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1. Das Verkehrsunfallgeschehen im Jugendalter

Verkehrsunfille stellen die hdufigste Todesursache im Jugendalter dar. Im Jahr 2001 starben
in Deutschland ca. 1.160 junge Ménner und Frauen im Alter von 15 bis 20 Jahren im Straf3en-
verkehr, die meisten davon mit dem Pkw (76%) oder mit einem motorisierten Zweirad (15%).
Zu den 1.160 jungen Verkehrstoten kamen im Jahr 2001 noch 17.005 Schwer- und 69.228

Leichtverletzte junge Verkehrsteilnehmer/innen hinzu.

Die Mehrheit der im StraBenverkehr getoteten Jugendlichen war méinnlich (74%). Junge
Frauen verungliickten - gliicklicherweise - seltener todlich (26%). Dieser eindeutige Ge-
schlechterunterschied zeigt sich bei allen Verkehrsarten. Am deutlichsten ist er bei motorisier-

ten Verkehrsteilnehmern (Flade 1999).

Tab. 1: Anzahl der im Jahr 2001 getdteten Jugendlichen und jungen Erwachsenen nach Alter, Geschlecht und
Art der Verkehrsteilnahme (Statistisches Bundesamt 2002)

Alter ge- Mofa/ Motorrader PKW Fahrrad Fufiginger
samt | Moped | |\

m w m w m w m w m w
15 50 6 1 0 2 12 13 7 4 4 5
16 115 7 | 28 | 36 14 14 0 8 4
17 121 9 1 25 3 43 29 5 1 2 1
18 309 3 1 21 3 202 64 3 3 7 0
19 293 5 0 31 1 180 63 2 2 5 4
20 272 1 0 21 6 167 60 1 0 3 3

gesamt | 1,160 | 31 4 126 16 640 243 32 10 29 17

Pkw-Unfille

Bei den todlichen Verkehrsunfillen von Jugendlichen hat der Pkw eine herausragende Bedeu-
tung: Die weitaus meisten Verkehrstoten bei Jugendlichen sind Pkw-Insassen (vgl. Tabelle 1).
In der Altersgruppe der 15- bis 17-Jéhrigen sind Jugendliche in der Regel als Mitfahrer oder

als Mitfahrerinnen im Pkw unterwegs; in der Gruppe der 18- bis 20-Jahrigen fahren viele jun-




ge Erwachsene schon selbst einen Pkw. Der Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis und damit der
Ubergang vom Mitfahrer zum Fahrer sind fiir junge Menschen heute zur wichtigsten Uber-
gangssituation vom Jugendlichen zum Erwachsenen geworden. Auflerdem ist der Stellenwert
des Autos in dieser Altersgruppe sehr hoch.

Betrachtet man nicht nur die absoluten Unfallzahlen, sondern auch die Verkehrsleistung
(Verungliickte pro einer Million gefahrene Kilometer), zeigt sich, dass das Pkw-Unfallrisiko
mit 2,0 Verungliickten pro eine Million Pkw-Kilometer in der Gruppe der 18-jéhrigen am
grofiten ist. In Vergleich dazu betrégt das Unfallrisiko bei den 25- bis 44-jahrigen Autofahrern
nur 0,3 Verungliickte je eine Million Kilometer (Limbourg u.a. 2000, S. 39f).

Betrachtet man die Unfallverursachung von jungen Autofahrenden, so zeigt sich, dass die

,.,hicht angepasste Geschwindigkeit* die dominierende Unfallursache ist: Jeder zweite todliche

Unfall in der Altersgruppe der 18- bis 20-jéhrigen jungen Fahrer und Fahrerinnen ist auf diese
Ursache zuriickzufiihren. Im Vergleich dazu wird diese Ursache beispielsweise in der Alters-
gruppe der 35- bis 45-Jdhrigen nur bei jedem fiinften todlichen Unfall festgestellt (Statisti-
sches Bundesamt 2001).

Zur ,,nicht angepassten Geschwindigkeit* als Unfallursache kommt oft auch noch der ,,Alko-

holkonsum* als Unfallursache hinzu: Bei jedem zehnten tddlich verungliickten Autofahrer
stellt eine erhohte Blutalkoholkonzentration die Hauptunfallursache dar (vgl. Statistisches
Bundesamt 2001). Bei der Vergleichsgruppe der 35- bis 45-Jahrigen wird ,,nur* jeder sech-
zehnte todliche Verkehrsunfall auf Alkoholkonsum zuriickgefiihrt.

Ein weiteres Problem in Zusammenhang mit der Verkehrsunfallproblematik im Jugendalter
stellt der Konsum von Drogen dar. Etwa jede zehnte untersuchte Blutprobe enthilt Drogen
(Cannabis, Heroin, Kokain, Amphetamin [einschlielich Ecstasy, LSD]) -- oft zusammen mit
Alkohol (vgl. Polizeiblatt 2000 S. 25f).

