte - 0,04 

(0,04) 
0,05 

(0,04) 

Selbstwirksamkeitserwar
tung Speeding - 0,21*** 

(0,03) 
0,19*** 
(0,03) 

Soziale Konsequenzerwar
tung Speeding - -0,07 

(0,04) 
-0,06 
(0,04) 

Generelle Einstellung zum 
Autofahren - 0,22*** 

(0,04) 
0,23*** 
(0,04) 

Selbststärkung (Leistung 
und Macht) - - 0,008 

(0,01) 

Le
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Speeder in PG - 0,60*** 
(0,06) 

0,59*** 
(0,06) 

Einstellung zum Speeding - -0,06 
(0,08) 

-0,01 
(0,08) 

Selbststärkung - - -0,032* 
(0,015) 

Random effects: 

σ²r 0,632 0,455 0,456 

σ²u0 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 
σ² r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 82: Einfluss der Wertdimension „Selbststärkung“ auf 
Speeding 

tät lässt sich dahingehend zusammenfassen, dass 
Speeding das Risikoverhalten mit dem größten Er
klärungspotential für Einflüsse der Ähnlichkeit in
nerhalb der Peergruppen ist: Als einziges Outcome 
zeigt Speeding eine signifikante Wechselwirkung 
zwischen der kollektiven deskriptiven Norm und der 
Heterogenität der Peergruppe im Freizeitverhalten. 
Die Analyse von Wechselwirkungen zwischen die
ser Gruppenheterogenität und den individuellen 
Merkmalen zeigt für Speeding drei signifikante 
Wechselwirkungen, und zwar für die individuellen 
deskriptiven und injunktiven Normen sowie für 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
rogenität. Alle vier Interaktionen waren entgegen 
der theoretischen Annahme, dass eine höhere Ähn
lichkeit der Gruppen-Mitglieder mit einem stärkeren 
Einfluss der jeweiligen normativen bzw. einstel
lungsbezogenen Merkmale assoziiert sei. 

7.7 	 Einfluss der Wertdimension 
„Selbststärkung“ auf individuelles 
Risikoverhalten 

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

Speeding 
Tabelle 82 zeigt, dass die Integration der Wertdi
mension Selbststärkung auf individueller Ebene 
keinen signifikanten Effekt auf die Prävalenz 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 Prävalenz um 0,032 Skalenpunkte. 





Drink & Drive 
Die Wertdimension „Selbststärkung“ hat weder auf 
individueller Ebene noch auf Ebene der Peergruppe 
einen signifikanten Effekt auf die Prävalenz des Ri
sikoverhaltens Drink & Drive (vgl. Tabelle 83). 
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D0 D4 D4_neu 

945 in 831 in 820 in N 291 PG 278 PG 278 PG 

Koeff. Koeff. Koeff. Fixed effects: (SE) (SE) (SE) 

 0,95***  -0,34  -0,25 Konstante (0,05) (0,22) (0,24) 

0,25***   0,25*** Geschlecht - (0,05) (0,05) 

 0,01*  0,01* Alter - (0,004) (0,004) 

Sozio-ökonomischer Status  0  0 -(SES) (0,02) (0,02) 

Deskriptive Normen Freunde  0,26***  0,26*** -& Bekannte (0,03) (0,03) 

Injunktive Normen Freunde  0,07*  0,07 -& Bekannte (0,04) (0,04) 

Selbstwirksamkeitserwar  0,25***  0,26*** -tung Drink & Drive (0,03) (0,03) 

Soziale Konsequenzerwar -0,16**   -0,16** -tung Drink & Drive (0,05) (0,05) 

Generelle Einstellung zum  0,23***  0,24*** -Autofahren (0,04) (0,04) 

Selbststärkung (Leistung  -0,002 - -und Macht) (0,01) 

Drunken driver in   0,67***  0,68*** -Peergruppe (0,07) (0,07) 

Einstellung zum   -0,06  -0,06 -Drink & Drive (0,1) (0,1) 

 -0,01 Selbststärkung - - (0,02) 

Random effects: 

σ² 0,703 0,465 0,465 r 

0,421 0,030 0,030 σ²u0 

ICC 0,375 NA NA 

Deviance: 2657,2 1767,8 1747,7 

LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 

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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ² : Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) u0

Tab. 83:  	 Einfluss der Wertdimension „Selbststärkung“ auf 
Drink & Drive 

T0 T4 T4_neu 

N 986 in 
285 PG 

881 in 
277 PG 

881 in 
277 PG 

Fixed effects: Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Koeff. 
(SE) 

Le
ve

l 1
 

Konstante 1,68*** 
(0,05) 

 0,01 
(0,21) 

 0,15 
(0,22) 

Geschlecht -  0,08 
(0,05) 

 0,08 
(0,06) 

Alter -  -0,0 
(0,005) 

 -0,0 
(0,005) 

Sozio-ökonomischer Status 
(SES) -  -0,02 

(0,02) 
-0,01  
(0,02) 

Deskriptive Normen Freunde 
& Bekannte -  0,30*** 

(0,03) 
 0,30*** 

(0,03) 

Injunktive Normen Freunde 
& Bekannte -  -0,01 

(0,04) 
 -0,0 

(0,04) 

Selbstwirksamkeitserwar
tung Texting -  0,29*** 

(0,03) 
 0,29*** 

(0,03) 

Soziale Konsequenzerwar
tung Texting -  -0,04 

(0,05) 
 -0,03 

(0,05) 

Generelle Einstellung zum 
Autofahren -  0,18*** 

(0,04) 
 0,19*** 

(0,04) 

Selbststärkung (Leistung 
und Macht) - -  0,01 

(0,01) 
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Texter in Peergruppe -  0,53*** 
(0,06) 

0,51***  
(0,06) 

Einstellung zum Texting -  0,09 
(0,07) 

 0,12 
(0,08) 

Selbststärkung - -  -0,033* 
(0,016) 

Random effects: 

σ²r 0,879 

0,503 

0,577 

0,0005 

0,578 

0,001 σ²u0 

ICC 0,364 NA NA 

Deviance: 2979,4 2014,3 1994,0 

LR-Test (p) P<0.001 P<0.001 

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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 84:  	 Einfluss der Wertdimension „Selbststärkung“ auf 
Texting 











Texting 
Auf individueller Ebene hat die Integration der Wert
dimension „Selbststärkung“ keinen signifikanten Ef
fekt auf die Prävalenz 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 

Gruppenmittelwert ansteigt, sinkt die erwartete Prä
valenz um 0,033 Skalenpunkte. 



71 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

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 bezüglich der Risikoverhaltens
weisen „Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit 
(Speeding)“, „Fahren unter Alkoholeinfluss (Drink & 
Drive)“ und „Ablenkung durch Handynutzung im 
Straßenverkehr (Texting)“ nachgegangen. Abhängi
ge Variablen sind in den folgenden Modellen ent-

Einfluss der Peer-Kommunikation 
auf Normen kompakt 

•	 Geschlecht und sozio-ökonomischer Status 
sind konsistent ohne Einfluss auf die individu
ellen Normen. 

•	 Je älter die Befragten, umso stärker sind die 
individuellen deskriptiven Norm zu Drink & 
Drive ausgeprägt. Die individuellen injunkti
ven Normen zu Texting dagegen werden 
schwächer 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 häufi
ger mit den Peers über Autos gesprochen 
wird, desto stärker sind die deskriptiven und 
injunktiven Normen ausgeprägt – dies gilt für 
die beiden Risikoverhaltensweisen Drink & 
Drive und Texting. 

•	 Die kollektiven Normen (tatsächliches Verhal
ten und tatsächliche Einstellung der Peers) 
zeigen signifikant positive Effekte auf die indi
viduellen Normen (die Wahrnehmung von 
Verhalten und Einstellung der Peers): Je hö
her die tatsächlich berichteten Werte sind, 
desto stärker ist auch die Wahrnehmung aus
geprägt. 

•	 Der Einfluss der kollektiven Normen ist durch
gehend stärker als der Einfluss der Peer-Kom
munikation. 

•	 Die injunktive Norm der Peergruppe dominiert 
dabei jeweils über deren deskriptive Norm. 
Das heißt, dass die tatsächlichen Einstellun
gen der Peers einen stärkeren Einfluss auf die 
individuellen Normen haben, als das tatsäch
liche Verhalten der Peers. 

sprechend die jeweiligen individuellen deskriptiven 
und injunktiven Normen. Erklärende 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 tatsächlichen 
Normen moderiert und so Wahrnehmungen ausge
bildet werden. Die Peer-Kommunikation ist zu diffe
renzieren nach der Gesamtfrequenz, mit der gene
rell über Themen rund ums Auto im Freundeskreis 
kommuniziert wird und der Kommunikation über 
verhaltensspezifische Bereiche (z. B. über „Fahr
spaß durch rasantes Fahren“ oder „Alkohol am 
Steuer“). Die sequentielle Modellierungsstrategie 
beinhaltet auch die Integration von Cross-Level-In
teraktionen zwischen signifikanten Prädiktoren auf 
individueller Ebene und den kollektiven Normen auf 
Ebene der Peergruppe. 

8.1  Individuelle Normen zu Speeding 
Einflussfaktoren auf die deskriptive Norm 
Die Ergebnisse zeigen für die soziodemographi
schen Variablen (Alter, Geschlecht und sozio-öko
nomischer Status) durchgängig nicht signifikante 
Effekte (Tabelle 85). Für die individuellen deskripti
ven Normen ist die generelle Frequenz der Kommu
nikation im Freundeskreis zum Thema „Auto und 
Autofahren“ ein signifikant positiver Prädiktor, so
lange das Modell keine Interaktionen enthält (S12). 
Die beiden verhaltensspezifischen Themengebiete 
(„Fahrspaß 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 großes Erklärungspotential für 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 zurückzuführen 
sind. Die iterative Entwicklung der Varianzanteile 
deutet an, dass die Residualvarianz auf individuel
ler Ebene durch die Prädiktoren im Modell nur ge
ringfügig reduziert werden kann, während die ver
bleibende Varianz auf Ebene der Peergruppe um 
mehr als die Hälfte 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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S10 S11 S12 S13 S14 

1101 in  1023 in  1023 in  1023 in  1023 in  N 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 - -0,01 (0,05) -0,03 (0,05) -0,03 (0,05) -0,03 (0,05) 

Alter - 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 

Sozio-ökonomischer Status (SES) - -0,03 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über Auto - 0,09*** (0,03) 0,10*** (0,02) 0,09* (0,04) 0,11 (0,06) 

Spezifisches Thema 
- 0,24** (0,09) 0,15 (0,08) 0,15 (0,08) 0,16 (0,09) 

„Fahrspaß durch rasantes Fahren“ 

Spezifisches Thema „Strecken, auf denen - 0,18* (0,08) 0,13 (0,08) 0,11 (0,08) 0,11 (0,08) man besonders schnell fahren kann“ 

Speeder in Peergruppe - - 0,52*** (0,07) 0,47*** (0,11) 0,53*** (0,06) 

Einstellung zum Speeding - - 0,48*** (0,08) 0,48*** (0,08) 0,50*** (0,13) 

Speeder in Peergruppe * Frequenz - - - 0,03 (0,05) -

Einstellung zum Speeding * Frequenz - - - - -0,01 (0,06) 

Random effects: 

σ² 0,425 0,398 0,397 0,372 0,372 r 

0,303 0,272 0,131 0,247 0,248 σ²u0 

σ²u4 (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 
* p < 0.05 ** p < 0.01 *** p < 0.001 
Generelle Frequenz: Skala von 0 („nie“) bis 4 („sehr häufig“) 
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 
σ²r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u4: Varianz des Prädiktors „Gesprächsfrequenz“ auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 85:  Speeding – deskriptive Norm 

Autofahren“ sind beide nicht signifikant, der Vari
anzanteil dieser Kommunikationsfrequenz (σ²u4 un
ter random effects) zeigt aber signifikante Unter
schiede zwischen den Peergruppen im Hinblick auf 
diesen Prädiktor an. 

Einflussfaktoren auf die injunktive Norm 
Im Hinblick auf die individuellen injunktiven Normen 
sind die Effekte der spezifischen Themen der 
Peer-Kommunikation stärker als die generelle Fre
quenz, besonders das Thema „Fahrspaß 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 stär

kere Prädiktor im Vergleich zu den deskriptiven Nor
men (dem Verhalten) sind. Die getesteten Cross-Le
vel-Interaktionen zwischen den signifikanten Prä
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 Rückgang der Vari
anz zwischen den Peergruppen um mehr als 55 % 
(Vergleich S22 zu S20). 
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S20 S21 S22 S23 S24 

1134 in  1054 in  1054 in  1054 in  1054 in  N 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) 0,04 (0,05) 0,04 (0,05) 0,04 (0,05) 

Alter - 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 

Sozio-ökonomischer Status (SES) - -0,4* (0,02) -0,3 (0,02) -0,3 (0,02) -0,3 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über Auto - 0,06* (0,03) 0,04 (0,02) 0,04 (0,02) 0,04 (0,02) 

Spezifisches Thema 
- 0,32*** (0,09) 0,23** (0,08) 0,27** (0,09) 0,29** (0,10) 

„Fahrspaß durch rasantes Fahren“ 

Spezifisches Thema „Strecken, auf denen - 0,21* (0,08) 0,17* (0,08) 0,16 (0,09) 0,17* (0,09) man besonders schnell fahren kann“ 

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) 

Speeder in Peergruppe* Fahrspaß  - - - -0,19 (0,16) -durch rasantes Fahren 

Speeder in Peergruppe* Strecken, auf denen - - - 0,01 (0,16) -man besonders schnell fahren kann 

Einstellung zum Speeding* Fahrspaß durch - - - - -0,18 (0,19) rasantes Fahren 

Einstellung zum Speeding* Strecken,  - - - - -0,06 (0,18) auf denen man besonders schnell… 

Random effects: 

σ² 0,448 0,421 0,420 0,413 0,413 r 

0,223 0,192 0,099 0,100 0,100 σ²u0 

σ²u5 (Fahrspaß…) - - - 0,024 0,025 

σ²u6 (Strecken…) - - - 0,060 0,057 

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 häufig“) 
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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u5: Varianz des Prädiktors „Fahrspaß durch rasantes Fahren“ auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u6: Varianz des Prädiktors „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-ökonomischer Status) haben aber keine Ef
fekte, die nicht mit zufallsbedingten Schwankungen 
erklärt werden können (vgl. Tabelle 87). Die gene
relle Frequenz der Kommunikation im Freundes
kreis zum Thema „Auto und Autofahren“ ist mit 
0,10** für die individuelle deskriptive Norm ein sig
nifikant positiver Prädiktor. Das verhaltensspezifi
sche Item „Alkohol am Steuer“ als Inhalt dieser 
Peer-Kommunikation ist aber mit keiner individuel
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D10 D11 D12 D13 D14 

1111 in   1034 in  1034 in  1034 in  1034 in  N 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 (0,06) -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-ökonomischer Status (SES) - -0,03 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02) -0,02 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über Auto - 0,10** (0,03) 0,10*** (0,03) 0,10** (0,03) 0,10** (0,03) 

Spezifisches Thema 
- 0,02 (0,06) 0,03 (0,06) 0,02 (0,06) 0,02 (0,06) 

„Alkohol am Steuer“ 

Drunken driver in Peergruppe - - 0,62*** (0,10) 0,61*** (0,10) 0,61*** (0,11) 

Einstellung zum Drink & Drive - - 1,22*** (0,12) 1,22*** (0,12) 1,23*** (0,13) 

Drunken driver in Peergruppe * Frequenz - - - 0,04 (0,07) -

Einstellung zum Drink & Drive * Frequenz - - - - -0,01 (0,07) 

Random effects: 

σ² 0,563 0,546 0,546 0,521 0,521 r 

0,649 0,640 0,264 0,252 0,253 σ²u0 

σ²u4 (Frequenz) - - - 0,030* 0,030* 

ICC 0,535 - - - -

Deviance: 2997,1 2772,8 2592,7 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 häufig“) 
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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u4: Varianz des Prädiktors „Gesprächsfrequenz“ 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
tät automobilbezogener Kommunikation wichtiger 
als der konkrete inhaltliche Bezug. 