Wird das Risiko von Jugendlichen nach einzelnen Altersstufen differenziert betrachtet, so
zeigt sich, dass die 18- und 19-Jdhrigen die hochsten Getotetenzahlen aufweisen (vgl. Tabelle
1). Differenziert man auch noch nach dem Geschlecht der Getdteten, zeigt sich eine weit ho-
here Unfallbelastung bei den ménnlichen Jugendlichen. Das ménnliche Geschlecht ist sowohl
bei den Geschwindigkeits-Unfillen (77% zu 23%) wie auch bei den Alkohol-Unfillen deut-
lich iiberreprésentiert (94% zu 6%).

Betrachtet man die Statistiken 2000 tiber alkoholisierte Verungliickte im StraBenverkehr,
zeigt sich folgendes Bild: In der Gruppe der 15- bis 18-Jdhrigen kommen auf 667 méinnliche
alkoholisierte Verungliickte nur 33 weibliche. Bei den 18- bis 21-Jdhrigen sind es 2.092 Man-

ner und nur 186 Frauen (vgl. Statistisches Bundesamt 2001).



Der deutliche Unterschied zwischen weiblichen und méannlichen Jugendlichen zeigt sich auch
bei der Betrachtung der Statistiken iiber das Geschlecht des Fahrzeugfiihrers bei Unféllen mit
Personenschiden: In der Gruppe der 15- bis 18-Jdhrigen sind es 85% junge Ménner und 15%
junge Frauen. In der Gruppe der 18- bis 20-Jahrigen ist das Verhiltnis 70% junge Ménner zu
30% junge Frauen.

Betrachtet man die Verteilung der Unfille Jugendlicher und junger Erwachsener auf die Wo-
chentage und auf die Tageszeiten, zeigt sich ein deutlicher Schwerpunkt in den Néchten von
Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag. In diesen beiden Nichten fahren die Ju-
gendlichen haufig zu Discotheken und anderen Freizeitenrichtungen.

Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse ldsst sich der typische todliche Autounfall bei Jugend-

lichen und jungen Erwachsenen wie folgt beschreiben: Ein schwerer Alleinunfall durch Kon-

trollverlust, der sich auf einer Freizeitfahrt mit Freunden unter Alkoholeinfluss bei hoher Ge-

schwindigkeit am Wochenende in der Nacht ereignet (vgl. Schulze 1998). Unter diesen Frei-

zeitunfillen kommt den sog. ,,Disco-Unféllen* eine herausragende Bedeutung zu: Sie stellen

die folgenschwersten néichtlichen Freizeitunfille in dieser Altersgruppe dar.

Unfille mit motorisierten Zweiradern

Zu den tédlichen Pkw-Unfdllen kommen im Jugendalter die todlichen Unfélle mit motorisier-
ten Zweirddern: 15% der getoteten Jugendlichen verungliickten mit einem Mofa, einem Mo-
ped oder einem Motorrad (vgl. auch Raithel 1999, S. 14ff). In dieser Verkehrsteilnehmer-
gruppe liegt das verkehrsleistungsbezogene Unfallrisiko mit 40 Verungliickten pro eine Milli-
on gefahrener Kilometer in der Gruppe der 15- bis 17-jdhrigen Jugendlichen extrem hoch. Im
Vergleich dazu liegt das Risiko in der Gruppe der 25- bis 44-jdahrigen motorisierten Zweirad-
fahrer ,,nur* bei drei Verungliickten je eine Million Kilometer (vgl. Limbourg u.a. 2000, S.
391).

Auch bei den Unfdllen mit motorisierten Zweirddern sind junge Ménner sehr viel starker ver-
treten als junge Frauen, sie fahren allerdings auch héufiger mit Mofas, Mopeds und Motorri-

dern als weibliche Jugendliche (vgl. Tabelle 1).

Inline-Skating-Unfille

Eine neuere Unfallgefahr fiir Jugendliche im StraBenverkehr stellt das Inline-Skating und das

Fahren mit Skate- und Kickbords dar. Die grof3e Mehrheit der Skater in Deutschland (ca.



80%) sind unter 20 Jahre alt. Inline-Skater erreichen hiufig Geschwindigkeiten von 20 bis 30
km/h mit Spitzen bis zu 50 km/h, sie haben jedoch im Vergleich zu Radfahrern und motori-
sierten Verkehrsteilnehmern ein schlechteres Bremsvermogen.

Der Fahrstil der jugendlichen Skater reicht, je nach Fahrkonnen und Ambition, vom ,,Freizeit-

Skating* bis hin zum ,,Aggressive-Skating* und ,,Stunt-Skating* mit artistischen Spriingen

und Hindernisfahrten -- hdufig auf Treppen, Mauern und Bordsteinkanten. Da Skating-
Unfille in den amtlichen Statistiken den FuBBgéingerunféllen zugeordnet werden, konnen sie
statistisch nicht getrennt von diesen ermittelt werden. Um dennoch Informationen iiber die
Haufigkeit von Skater-Unfillen zu erhalten, konnen Studien aus Unfallkliniken herangezogen
werden. In diesen Studien zeigt sich, dass der Unfallgipfel der Skater-Unfalle im Jugendalter
liegt und dass auch hier das ménnliche Geschlecht (65%) starker als das weibliche (35%) ver-
treten ist (vgl. Majetschak u.a. 1997).