Der ICC-Wert von 53,5 % bedeutet, dass mehr als 
die Hälfte der Gesamtvarianz auf Merkmale der 
Peergruppen zurückzuführen ist. Die schrittweise 
Entwicklung der Varianzanteile deutet auch bei die
sem Risikoverhalten an, dass die Residualvarianz 
auf individueller Ebene durch die Prädiktoren im 
Modell nur geringfügig reduziert werden kann, die 
Residualvarianz auf Ebene der Peergruppe dage
gen kann um mehr als die Hälfte 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 Prädiktor 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“ Einflüsse auf die 
abhängige Variable, die über zufällige Schwankun
gen hinausgehen. Die Haupteffekte auf die individu
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men“ in Peergruppen ohne solche “Risiko-Peers“ positiv auf die injunktive Norm auswirkt.

In der nachstehenden Abbildung (Bild 9) ist diese Interaktion grafisch dargestellt.

Bild 9: Interaktion zwischen genereller Kommunikationsfrequenz und tatsächlicher deskriptiver Norm

9.3 Individuelle Normen zu Texting

Einflussfaktoren	auf die deskriptive Norm

Die Resultate zu den individuellen deskriptiven Normen des Risikoverhaltens Texting zei-

gen, dass die soziodemografischen Kriterien keine statistisch relevanten Effekte haben. Die

generelle Frequenz der Kommunikation im Freundeskreis zum Thema „Auto und Autofah-

ren“ ist ein signifikant positiver (0,10**, vgl. Tab. 89) Prädiktor, das verhaltensspezifische

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 glo-

bale Frequenz kommunikativen Austauschs im Freundeskreis zum Themenfeld „Auto“ ein

präziserer Prädiktor für die Ausprägung der deskriptiv-normativen Überzeugungen ist als

der Inhalt dieses Austausches. Der ICC-Wert von 56,4 % bedeutet, dass mehr als die Hälfte

der Gesamtvarianz auf Merkmale der Peergruppen zurückzuführen ist. Die schrittweise 

Entwicklung der Varianzanteile (Vergleich T12 zu T10) weist auch beim Risikoverhalten Tex-

ting darauf hin, dass die Residualvarianz auf individueller Ebene durch die Prädiktoren im
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der Inhalt dieses Austausches. Der ICC-Wert von 56,4 % bedeutet, dass mehr als die Hälfte

der Gesamtvarianz auf Merkmale der Peergruppen zurückzuführen ist. Die schrittweise 

Entwicklung der Varianzanteile (Vergleich T12 zu T10) weist auch beim Risikoverhalten Tex-

ting darauf hin, dass die Residualvarianz auf individueller Ebene durch die Prädiktoren im

1.20

1.36

1.51

1.67

1.83

In
di
vi
du
el
le
in
ju
nk
tiv
e
N
or
m

-1.77 -0.77 0.23 1.23 2.23

Gesprächsfrequenz "Auto"

75 

C
LI

Le
ve

l 2
Le

ve
l 1

 

D20 D21 D22 D23 D24 

1138 in  1058 in  1058 in  1058 in  1058 in  N 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-ökonomischer Status (SES) - -0,05* (0,02) -0,04 (0,02) -0,04 (0,02) -0,04 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über Auto - 0,05* (0,03) 0,03 (0,02) 0,04 (0,03) 0,04 (0,03) 

Spezifisches Thema 
- 0,02 (0,06) 0,03 (0,05) 0,03 (0,06) 0,03 (0,06) 

„Alkohol am Steuer“ 

Drunken driver in Peergruppe - - 0,41*** (0,09) 0,42*** (0,08) 0,41*** (0,08) 

Einstellung zum Drink & Drive - - 1,09*** (0,10) 1,10*** (0,11) 1,11*** (0,11) 

Drunken driver in Peergruppe * Frequenz - - - -0,12* (0,06) -

Einstellung zum Drink & Drive * Frequenz - - - - -0,12 (0,06) 

Random effects: 

σ² 0,484 0,462 0,463 0,454 0,456 r 

0,416 0,410 0,158 0,155 0,154 σ²u0 

σ²u4 (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 häufig“) 
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 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u4: Varianz des Prädiktors „Gesprächsfrequenz“ auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

 Tab. 88: Drink & Drive – injunktive Norm 

  

 
 

 

 

  

Bild 9: Interaktion zwischen genereller Kommunikations
frequenz und tatsächlicher deskriptiver Norm 
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ellen (wahrgenommenen) Normen gehen von den 
kollektiven (tatsächlichen) Normen auf Ebene der 
Peergruppe aus. Analog zum Speeding (vgl. Kapitel 
8.1) haben die kollektiven injunktiven Normen 
(1,09***) auch beim Drink & Drive einen deutlich 
stärkeren Effekt als die kollektiven deskriptiven Nor
men (0,41***). Die sukzessive Entwicklung der Va
rianzanteile (Vergleich D22 zu D20) auf individueller 
wie kollektiver Ebene entspricht wieder dem be
kannten Muster. 

Die Modellierung der Wechselwirkungen zwischen 
der generellen Kommunikationsfrequenz zu Auto
themen und kollektiven Normen zeigt einen signifi
kanten Interaktionseffekt: in Peergruppen mit min
destens einem Peer, der das Risikoverhalten min
destens „häufig“ berichtet hat, ist der Zusammen
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T10 T11 T12 T13 T14 

1107 in  1033 in  1033 in  1033 in  1033 in  N 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-ökonomischer Status (SES) - -0,01 (0,03) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über Auto - 0,13*** (0,03) 0,10*** (0,03) 0,10** (0,03) 0,10** (0,03) 

Spezifisches Thema 
- -0,01 (0,07) 0,02 (0,06) 0,02 (0,06) 0,03 (0,06) 

„Handy am Steuer“ 

0,52**** 0,52**** 0,52**** Texter in Peergruppe - - (0,08) (0,08) (0,08) 

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: 

σ² 0,696 0,675 0,678 0,660 0,658 r 

0,537 0,535 0,118 0,113 0,113 σ²u0 

σ²u4 (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 häufig“) 
Spezifische Themen: 0 („nein“) oder 1 („ja“) 
Texter in Peergruppe: 0 („nein“) oder 1 („ja“) 
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert 
σ² : Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) r
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u4: Varianz des Prädiktors „Gesprächsfrequenz“ auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 89: Texting – deskriptive Norm 

hang zwischen der Frequenz und der individuellen 
injunktiven Norm negativ, während sich eine höhere 
Frequenz der Kommunikation über „Autothemen“ in 
Peergruppen ohne solche “Risiko-Peers“ positiv auf 
die injunktive Norm auswirkt. In Bild 9 ist diese Inter
aktion grafisch dargestellt. 