»Mutproben“-Unfille

Eine Reihe von Verkehrsunféllen im Jugendalter lésst sich in die Rubrik ,,Mutproben* ein-
ordnen (vgl. Raithel 2001, S. 237ff). ,,Mutproben-Unfille” werden nicht von anderen Unfal-

len getrennt statistisch erfasst, sodass ihre Gro3enordnung nur unzureichend bekannt ist. Im
Rahmen einer Umfrage bei der Polizei in Nordrhein-Westfalen im Jahr 1996 haben wir In-

formationen iiber sog. ,,Mutproben-Unfille* im Verkehr erhalten. Die aktenkundig geworde-

nen Fille des Jahres 1996 aus Nordrhein-Westfalen zeigen die Risiken dieser aullergew6hnli-
chen Freizeitbeschiftigungen im Jugendalter auf (vgl. Limbourg u.a. 2000, S. 691):
Jugendliche versuchen immer wieder, die Autobahnen zu Fuf3 knapp vor herannahenden
Fahrzeugen zu liberqueren. So liefen beispielsweise Sechstklissler als Mutprobe {iber die A
44. Dabei ist es 1996 zu mehreren Auffahrunféllen gekommen, weil die Autofahrer stark
bremsen mussten (Polizei Alsdorf). Von einem weiteren Beispiel berichtete die Polizei in
Detmold: Fiinf Jugendliche hatten eine private Feier besucht. Dort wurde beschlossen, diese
Art von Mutprobe an der A 33 durchzufiihren. Dabei wurde ein Jugendlicher von einem Auto
erfasst und getotet (Polizei Detmold).

Auf Autobahnen fanden auch Autorennen zwischen Jugendlichen statt. Diese ,,Sportart* fiihr-
te auf der A 42 zu einer Massenkarambolage mit schwer Verletzten (Autobahnpolizei 1996).
Beim Autosurfen (,,car-surfing®) springen die Jugendlichen auf fahrende Autos oder klettern

aus dem Fenster von fahrenden Autos heraus und versuchen, sich auf dem Dach oder auf der



Motorhaube festzuhalten. In Miinster, K6ln und Duisburg wurde je ein Jugendlicher bei dieser
Mutprobe lebensgefihrlich verletzt.

Beim ,,Car-Rafting* héngen sich die Jugendlichen mit Inline-Skates an Autos und Lastwagen
und lassen sich mitziehen. Dabei wurde in Gelsenkirchen ein 9-jdhriges Kind schwer verletzt.
Eine weitere Mutproben-Art ist das heimliche Autofahren ohne Fiihrerschein (vgl. Raithel
1999, 1411). In Essen raste z.B. ein 13-jdhriger Junge mit dem Wagen seines Vaters mit 140
km/h durch die Stadt. Im Oberbergischen Land raste ein 17-jdhriger Fahrer bei einer heimli-
chen Spritztour mit dem Auto seines Vaters zusammen mit zwei weiteren Jugendlichen in
einen Stausee -- alle Insassen ertranken (Polizei Oberbergisches Land 1996).

Weitere -- aus der Presse bekannte -- Mutproben im Stralenverkehr sind das sog. ,,Airbag-
ging® (mit einem Auto gegen eine Mauer fahren, damit sich der Airbag 6ffnet), ,,Geisterfahr-
ten auf der Autobahn, Autobahntunnel-Durchquerungen zu Fufl und Fahrradfahrten auf der
Autobahn.

Auch Schienen und Ziige werden von Jugendlichen haufig fiir verschiedene Mutproben ge-
nutzt. So stellten, setzten oder legten sich beispielsweise mehrmals pro Monat Jugendliche
aus Gelsenkirchen vor die herannahenden Ziige auf die Schienen und sprangen dann im letz-
ten Augenblick zur Seite (,,Gleisroulette®, Polizei Gelsenkirchen). Die gleiche Mutprobe fiihr-
te in Bochum und in der Ndhe von Bonn zum Tod eines 14-Jahrigen und in Paderborn zum
Tod eines 16-jahrigen Jungen. In Duisburg sprangen Jugendliche auf Giiterziige und wéhrend
der Fahrt dann auf die entgegenkommenden Ziige (,,Bahn-Surfen®). Dabei wurde ein 14-
jahriger Junge getotet (Polizei Duisburg 1996). In Essen starb ein 12-Jahriger und in Diissel-
dorf ein 13-jahriger Junge beim S-Bahn-Surfen (Polizei Diisseldorf, Polizei Essen 1996).
Straflenbahn-Surfer klettern auf die Kupplung zwischen zwei Stralenbahn-Waggons und fah-
ren so mit der StraBenbahn mit. Ein 12-jdhriger Junge wurde in Dortmund dabei 400 Meter
von der StraBenbahn mitgeschleift und verletzt (Polizei Dortmund).

Nicht nur fahrende, sondern auch stehende Giiterwagons werden Kindern und Jugendlichen
immer wieder zum Verhingnis. Sie klettern auf die Wagons und erleiden Stromschlige. In
Duisburg wurde dabei ein 10-jahriges Kind lebensgefahrlich verletzt. In Wesel fiihrte ein Un-
fall dieser Art zum Tod eines 11-jahrigen Jungen. Auch zwei 15-jdhrige Graffiti-Sprayer ver-
ungliicken tédlich (Polizei Diisseldorf, 1996).



2. Ursachen fiir die erhohte Risikobereitschaft von Jugendlichen im Verkehr

Die Entwicklung im Jugendalter ist verbunden mit einer zunehmenden Ausdehnung der Akti-
onsraume von jungen Menschen in ihrem Lebensraum. Zu Ful}, mit dem Fahrrad, mit Bus und
Bahn, mit dem motorisierten Zweirad und mit dem Auto gelingt es ihnen, in einem immer
groBBer werdenden Umfeld mobil zu sein. Jugendliche nutzen den Verkehrsraum zur funktio-
nalen Fortbewegung, um Ziele wie z.B. Schulen, Discotheken und Sportstétten zu erreichen.
Sie nutzen den Verkehrsraum aber auch als Sport- und Kommunikationsraum und als Treff-
punkt fiir Gruppenaktivitéten.

Im Jugendalter vermischt sich das ,,Anféngerrisiko* bei der Teilnahme am Stralenverkehr mit

dem ,,jugendspezifischen Risikoverhalten®. Die Anféngerrisiken treten bei jenen auf, die erst

seit kurzer Zeit gelernt haben, ein Fahrrad, ein Motorzweirad oder ein Auto zu fahren. Beson-
ders kritisch ist die Phase nach etwa 6-monatiger Fahrpraxis. In dieser Zeit neigt man dazu,
seine Fertigkeiten zu liberschédtzen und die Gefahren des Stra3enverkehrs zu unterschétzen.
Beides wird durch Mangel an Verkehrserfahrung verursacht (vgl. Klein 2000, S.4f). Dariiber
hinaus ist insbesondere das alterstypische Risikoverhalten als eine HauptgefdhrdungsgroB3e
fiir Jugendliche im Verkehr zu sehen (vgl. Raithel 1999, S. 34ff; Limbourg u.a. 2000, S. 71f;
2001 S. 2011).

Jugendliche haben ein im Vergleich zu Erwachsenen nur wenig ausgepragtes Bewusstsein fiir
Gesundheit, Krankheit, Sicherheit und Gefahr (vgl. Seiffge-Krenke 1994). Sie neigen zu einer
risikoreichen Lebensweise und verungliicken héufiger als Erwachsene. Obwohl ihr Verhalten

objektiv gesundheitsgefahrdend ist, wird es von den Jugendlichen selbst aber nicht als die

eigene Gesundheit beeintrichtigend wahrgenommen. Grund dafiir ist der ,,jugendliche Ego-
zentrismus®, d.h. die Jugendlichen sind phasenweise stark auf sich selbst bezogen, sie orien-
tieren sich nach innen. Diese alterstypische erhohte Selbstwahrnehmung verstellt ihnen den

Blick fiir die realistische Einschiatzung der AuBBenwelt mit ihren Gefahren. Sie resultiert aus

den schnellen korperlichen und psychischen Verdnderungen, denen die Jugendlichen ausge-
setzt sind und die ihre volle Aufmerksamkeit beanspruchen.

Auch dann, wenn Gefahren realistisch eingeschitzt werden, beziehen sie die Jugendlichen

nicht auf sich selbst, sondern nur auf die anderen (,,So etwas kann mir nicht passieren). Die

Jugendlichen erleben sich als ,,einzigartig® (,,Personal fable*-Phdnomen) und tiberschitzen

ihre Fahigkeiten. Diese Selbstiiberschitzung geht mit GroBenideen einher. Gedanken wie ,,Ich

bin ein toller Motorradfahrer oder ,,Ich kann sehr schnell reagieren* sind der Ausdruck dieser

Selbstiiberschédtzung. Jugendliche glauben aulerdem, dass sie ,,unverwundbar* sind und ihnen



deshalb nichts passieren kann (,,Invincibility fable*-Phdnomen). Aus diesen entwicklungspsy-

chologisch bedingten Griinden sind Jugendliche durch Aufklarungscampagnen iiber Risiken
und Gefahren kaum zu beeinflussen. Jugendliche beziehen diese Gefahren nicht auf sich
selbst und &dndern deshalb auch nicht ihre riskanten Verhaltensweisen.