8.3 Individuelle Normen zu Texting 
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 

(0,10**, vgl. Tabelle 89) Prädiktor, 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 präziserer Prädik
tor für die Ausprägung der deskriptiv-normativen 
Überzeugungen ist als der Inhalt dieses Austau
sches. Der ICC-Wert von 56,4 % bedeutet, dass 
mehr als die Hälfte der Gesamtvarianz auf Merkma
le der Peergruppen zurückzuführen 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 Prädiktoren im Modell nur 
geringfügig reduziert werden kann. Die Residualva
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T20 T21 T22 T23 T24 

N 1132 in 
285 PG 

1052 in 
280 PG 

1052 in 
280 PG 

1052 in 
280 PG 

1052 in 
280 PG 

Fixed effects: Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) Koeff. (SE) 

Le
ve

l 1
 

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 
(0,004) 

-0,01* 
(0,004) 

-0,008* 
(0,004) 

-0,008* 
(0,004) 

Sozio-ökonomischer Status (SES) - -0,02 (0,02) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02) -0,01 (0,02) 

Generelle Frequenz Gespräche über 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) 

Le
ve

l 2 Texter in Peergruppe - - 0,23*** (0,06) 0,23*** (0,06) 0,23*** (0,06) 

Einstellung zum Texting - - 0,81*** (0,06) 0,81*** (0,06) 0,82*** (0,06) 

C
LI

Texter in Peergruppe * Frequenz - - - 0,09 (0,05) -

Einstellung zum Texting * Frequenz - - - - 0,01 (0,05) 

Random effects: 

σ²r 0,423 0,414 0,415 0,390 0,390 

σ²u0 0,307 0,295 0,085 0,084 0,084 

σ²u4 (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 häufig“) 
Spezifische Themen: 0 („nein“) oder 1 („ja“) 
Texter in Peergruppe: 0 („nein“) oder 1 („ja“) 
Einstellung zum Texting: (kollektive) injunktive Norm als Gruppenmittelwert 
σ²r: Varianz auf Level 1 (innerhalb der Gruppen) 
σ²u0: Varianz auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 
σ²u4: Varianz des Prädiktors „Gesprächsfrequenz“ auf Level 2 (zwischen den Gruppen) 

Tab. 90: Texting – injunktive Norm 

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 stär
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. 
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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 
abhängige Variablen) zeigt, dass Geschlecht und 
sozio-ökonomischer 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. 

Für alle drei Risikoverhaltensweisen gilt, dass die 
Häufigkeit 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 Gesprächsthemen 
(z. B. „Fahrspaß durch rasantes Fahren“) zeigen 
nur bei der individuellen injunktiven Norm zum 
Speeding einen signifikant positiven Effekt auf die 
individuelle deskriptive Norm. Die kollektiven (tat
sächlichen) Normen zeigen durchgehend signifi
kant positive Effekte auf die individuellen Normen; 
dabei zeigt die injunktive Norm der Peergruppe (die 
tatsächliche Einstellung der Peers) stärkere Effekte 
als deren deskriptive Norm (das tatsächliche Ver
halten der Peers). Dieser Befund ist für alle drei ad
ressierten Risikoverhaltensweisen gültig. 

Neben diesen direkten Einflüssen kann zudem eine 
signifikante Wechselwirkung zwischen der generel
len Kommunikationsfrequenz über „Autos und Auto-
fahren“ und der tatsächlichen 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 „häufig“ berichtet hat, ist der Zu
sammenhang zwischen der Kommunikationsfre
quenz und der individuellen injunktiven Norm nega
tiv, während sich eine häufigere Kommunikation 
über „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 Straßenverkehr 
durch Merkmale des Freundeskreises (Peergruppe) 
erklärt werden kann. Der Einbezug der Peergruppe 
liefert wichtige Hinweise für die Entwicklung konkre
ter Maßnahmen zur Optimierung der Verkehrssi
cherheitskommunikation; denn durch den Umweg 
über die Peergruppe besteht die Möglichkeit, das 
Risiko ablehnender Reaktionen auf Verkehrssicher
heitsbotschaften zu reduzieren. Um verschiedene 
Facetten des Risikoverhaltens junger Fahrerinnen 
und Fahrer abbilden zu können, sind drei unter
schiedliche Aspekte des Fahrverhaltens adressiert 
worden, die für die Verkehrssicherheit alle hochgra
dig relevant sind: Fahren mit deutlich erhöhter Ge
schwindigkeit (Speeding), Fahren nach dem Kon
sum von Alkohol (Drink & Drive) und Handybenut
zung während des Fahrens (Texting). 

Die Datenerhebung erfolgte im Mai und Juni 2016 
durch das Institut für Demoskopie Allensbach. Ins
gesamt wurden 1.244 Personen mündlich-persön
lich (face-to-face) mit einem standardisierten Erhe
bungsinstrument befragt. Die Untersuchung war als 
Netzwerkstudie angelegt. Dabei wurden in einem 
ersten Schritt 311 Personen repräsentativ ausge
wählt, die einen Pkw-Führerschein 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 folgendermaßen zusam
mengefasst: In Kapitel 9.1 werden grundlegende In
formationen zur Verbreitung der drei Risikoverhal
tensweisen Speeding, Drink & Drive und Texting 
dargestellt. Darüber 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 zunächst die Ergebnis
se zum Einfluss von Personenmerkmalen und an
schließend die Befunde zum Einfluss der Peers zu
sammengefasst werden. In Kapitel 9.3 wird der Ein
fluss der Peerkommunikation auf die individuellen 
Normen ausgeführt. 
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9.1  Deskriptive Analysen 
Risikoverhalten 
Die drei Risikoverhaltensweisen Fahren mit über
höhter Geschwindigkeit (Speeding), Fahren unter 
Alkoholeinfluss (Drink & Drive) und Handynutzung 
während 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 
häufiger von jungen Fahrerinnen und Fahrern aus
geübt als Drink & Drive (M = 0,97). So berichteten 
19 % der Befragten, dass sie häufig bzw. sehr häu
fig zu schnell fahren, und 24 % der befragten jun
gen Fahrerinnen und Fahrer gaben an, dass sie 
während der Fahrt häufig oder sehr häufig das Han
dy nutzen. Dahingegen machten nur 10 % der Ju
gendlichen und jungen Erwachsenen die Angabe, 
dass sie häufig bzw. sehr häufig nach dem Konsum 
von Alkohol noch Auto fahren. 

Geschlechter- und altersspezifische Unter
schiede hinsichtlich des Risikoverhaltens 
Es lassen sich geschlechter- und altersspezifische 
Unterschiede bezüglich der beiden Risikoverhal
tensweisen Texting und Drink & Drive erkennen: 
Beide Risikoverhaltensweisen werden häufiger von 
Männern als von Frauen und von älteren (21−24 
Jahre) als von jüngeren Befragten (18−20 Jahre) 
berichtet. Insgesamt zeugen die Angaben der Fahr
anfängerinnen und Fahranfänger von einer größe
ren Konformität mit den Regelungen der Straßen
verkehrsordnung als die Auskünfte der älteren Fah
rerinnen und Fahrer, was möglicherweise auf strik
tere Regelungen für Fahranfängerinnen und -an
fänger, wie die Null-Promille-Grenze für unter 
21-jährige Autofahrerinnen und -fahrer, zurückzu
führen ist. 