Egozentrismus im Jugendalter fiihrt u.a. auch dazu, dass Jugendliche von sich auf andere
schliefen. Dadurch iiberschétzen sie die Anzahl der Gleichaltrigen, die dhnliche Verhaltens-

weisen wie sie selbst zeigen (,,Imaginary audience*-Phdnomen). Aussagen wie ,,Kein Jugend-

licher trigt einen Schutzhelm beim Radfahren® oder ,,Alle Jugendlichen trinken Alkohol in

der Disko* sind Beispiele fiir diese egozentrische Denkweise, die Jugendliche haufig anfillig
fiir Gruppendruck macht.

Auch der Ablosungsprozess vom Elternhaus und die Verdnderungen des Selbstkonzeptes sind
mit Unsicherheiten verbunden. Das motorisierte Fahrzeug dient dazu, neue Bereiche zu erfor-
schen und beim Fahren neue Fertigkeiten zu erproben. Zum Teil wird riskantes Fahren aber
auch benutzt, um Anerkennung unter Gleichaltrigen zu finden.

Im Jugendalter ist die Gruppe der Ahnlich- und Gleichaltrigen (Peer-Group) besonders wich-
tig. Jugendliche verschlieBen sich zunehmend gegeniiber Erwachsenen und bauen ihnen ge-
geniiber eine Fassade auf. Gleichzeitig 6ffnen sie sich gegeniiber ihren jugendlichen Freunden
und Freundinnen (Peer-Group), von denen sie sich besser verstanden fiihlen. Viele jugendty-
pische riskante Verhaltensweisen werden durch die Peer-Group gesteuert (Mutproben, delin-
quente Handlungen, schnelles Fahren usw.). Dabei haben riskante Verhaltensweisen eine
wichtige soziale Funktion: Sie stellen einen Weg dar, von der jeweiligen Bezugsgruppe ak-
zeptiert zu werden und eine Identitéit innerhalb der jugendlichen Subkultur zu erreichen.

Die Teilhabe an einer Jugendkultur ist fiir das Risikoverhalten der Jugendlichen von grof3er
Bedeutung. Die Konformitit mit Peer-Normen ist in dieser Zeit sehr ausgeprigt (,,Group-
Think*). Der Konformitétsdruck in der Gruppe fiihrt zu verzerrten Denk- und Entscheidungs-
prozessen, die einzelne Gruppenmitglieder daran hindern, durchdachte Entscheidungen zu
treffen. Fiir die Gruppenzugehorigkeit tun Jugendliche alles -- auch/oder besonders Risiken in

Kauf zu nehmen. Das sog. ,,Risko-Schub*“-Phdnomen (,,Risky Shift“-Phdnomen) verstérkt die

Risikobereitschaft von Jugendlichen in Gruppen: Kollektiv von Gruppen getroffene Entschei-
dungen fallen tendenziell riskanter aus.

Jugendliche lehnen sich gegen die Normen und Regeln einer von Erwachsenen dominierten
Gesellschaft auf. Das Ubertreten von Normen und Regeln kann als ,,Protest* gegen die Welt
der Erwachsenen verstanden werden. In diesem Zusammenhang kann auch das Risikoverhal-

ten ein Ausdruck von Opposition gegeniiber der Autoritdt von Erwachsenen sein.



Eine weitere Ursache fiir die Gefahrdung von Jugendlichen im Verkehr ist in ihrem Freizeit-
verhalten zu finden. So ist der Disco-Besuch eine der wichtigsten Freizeitaktivitidten von Ju-
gendlichen: 15% der jungen Menschen besuchen mindestens einmal pro Woche eine Disko-
thek, weitere 31% mindestens zwei bis drei Mal pro Monat. Der wochentliche Disco-Besuch
ist bei Berufsschiilern besonders héufig (vgl. Rode 2002 S.14 f¥).

Ca. 70% der Jugendlichen und jungen Erwachsenen fahren mit dem Pkw zur Disco -- als
Selbstfahrer oder als Mitfahrer. Eine wichtige Rolle spielt in diesem Zusammenhang der Al-
kohol- und Drogenkonsum in der Disco. Insgesamt 63% der jungen Frauen und ca. 77% der
jungen Ménner geben an, in der Diskothek Alkohol zu trinken (vgl. Rode 2002 S. 14f). Die
Frauen trinken im Durchschnitt drei Glaser, die Méanner sieben Glaser. In der Gruppe der Au-
tofahrer sind es immerhin noch 38% der Méanner und 12% der Frauen: Da Alkohol das Risi-
koverhalten verstérkt, erhoht sich fiir die Jugendlichen nach Alkoholkonsum in der Disko die
Unfallgefahr.