Normen und Peerkommunikation 
Zentral für 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 Präva
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 
häufiger riskant im Straßenverkehr verhalten und 
dieses Verhalten auch stärker 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 für 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 über internetba
sierte Plattformen stattfindet: Kurznachrichten, wie 
WhatsApp-Nachrichten, oder soziale Netzwerke 
werden von den Befragten „mehrmals täglich“ ge
nutzt. Zudem gab ein Drittel der Befragten an, „ab 
und zu“ mit Freundinnen und Freunden über Autos 
und Autofahren zu sprechen, ein Viertel berichtete 
über „häufige“ oder „sehr häufige“ Unterhaltungen 
zu diesem Thema. Am häufigsten geht es im Rah
men dieser Gespräche um praktische Themen, wie 
„Autokauf 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 
männlichen Befragten sowie die älteren Fahrerin
nen und Fahrer (21−24 Jahre) schätzen die Präva
lenz des Risikoverhaltens Drink & Drive in ihrem 
Freundeskreis signifikant höher ein als weibliche 
Fahrerinnen sowie junge Fahranfängerinnen und 
Fahranfänger (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 älteren Befragten (21−24 Jahre) 
schätzen die soziale Akzeptanz des Risikoverhal
tens Drink & Drive im Freundeskreis signifikant hö
her ein als die jüngere Teilgruppe der Fahranfän
gerinnen und -anfänger (18−20 Jahre). Möglicher 
weise ist auch dies eine indirekte Konsequenz der 
Null-Promille-Grenze für Fahranfängerinnen und 
-anfänger. 

Für 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 häufiger nut
zen als Männer. Gleiches gilt auch für die jüngeren 
Fahrerinnen und Fahrer, die sich zudem signifikant 
häufiger mit ihren Peers treffen und mehr SMS bzw. 
Textnachrichten verschicken als die älteren. Die äl
teren Befragten berichten signifikant häufigere Tele
fonate mit ihren Freunden. Die Analyse der Ge
sprächsthemen zeigt, dass Männer sich grundsätz
lich häufiger mit ihren Freunden über „Autos und 
Autofahren“ austauschen. Bezüglich der konkreten 
Inhalte derartiger Gespräche zeigen sich geschlech
terspezifische Unterschiede: Während die männli
chen Befragten häufiger den „Fahrspaß durch ra
santes Fahren“ als Gesprächsinhalt nennen, spre
chen Frauen häufiger über die „Benutzung von 
Smartphone oder Handy beim Fahren“. Der Ver
gleich zwischen den Altersgruppen zeigt nur wenige 
Unterschiede im Hinblick auf verkehrssicherheits
bezogene Gespräche der Befragten mit ihren 
Peers. Die 18- bis 20-Jährigen sprechen z. B. öfter 
über „Strecken, auf denen man besonders schnell 
fahren kann“ als die 21- bis 24-Jährigen, während 
die 21- bis 24-Jährigen signifikant häufiger Gesprä
che über „Reparaturen und Reparaturkosten“ mit 
ihren Peers führen. 

9.2  Einflüsse 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 
können. Hierfür 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, 
anschließend die Befunde zu den Einflüssen 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-ökonomischen 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 für 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 Phänomen handelt, das vor allem unter Män
nern verbreitet ist, was bei der Entwicklung von In
terventionen zur Risikokommunikation zu berück
sichtigen ist. 

Auf alle drei Risikoverhaltensweisen bestehen posi
tive Einflüsse der Selbstwirksamkeitserwartung und 
der generellen Einstellung zum Autofahren: Je stär
ker das (übermäßige) Vertrauen in die eigenen Fä
higkeiten bzw. je positiver die grundsätzliche Ein
stellung zum Themenfeld „Autos und Autofahren“ 
ausgeprägt ist, desto häufiger ist riskantes Verhal
ten im Straßenverkehr zu erwarten. Dieses Ergeb
nis bestätigt die Befunde von HOLTE (2012) und 
von HOLTE et al. (2014). Erwartete negative soziale 
Konsequenzen stehen in Zusammenhang mit einer 
Verringerung der Häufigkeit des berichteten Fah
rens unter Alkoholeinfluss (Drink & Drive). Dieses 
spezifische Ergebnis lässt auf die Existenz verhal
tensspezifisch stärker wirksamer sozialer Kontroll
mechanismen schließen. Daraus lassen sich Hin
weise für eine Kommunikationsstrategie ableiten, 
die weniger auf die direkte Verhaltensbeeinflussung 
abzielt, als vielmehr auf die Erhöhung 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 stärkeren Effekt auf 
das eigene Risikoverhalten im Straßenverkehr hat 
als die injunktive Norm (die wahrgenommenen Ein
stellungen der Peers). Dabei können individuelle 
Erwartungen und Einstellungen den Einfluss von 
Normen auf das Fahrverhalten junger Fahrerinnen 
und Fahrer verstärken. So fällt bei jungen Fahrerin
nen und Fahrern, die sehr von ihren Fahrfähigkei
ten überzeugt sind (hoch ausgeprägte Selbstwirk
samkeitserwartung), der Einfluss der individuellen 
deskriptiven Norm auf das Risikoverhalten stärker 
aus als bei Befragten mit einer niedrig ausgepräg
ten Selbstwirksamkeitserwartung. Das heißt, junge 
Fahrerinnen und Fahrer, die von ihren Fahrfähigkei
ten im überhöhten Maße überzeugt sind, sind emp
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fänglicher für normative Einflüsse. Der Einfluss der 
individuellen injunktiven Normen auf das eigene 
Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit besteht le
diglich bei jungen Fahrerinnen und Fahrern, die 
eine deutlich positive Einstellung zum Autofahren 
aufweisen; bei Fahrerinnen und Fahrern mit einer 
schwächer ausgeprägten 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 schwächer 
ausgeprägte Einstellung zum Autofahren besitzen. 
Bei Fahrerinnen und Fahrern mit einer schwächer 
ausgeprägten Einstellung zum Autofahren hat die 
injunktive Norm, also die wahrgenommene Einstel
lung der Peers, einen das Risikoverhalten fördern
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 bezüglich des Verhaltens 
und der Einstellungen der Peergruppe für alle drei 
Risikoverhaltensweisen deutlich vom berichteten 
Verhalten und von den berichteten Einstellungen 
der Peers abweichen. In anderen Worten: Junge 
Fahrerinnen und Fahrer überschätzen das Maß 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 zurückzuführende 
Anteil der Streuung (Varianz) bei jeweils über einem 
Drittel. Das bedeutet, dass über ein Drittel der Un
terschiede im Risikoverhalten der jungen Fahrerin
nen und Fahrer auf den Einfluss der Peergruppe 
zurückzuführen ist. Der Peergruppe kommt dem
nach eine große Bedeutung für die Entwicklung und 
Stabilisierung individuellen Risikoverhaltens zu. 
Darüber hinaus zeigen die Ergebnisse der Studie, 
dass mit dem Fokus auf die Normen die zentralen 
Einflussgrößen der Peergruppe auf das Fahrverhal
ten junger Fahrerinnen und Fahrer identifiziert wur
den: Die kollektive deskriptive Norm (das tatsächli
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 für alle jungen 
Fahrerinnen und Fahrer gleich stark ausfällt. So 
verstärken eine hohe Ausprägung der Selbstwirk
samkeitserwartung sowie die grundsätzliche Ein
stellung gegenüber „Autos und Autofahren“ den 
normativen Einfluss auf die Risikoverhaltensweisen 
Texting und Drink & Drive. Konkret heißt das: Je 
stärker das Vertrauen in die eigenen Fahrkompe
tenz und je positiver die individuelle Einstellung der 
Fahrerinnen und Fahrer, desto stärker der Einfluss 
des Verhaltens der Peers auf das individuelle Risi
koverhalten. 