Drogen konsumieren nach eigenen Angaben insgesamt 21% der Ménner und 10% der Frauen
bei ihrem Disco-Besuch. Bei den Autofahrern sind es immerhin noch 9% der jungen Ménner
und 5% der jungen Frauen. Am hiufigsten wird Cannabis konsumiert, eine Droge die wahr-
nehmungsverzerrend und halluzinogen wirkt und dadurch auch ein Gefahrenpotenzial fiir die
jungen motorisieren Disco-Besucher -- besonders in Kombination mit Alkohol -- darstellt

(vgl. Rode 2002, S. 14f).

3. Risikofaktoren fiir Verkehrsunfille im Jugendalter

Der wichtigste Risikofaktor im Jugendalter ist die Selbstiiberschdtzung: 86% der jungen
Fahranfianger schitzen ihren Fahrstil als ,,sicher* ein, obwohl sie nur wenig Fahrerfahrung
haben (Shell/ADAC 2000).

Weitere Risikofaktoren fiir das Zustandekommen von Verkehrsunféllen in dieser Altersgrup-
pe sind der Lebensstil, die Personlichkeit, der familidre Hintergrund sowie die Schul- und
Ausbildungssituation der Jugendlichen (vgl. Schulze 1996, 1999; Raithel 1999, S. 57ff).

Nach Lebensstilanalysen ist das Unfallrisiko fiir die sog. ,,Action-Typen®, ,,Fan-Typen* und

»Kicksuchende-Typen* unter den Jugendlichen deutlich erhoht. Diese Freizeit-Typen besu-

chen héufiger als andere Diskotheken oder FuBlballspiele und trinken dabei auch viel Alkohol.
Deshalb verungliicken sie hdufig im Stra8enverkehr. Ungefahr 37% der 18- bis 24-jdhrigen --
vorwiegend méannlichen -- jungen Erwachsenen kdnnen diesen Gruppen zugeordnet werden

(vgl. Schulze 1996, 1999).



Verkehrsunfille im Jugendalter -- und besonders nichtliche Disco-Unfille -- gehen mit einer
niedrigen schulischen Qualifikation einher: Zirka 65% der Verursacher von Disco-Unféllen
sind Hauptschiiler, obwohl ihr Anteil in der Altersgruppe nur 37% betrigt. Sie sind demnach
unter den Verursachern nichtlicher Freizeitunfille deutlich tiberrepréisentiert. In den Berufs-
schulen sind Lehrlinge aus den Berufen Metall und Bau stirker unfallgefahrdet als andere
Berufsgruppen. Fast jeder zweite nichtliche Freizeitunfall (48%) wird von Angehorigen die-
ser beiden Berufsgruppen verursacht (vgl. Schulze 1998).

Zu der Risikogruppe ,,Junge Fahrer* zdhlen besonders solche Jugendliche, die auf psycholo-
gischer Ebene weniger durch eine rationale als durch eine emotionale Verhaltenssteuerung
und ein zu grofes subjektives Sicherheitsgefiihl (Selbstiiberschitzung) gekennzeichnet sind
(vgl. Schulze 1998). Auch ,,hyperaktive* Jugendliche gehoren zu dieser Risikogruppe (vgl.
Barkley u.a. 1993).

Besonderen Risiken im Stra3enverkehr sind auch sog. ,,Problem-Kids* ausgesetzt. Sie haben
haufig einen Freundeskreis, in dem motorisiertes Zweiradfahren ,,in“ ist und oft Alkohol ge-
trunken und riskant gefahren wird. Als Konsequenz fahrt der Jugendliche selber alkoholisiert
und riskant -- spéter auch mit dem Auto. Eine hohe Anzahl von Unfillen in der gesamten
Verkehrsgeschichte ist die Folge (vgl. Henning u.a. 1996, S. 104f).

Fiir die Gruppe der jugendlichen Motorzweiradfahrer wurde eine ,,dispositionell* hhere Ri-
sikobereitschaft im Vergleich zu den nichtmotorzweiradfahrenden Altersgenossen festgestellt
(vgl. Raithel 1999). Besonders riskantes Verhalten zeigen diejenigen Motorzweiradfahrer, die
fest in einer Peer-Group integriert sind, eine hohe Selbstwirksamkeitserwartung aber geringe
Selbstwertschdtzung haben, die durch schulische Anforderungen iiberfordert sind, denen es an
familidrer Unterstlitzung mangelt und die in einem konfliktreichen Elternhaus leben. Psycho-
soziale Belastungen wihrend der Statuspassage wirken dementsprechend als eine Einfluss-
groBBe auf das riskante Verkehrsverhalten (vgl. Raithel 1999, S. 75ff; Schnabel 2001 S. 83 f).
Besonders fiir junge Menschen erfiillt das Erleben des schnellen Fahrens Wiinsche nach Kon-
nen, Leistung, Abenteuer und Prestige. Ein Unfall ist in diesem Zusammenhang die Folge
eines Missverhaltnisses von Wunsch und Wirklichkeit bzw. von der Bereitschaft, Risiken
einzugehen und entsprechendem fahrerischen Konnen.