Im Rahmen weiterer Detailanalysen wurde außer
dem der Frage nachgegangen, ob es auch Peer
gruppen-Merkmale gibt, die sich auf die Stärke des 
Effekts der kollektiven deskriptiven Norm auf das in
dividuelle Risikoverhalten auswirken. So wurde von 
der Annahme ausgegangen, dass mit zunehmen
der Gruppenidentität der Einfluss der Normen auf 
das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer 
verstärkt wird. Bei der Gruppenidentität handelt sich 
um die tatsächliche Ähnlichkeit in der Peergruppe 
bezüglich des Lebensstils. In der Tat zeigt sich für 
das Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit ein 
solch moderierender Effekt der tatsächlichen Ähn
lichkeit bezüglich des Lebensstils, allerdings anders 
als vermutet. Je ähnlicher die Peergruppen in ihrem 
Lebensstil sind, desto geringer ist der Einfluss der 
kollektiven deskriptiven Normen, also des Verhal
tens der Peers, auf das individuelle Risikoverhalten. 
Eine mögliche Erklärung hierfür ist, dass bei gege
bener Ähnlichkeit kein Einfluss der Peergruppe er
forderlich ist. Allein die Ähnlichkeit von Peergruppe 
und Individuum im Hinblick auf ihren Lebensstil hat 
Auswirkungen auf den Fahrstil dieses Individuums. 
Wie die Befunde zeigen, nimmt mit zunehmender 
Ähnlichkeit im Lebensstil das individuelle Risikover
halten Speeding zu. Damit wird wie bei HOLTE 
(2012) und HOLTE et al. (2014) gezeigt, dass das 
Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit ein Aspekt 
eines umfassenderen Lebensstils ist. 

Das Ausmaß der Gruppenidentität 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 Ähnlichkeit 



82 

 

 

 

 

zwischen den Peers und dem Individuum nicht als 
Verstärker des Einflusses normativer Vorstellungen 
und Einstellungen auf das Risikoverhalten, sondern 
schwächt 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 bezüglich des Verhaltens und der Einstellungen 
der Peergruppe für alle drei Risikoverhaltensweisen 
vom berichteten Verhalten und von den berichteten 
Einstellungen der Peers abweichen. Die Ergebnis
se sollen Aufschluss darüber 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 älter die be
fragten Fahrerinnen und Fahrer, desto ausgepräg
ter die Wahrnehmung, dass die eigenen Peers un
ter Alkoholeinfluss fahren (Drink & Drive). Darüber 
hinaus hat das Alter einen negativen Einfluss auf 
die individuelle injunktive Norm zu Texting. Das be
deutet: Je jünger die Befragten, desto ausgeprägter 
die Wahrnehmung, dass die Peers die Handynut
zung beim Fahren akzeptieren. 

Die kollektiven (tatsächlichen) Normen zeigen kon
sistent signifikant positive Effekte auf die individuel
len (wahrgenommenen) Normen. Gibt es in der 
Peergruppe Personen, die das Risikoverhalten aus
üben, und ist die Einstellung gegenüber 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 dafür, dass die individuellen Wahr
nehmungen nicht unabhängig von der tatsächlichen 
sozialen Realität 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 über das Fahrver
halten und die Einstellung ihrer Peers denken. Da
bei ist der Einfluss der kollektiven injunktiven Norm 
auf die individuellen wahrgenommenen Normen 
stärker als der Einfluss der kollektiven deskriptiven 
Norm: Die tatsächlichen Einstellungen in der Peer
gruppe sind demnach für die Konstitution der indivi
duellen normativen Überzeugungen wichtiger als 
das tatsächliche 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 Ausprägung von normativen 
Überzeugungen zu, die wiederum verhaltensrele
vant sind (vgl. Kapitel 9.2.1 und 9.2.2). 

Die Peer-Kommunikation stellt sich als wichtiger 
Faktor für die Herausbildung normativer Vorstellun
gen dar: Die Häufigkeit der Peer-Kommunikation 
zum Thema „Auto und Autofahren“ im Freundes
kreis hat einen positiven Einfluss auf die deskripti
ven Normen für alle drei Risikoverhaltensweisen. Je 
häufiger im Freundeskreis über „Autos und Autofah
ren“ gesprochen wird, desto ausgeprägter ist die 
Wahrnehmung bei Fahrerinnen und Fahrern, dass 
die Peers mit überhöhter Geschwindigkeit fahren 
(Speeding), unter Alkoholeinfluss fahren (Drink & 
Drive) und das Handy beim Fahren (Texting) nut
zen. Neben der Häufigkeit der Kommunikation über 
„Autos und Autofahren“ generell wurden auch die 
konkreten, risikoverhaltensbezogenen Gesprächs
gegenstände (z. B. „Fahrspaß durch rasantes Fah
ren“, „Alkohol am Steuer“, „Handy am Steuer“) er
fasst. Es zeigt sich ein positiver Einfluss des Ge
sprächsgegenstands „Fahrspaß durch rasantes 
Fahren“ auf die individuellen injunktiven Normen: 
Wenn über den „Fahrspaß durch rasantes Fahren“ 
gesprochen wird, wird die Wahrnehmung bei den 
Fahrerinnen und Fahrern verstärkt, dass die Peers 
Speeding akzeptieren. 

Detailanalysen zeigen zudem, dass sich die gene
relle Kommunikationsfrequenz über „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 „häufig“ berichtet (Risi
ko-Peers), schwächt häufige Kommunikation die 
Wahrnehmung ab, dass Peers das Verhalten ak
zeptieren, während eine häufigere Kommunikation 
über „Autothemen“ in Peergruppen ohne „Risi
ko-Peers“ zu einer Verstärkung der Wahrnehmung 
führt, dass die Freundinnen und Freunde das Fah
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ren unter Alkoholeinfluss akzeptieren. Möglicher
weise wird in Peergruppen, in denen es „Risi
ko-Peers“ gibt, im Rahmen der Gespräche deutlich, 
dass das Risikoverhalten eigentlich nicht akzeptiert 
wird, während in Gruppen, die eigentlich nicht risi
koaffin sind, durch die häufige Kommunikation über 
„Autos und Autofahren“ der Eindruck entsteht, dass 
das Verhalten auf Akzeptanz stoßen würde. 

Insgesamt sprechen die Befunde dafür, dass die 
Peer-Kommunikation ein wichtiger Faktor für 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
nachlässigten Herausforderung angenommen, die 
über die Ebene des individuellen Risikoverhaltens 
hinausgeht. Mit Blick auf junge Fahrerinnen und 
Fahrer geht die Studie der Frage nach normativen 
Einflüssen auf den Grund und nimmt dabei sowohl 
das individuell wahrgenommene und das von den 
gleichaltrigen Bezugspersonen praktizierte tatsäch
liche Verhalten (deskriptive Normen) als auch die 
individuell wahrgenommenen und von den Mitglie
dern der Peergruppe tatsächlich vertretenen Ein
stellungen (injunktive Normen) in den Blick. Auf die
se Weise wird es möglich, die Risikoneigung junger 
Menschen in ihrem sozialen Kontext umfassender 
zu verstehen und zu erklären. Ziel ist es, die Rolle 
der Peergruppe für verkehrssicherheitsrelevantes 
Verhalten besser einschätzen und auf dieser Grund
lage die Zielgruppenorientierung in Ansprachestra
tegien künftiger Kampagnen und anderer Präventi
onsmaßnahmen optimieren zu können. 

In der vorliegenden Studie wurden mit Speeding, 
Texting und Drink & Drive drei unterschiedliche Risi
koverhaltensweisen differenziert, die für das reprä
sentative Sample der Ankerpersonen ebenso wie 
für deren Peers erhoben wurden. In der Gruppe der 
18- bis 24-jährigen Fahrerinnen und Fahrer sind die 
Risikoverhaltensweisen sehr unterschiedlich präva
lent und haben zudem für Männer und Frauen so

wie innerhalb der jungen Zielgruppe nach den bei
den Altersgruppen unterschiedliche Relevanz. Ge
rade bei Fahranfängerinnen und Fahranfängern 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 für Fahranfänger zu erklären sein 
wird. Die älteren Befragten und die Männer berich
ten dieses Risikoverhalten hingegen signifikant öf
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 Einflüsse der Peergruppe auf 
das Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer. 
Hier zeigt sich, dass die wahrgenommene Präva
lenz des Risikoverhaltens im Freundeskreis (indivi
duelle deskriptive Normen) einen deutlich stärkeren 
Einfluss auf das Risikoverhalten ausübt als die 
wahrgenommenen Einstellungen der Freunde zum 
Risikoverhalten (individuelle injunktive Normen). 
Der Einfluss der individuellen deskriptiven Normen 
auf das Fahrverhalten ist dabei unabhängig von der 
generellen Einstellung zu Autos und zum Autofah
ren. Bei einer individuumzentrierten Kommunikati
onsstrategie bietet es sich folglich an, stärker die 
Einschätzung der Prävalenz 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 männlichen und älteren 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 über soziale 
Appelle, die die injunktiven und deskriptiven Nor
men adressieren, eine Korrektur der Prävalenzein
schätzungen und der wahrgenommenen Akzeptanz 
des Risikoverhaltens der Peers angestrebt werden 
(BERKOWITZ, 2004). 