Als Hauptunfallursachen Jugendlicher im StraBBenverkehr lassen sich zusammenfassend die
hohe jugendspezifische Risikobereitschaft, nicht angepasste Geschwindigkeit, Alkohol- und
Drogengebrauch, Imponierverhalten, familidre und schulische Schwierigkeiten sowie man-

gelnde Fahrerfahrung und Delinquenz benennen.
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4. Priaventionsansitze

Zur Verringerung der Unfallrisiken fiir Jugendliche und junge Erwachsene kdnnen unter-

schiedliche Maflnahmen getroffen werden (vgl. Limbourg u.a. 2000, S. 135f):

e verkehrsplanerische und technische MaBBnahmen (engineering),
e legislative MaBnahmen, Kontrolle und Uberwachung (enforcement),
e Anreizsysteme (economy)

e kommunikative und erzieherische Mallnahmen (education).

Planerische und technische MaBBnahmen haben héufig eine hohe und dauerhafte Wirkung auf

die Erh6hung der Verkehrssicherheit. So sind z.B. verkehrsverlangsamende bauliche Maf3-
nahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen, Fahrbahneinengungen, Aufpflasterungen, Kreis-
verkehre usw.) wirksame ,,Dauerbremsen® fiir den Stralenverkehr -- und auch fiir junge Fah-
rer. Auch die Einrichtung von Discobus-Linien und der Ausbau des néchtlichen 6ffentlichen
Verkehrs konnen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von jungen Fahrern beitragen, wenn
diese vom Auto auf den Bus umsteigen. Ahnliches gilt fiir den Ausbau der Radwegnetze in
den Stidten und Gemeinden.

Auch die Gesetzgebung kann wichtige Beitrdge zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
jungen Fahrern leisten. So war z.B. die Einflihrung der Helmpflicht fiir motorisierte Zweirad-
fahrer ein deutlicher Beitrag zur Erhéhung der Sicherheit von Motorzweiradfahrern. Ahnli-
ches gilt fiir die Gurtpflicht im Pkw oder fiir die Herabsetzung der Promillegrenze von 0,8 auf
0,5. Auch die Einfiihrung des Fiihrerscheins auf Probe war ein Versuch, die Verkehrssicher-
heit dieser Altersgruppe zu erhohen (vgl. Klein 2000, S. 4f).

Verkehrsgesetze konnen allerdings nur dann einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten,
wenn sie eingehalten werden. Aus diesem Grund sind Kontrolle und Uberwachung zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit von groer Bedeutung. Insbesondere ist die Befolgung von Ver-
kehrsregeln, die eine Auswirkung auf die Sicherheit von Jugendlichen haben, durch eine ge-
zielte Uberwachung zu kontrollieren (z.B. Alkohol-, Drogen- und Geschwindigkeits-
Kontrollen in der Ndhe von Diskotheken, Kontrolle von ,,frisierten* Mofas usw.). Und auch
die sicherheitsorientierte nichtliche Uberwachung in Bussen und Bahnen und an Haltestellen
hat eine unfallpriventive Wirkung, weil unter dieser Voraussetzung mehr Jugendliche den

offentlichen Verkehr und nicht das Auto nutzen werden.
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Unfialle konnen auch durch unterschiedliche Anreizsysteme verhindert werden. So konnten

z.B. giinstige Anfangstarife bei der Haftpflichtversicherung und eine starke Steigerung nach
jedem Unfall zu einer vorsichtigeren Fahrweise motivieren. Die Nutzung von Disco-Bussen
oder Sammeltaxen konnte durch ein Freigetrink in der Disko ,,belohnt™ werden. Auch die
Getréankepreise in Bars und Discotheken kdnnten sich verhaltenssteuernd auswirken (nicht-
alkoholische Getréanke sollten preiswerter als alkoholische Getrénke sein).

Durch Planung, Technik, Regelung und Uberwachung lassen sich viele, aber lingst nicht alle
Risiken fiir Jugendliche ausschalten. Aus diesem Grund sollen Kinder und Jugendliche in den
verschiedenen Erziehungs- und Bildungsinstitutionen (Familie, Kindergarten, Grundschule,
weiterfithrende Schulen) rechtzeitig lernen, Risiken richtig einzuschétzen und Gefahrensitua-
tionen zur vermeiden oder zu bewdltigen. Diese padagogischen Erziehungs- und Bildungsan-
sdtze lassen sich als ,,Verkehrserziehung®, ,,Gesundheitserziehung® oder ,,Sicherheitserzie-
hung® bezeichnen (vgl. Limbourg u.a. 2000, S.156f).