Die Ergebnisse der Mehrebenen-Analysen bestäti
gen, dass neben den Einflüssen der individuellen 
Merkmale auch Einflüsse der Peergruppe von gro
ßer Bedeutung sind – so kann etwa ein Drittel des 
jeweiligen Risikoverhaltens durch Merkmale der 
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Peergruppe erklärt werden. Hier üben insbesonde
re die kollektiven deskriptiven Normen und damit 
das beobachtbare tatsächliche 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 häufig ausübt, hat dies bereits 
einen stark risikofördernden Effekt auf die anderen 
Mitglieder der Gruppe. Dieser ‚Multiplikatoreffekt‘, 
den das Risikoverhalten einzelner Mitglieder der 
Peergruppe auf andere ausüben kann, ist auch für 
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 
übernimmt. Mit diesen Appellen sollte versucht 
werden, vor allem jene Mitglieder einer Peergrup
pe zu erreichen, die besondere Akzeptanz genie
ßen und eine meinungsführende 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 auszuüben: So zeigen die vorliegenden Be
funde, dass der Einfluss des tatsächlichen Risiko
verhaltens der Peergruppe (also der kollektiven 
deskriptiven Normen) auf das individuelle Risiko-
verhalten noch einmal verstärkt 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 vielfältiger Hinsicht darauf, dass die Peergruppe 
eine für risikobezogene Vorstellungen, Einstellun
gen und Verhaltensweisen junger Fahrerinnen und 
Fahrer wichtige Orientierungsgröße darstellt, die es 
mit Blick auf die Entwicklung verkehrssicherheits
strategischer Kommunikationsmaßnahmen zu ad
ressieren gilt. Dies kann in unterschiedlicher Hin
sicht erfolgen: Zum einen können Peergruppen als 
soziale Entität die Zielgruppe der Präventionskom
munikation bilden. Dies wiederum kann so gestaltet 
sein, dass der Zugang zur Peergruppe über jene 
Mitglieder angestrebt wird, die als Meinungsführer 
bzw. Meinungsführerinnen eine soziale Schlüssel-

rolle in der Gruppe einnehmen. Solche meinungs
stärkeren Individuen zeichnen sich üblicherweise 
durch ein vergleichsweise intensiveres Informati
ons- und Kommunikationsverhalten aus, sodass sie 
auch mit verkehrssicherheitsrelevanten Informatio
nen etwas leichter erreichbar sein dürften. 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. Über 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 Veränderung verhaltensrelevanter sozia
ler Normen in Peergruppen und gerade bei jenen 
Mitgliedern der Peergruppe anregen, die mittels di
rekter Ansprache durch Verkehrssicherheitskom
munikationsmaßnahmen schwerer erreichbar sind. 

Ein anderer Weg, Peergruppen als Ganzes zum 
Ziel der Kommunikation zu machen, wäre 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 über Kolleginnen und Kollegen im 
Berufs- bzw. Ausbildungskontext ebenso erfolgen 
wie im Umfeld von Freizeitaktivitäten, an denen 
Peergruppen häufig als soziale Einheit teilnehmen, 
z. B. Konzerte/Festivals, Besuch von Sportveran
staltungen und Partys. Solche Aktivitäten sind zu
meist mit geteilten Lebensstilen wie beispielsweise 
Hobbys und Musikpräferenzen verknüpft, die in der 
Kommunikation aufgegriffen werden könnten. Um 
Nähe zum Thema Autofahren und Verkehrssicher
heit herzustellen, könnten insbesondere Fahrge
meinschaften adressiert werden. 

Die vorliegenden Daten liefern zudem mögliche Er
klärungen dafür, wie die für das Risikoverhalten re
levanten normativen Überzeugungen bei den jun
gen Fahrerinnen und Fahrern entstehen. Dabei 
zeigt sich, dass die Häufigkeit der Kommunikation 
über das Thema „Auto und Autofahren“ im Freun
deskreis einen positiven Einfluss auf die wahrge
nommenen deskriptiven Normen für alle drei Risiko
verhaltensweisen hat. Wenn also im Freundeskreis 
häufig über „Auto und Autofahren“ gesprochen wird, 
führt das zur Ausbildung der Vorstellung, dass die 
Peers zu schnell fahren, unter Alkoholeinfluss fah
ren und/oder das Handy während des Fahrens nut
zen. Dieses Phänomen liefert auch sinnvolle An
satzpunkte für die Verkehrssicherheitskommunika
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tion: So können das bestehende Interesse am The
ma und die damit verbundene Gesprächsbereit
schaft als kommunikatives Einfallstor genutzt wer
den. Die Herausforderung besteht allerdings darin, 
den Gesprächsstimulus so zu setzen, dass risiko
aversive und sicherheitsorientierte Aspekte thema
tisiert werden, die die Normvorstellungen in Rich
tung einer geringeren wahrgenommenen Prävalenz 
und Akzeptanz des Risikoverhaltens in der Peer
gruppe verändern. Dies könnte z. B. durch kollekti
ves Lästern über die Landstraßen-Raser im Allge
meinen oder durch das Aufregen über durch Texting 
beim Fahren anderer Verkehrsteilnehmer verur
sachte Beinahe-Unfälle erfolgen. 

Eine entsprechende Kampagne könnte beispiels
weise Anreize zur Beschwerde über das Fehlver
halten der anderen setzen. Wichtig wäre ein Mit
machcharakter, um das Themeninvolvement durch 
eigene Aktivität zu steigern und damit eine intensi
vere Auseinandersetzung mit den sonst nur beiläu
fig wahrgenommenen Themen anzuregen. Solche 
Aktivitäten könnten insbesondere „autozentrierte 
Typen“ (vgl. HOLTE, 2012) involvieren, die bereits 
eine hohe Affinität zum Autofahren haben. Aber 
auch die sicherheitsorientierten, eher ängstlichen 
jungen Fahrerinnen und Fahrer könnten so ange
sprochen und in ihrer Handlungswirksamkeit ge
stärkt werden. Ziel wäre, die virale Kommunikation 
über Fehlverhalten in den Peergruppen anzuregen. 
So könnte beispielsweise bereits während des Füh
rerscheinerwerbs, in der Probezeit und beim beglei
teten Fahren für die aufmerksame Selbst- und 
Fremdbeobachtung sensibilisiert werden. Insbe
sondere vor dem Hintergrund der hohen Affinität 
junger Fahrerinnen und Fahrer zu Social-Media-An
wendungen und gruppenorientierter Mobilkommu
nikation könnten Anreize, z. B. durch eine sprach
gesteuerte App, gegeben werden, mit deren Hilfe 
beobachtetes Fehlverhalten im Straßenverkehr ge
sammelt und GPS-gestützt dokumentiert wird, so
dass in der Summe Gefährder-Spots sichtbar wer
den. Die Integration spielerischer Wettbewerbs-Ele
mente, z. B. eine Community-, Interaktions- und 
Feedback-Option (z. B. um sich über Autos im All
gemeinen oder auch die beste Sprachsteuerung 
oder Freisprecheinrichtungen von Handys auszu
tauschen, die Möglichkeit, Fragen zu stellen, was 
man mit dem Handy im Auto eigentlich darf und was 
nicht), könnte die Attraktivität eines solchen Tools 
erhöhen. So würden Prävalenzen des Risikoverhal
tens und Gefährder-Spots z. B. entlang der Strecke 
zum Arbeitsplatz für sich selbst sichtbar, die aber 

auch in der eigenen Community geteilt werden 
könnten. Auch andere Anreize zur intensiveren Be
schäftigung 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, nüchternen und konzentrierten Fahrens beteili
gen könnte, die in der Online-Community geteilt 
werden und für die ein Preis ausgelobt wird, wären 
hier denkbar. Um Peergruppen zur Beteiligung zu 
motivieren, wären entsprechend reizvolle Incen
tives und die Unterstützung durch Fahrschulen, Be
rufsschulen, Sportvereine, aber auch Autohäu
ser/-händler und andere autoaffine Akteure, idealer
weise auch mit prominenter Unterstützung, hilf
reich. Welche konkrete Kommunikationsmaßnah
me für welche Ziel- oder Risikogruppe konkret infra
ge käme und wie diese genau gestaltet sein sollte, 
wäre im Vorfeld eingehend durch eine formative 
Evaluation zu klären. 

10.3  Peergruppen-orientierte 
Botschaftsstrategien 

Für eine Kommunikationsstrategie, die Peergrup
pen in den Blick nimmt und entsprechend an die so
ziale Dimension des Risikoverhaltens anknüpft, 
empfiehlt sich auch eine Botschaftsstrategie, die 
„das Verhältnis zu anderen Menschen und die so
zialen Motive für das betreffende gesundheitsrele
vante Verhalten (und nicht das Überleben und die 
Unversehrtheit des Organismus) in den Vorder
grund“ stellt (REIFEGERSTE & RÖSSLER 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 Priorität zuschreiben, bietet sich insbesonde
re für 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 Prävalenz 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 mögliche negati
ve Verhaltenskonsequenzen verweisen. Über 
Normappelle kann man entsprechend versuchen, 
die für das Sicherheitsverhalten ungünstigen indivi
duellen Normen, also die Wahrnehmung, dass das 
Risikoverhalten bei den Peers üblich und zudem 
sozial akzeptiert ist, zu korrigieren (z. B. „Deine 
Freunde finden es absolut uncool, auf der Auto
bahn mit Bleifuß zu fahren.“). Normappelle sollten 
folglich bei jenen Mitgliedern der Peergruppe ein 
höheres Präventionspotential entfalten können, 
die die risikoaffinen deskriptiven und injunktiven 
Normen ihrer Peers überschätzen. So demonstrie
ren auch die Ergebnisse der vorliegenden Studie, 
dass junge Fahrerinnen und Fahrer das Maß 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 fördert ein überhöhtes Vertrauen in 
die eigenen Fähigkeiten als Autofahrer bzw. Auto
fahrerin den Einfluss der deskriptiven Normen auf 
das Risikoverhalten. Bei jenen, die sich also durch 
eine stark ausgeprägte Selbstwirksamkeitserwar
tung als Fahrerinnen und Fahrer auszeichnen, gilt 
es folglich, nicht nur die Normvorstellungen zu kor
rigieren, sondern auch die Selbsteinschätzung zu 
relativieren. Entsprechende kommunikative Maß
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 verstärken, sondern auch direkt Einfluss 
auf das Fahrverhalten ausüben, 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 für 
die die sozialen Normen ihrer Peergruppe beson
ders handlungsleitend sind, könnten 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 können soziale Unterstüt
zung und Inklusion als positive Folge des prakti
zierten Sicherheitsverhaltens oder der ausdrückli

chen Distanzierung vom Risikoverhalten ange
sprochen werden (z. B. „Mädels stehen auf ent
spannte Autofahrer.“). 

Prosoziale Appelle schließlich adressieren einzel
ne Mitglieder einer Peergruppe in ihrer sozialen 
Verantwortung für andere, indem sie die positiven 
oder negativen Folgen des Verhaltens für andere 
betonen. Diese Persuasionsstrategie knüpft damit 
an die Sozialdynamiken innerhalb einer Peergrup
pe an, indem sie an das Verantwortungsbewusst
sein einzelner Mitglieder einer Peergruppe appel
liert und dadurch unterstützende 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 übernehmen!“. 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, hängt immer auch vom je
weiligen Risikoverhalten ab. So zeigen die Befun
de dieser Studie, dass die erwarteten sozialen 
Konsequenzen vor allem für Drink & Drive einen 
risikoreduzierenden Einfluss auf das eigene Risi
koverhalten haben. Vor diesem Hintergrund bieten 
sich soziale Appelle insbesondere für dieses Risi
koverhalten an. Im Hinblick auf die Risikoverhal
tensweisen Speeding und Texting ist der Einfluss 
der erwarteten sozialen Konsequenzen weniger 
stabil. Womöglich wird das Fahren unter Alkohol
einfluss als ein deutlicheres Vergehen wahrge
nommen, auf das auch Freundinnen und Freunde 
stärker reagieren, vor allem wenn es eine unmittel
bare Gefährdung für sie selbst darstellt. 

Insgesamt scheint angesichts der hohen Affinität 
der jungen Zielgruppen zu mobilen Kommunikati
onstechnologien und zu Social-Media-Anwendun
gen eine schwerpunktmäßig klassische massen
mediale Kommunikationsstrategie künftig wenig 
zielführend. Wie in früheren Forschungsvorhaben 
ist daraus die Notwendigkeit abzuleiten, die Gene
ralprävention weg von konventionellen Medienka
nälen und in Richtung der neuen Medien zu entwi
ckeln. Gerade der tägliche intensive Austausch mit 
der Peergruppe über WhatsApp-Gruppen oder an
dere Messaging-Dienste und Social-Media-Platt
formen sollten für künftige Überlegungen auch un
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abhängig von der Ansprache abgegrenzter Ziel
gruppen stärker ins Zentrum von Kampagnenstra
tegien rücken. 

10.4 Schlussbetrachtung und Ausblick 

Die hier vorgestellte Studie leistet einen wichtigen 
Beitrag zur Erforschung der für die Verkehrssicher
heitsarbeit nach wie vor besonders wichtigen Ziel
gruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer. Sie er
gänzt die bestehende, primär individuumzentrierte 
Forschung, in der sich die gemeinsame Betrach
tung von Risikoneigung und Kommunikationsver
halten bereits als zielführend erwiesen hat, um die 
Rolle des sozialen Kontextes. Diese Berücksichti
gung der Rolle des sozialen Kollektivs kommt der 
Alltagsrealität der Menschen deutlich näher und lie
fert so eine optimierte empirische Grundlage zur 
künftigen Planung zielgruppenorientierter Kommu
nikationsstrategien. 

Dass die Peergruppe eine relevante Zielgröße in 
der Verkehrssicherheitsarbeit darstellen sollte, um 
das Risikoverhalten der jungen Fahrerinnen und 
Fahrer erfolgreich adressieren zu können, wird an
hand der hier vorgestellten und diskutierten Daten 
deutlich. Die Befunde besitzen aufgrund der kom
plexen Studienanlage eine besonders hohe Validi
tät, da die Daten nicht nur Aussagen über die Rolle 
von Peers aus Sicht der jungen Fahrerinnen und 
Fahrer erlauben, sondern für jede Person des re
präsentativen 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 Einflüsse der Peergruppe 
und Peer-Kommunikation können damit als verläss
lich eingeschätzt werden, was eine solide Grundla
ge für 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. 
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