Erziehungs- und Aufklirungsbemiihungen im Rahmen der Sicherheits-, Gesundheits- und

Verkehrserziechung im Jugendalter sollten sich auf die Themen ,,Risikobereitschaft™ und ,,Ri-
sikoverhalten bei der Nutzung von Fahrrddern, Mofas, Mopeds, Motorrddern und Pkw kon-
zentrieren. Gute Beispiele flir padagogische Materialien zum Thema ,,Risiko* stellen die Me-
dienpakete ,,In letzter Sekunde* der Deutschen Bahn (2001) und ,,Jungend und Verkehr* mit
dem Teil ,,Risiko und Risikoverhalten* der Deutschen Verkehrswacht (1998) dar. Besonders
intensiv sollten die pddagogischen Bemiihungen bei der Arbeit mit den bekannten Risiko-
gruppen erfolgen (Hauptschiiler und Berufsschiiler mit Ausbildungsberufen aus den Gebieten
,Metall“ und ,,Bau®).

Moglichkeiten zur Kommunikation und Aufkliarung bieten sich auch in Vereinen und Frei-
zeiteinrichtungen, die von Jugendlichen hiufig besucht werden (z.B. Jugendklubs, Ful3ball-
vereine, Diskotheken, Popkonzerte). Die Sport-, Musik- und Film-Idole der Jugendlichen
konnen dabei durch ihre Vorbildfunktion einen wichtigen Beitrag bei der Kommunikation
von unfallpriventiven Botschaften leisten.

Péadagogische und kommunikative Ansitze miissen bei den Jugendlichen Betroffenheit und
Einsicht auslosen. Dies kann nur gelingen, wenn nicht nur Wissen vermittelt wird (kognitives
Lernen), sondern auch Gefiihle angesprochen werden (emotionales Lernen), z.B. durch Ge-
sprache mit verungliickten Jugendlichen in der Schule oder durch Besuche von Unfall- oder
Rehabilitationskliniken.

Einen weiteren Beitrag zur Unfallpravention kann die Jugendarbeit mit ihren erlebnispadago-

gischen Ansitzen leisten: Jugendliche sollten ausreichend Gelegenheit erhalten, Abenteuer zu
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erleben und Risiken einzugehen, sich zu erproben und die eigenen Grenzen kennen zu lernen.
Nachtwanderungen, Ubernachtungen im Wald, Kletterwinde, Extremsport-Gerite, Inline-
Skating-Anlagen, Kart-Bahnen, Flachen fiir Graffiti-Sprayer, usw. bieten Jugendlichen die
Moglichkeit, ihre Fahigkeiten zu entdecken und ihre Grenzen zu erfahren, ohne unkalkulier-
bare Risiken einzugehen. Die Jugend sucht das Risiko, sie benotigt Risikobewiltigung, um
erwachsen zu werden und wir miissen unseren Jugendlichen Moglichkeiten bieten, sich ohne
zu grofle Risiken ,,riskant* verhalten zu kdnnen.

Langfristig betrachtet werden wir Praventionsarbeit nur dann Erfolg haben, wenn in Familie,
Schule und Jugendeinrichtungen schon bei unseren Kindern die sozialen und kommunikativen
Fahigkeiten gefordert werden und ein Beitrag zum Aufbau eines gesunden Selbstbewusstseins
geleistet wird. Ein positives Selbstwertgefiihl, Lebenskompetenz und Standfestigkeit sind
wichtige Garanten fiir ein Jugendalter, in dem Risiken angemessen ausgewéhlt und erfolg-

reich bewiltigt werden kdnnen.

Zusammenfassung

Unfallverletzungen stellen in allen hochindustrialisierten Landern der Welt die hdufigste To-
desursache im Jugendalter dar. Allein im Jahr 2000 starben in Deutschland 2.360 junge Men-
schen im Alter von 15 bis 25 Jahren an den Folgen von Unfallverletzungen, die meisten da-
von im StraBBenverkehr (2.032 = 86%). Das minnliche Geschlecht ist unter den Unfallopfern
mit 1.835 Getoteten (78%) gegeniiber dem weiblichen Geschlecht mit 525 Getoteten (22%)

deutlich tiberreprisentiert.

Im Jugendalter werden Risiken und Gefahren nicht immer angemessen beurteilt. Jugendliche
haben ein im Vergleich zu Erwachsenen nur wenig ausgeprigtes Bewusstsein fiir Gesundheit,
Krankheit, Sicherheit und Gefahr. Obwohl ihr Verhalten objektiv gesundheitsgefihrdend ist,
wird es von den Jugendlichen selbst aber nicht als die eigene Gesundheit beeintrachtigend
wahrgenommen. Grund dafiir ist der sog. ,,jugendliche Egozentrismus‘: Jugendliche sind
phasenweise stark auf sich selbst bezogen, sie orientieren sich nach innen. Diese alterstypi-
sche erhohte Selbstwahrnehmung resultiert aus den schnellen korperlichen und psychischen
Verianderungen, denen die Jugendlichen ausgesetzt sind und die ihre volle Aufmerksamkeit
beanspruchen. Sie verstellt den Jugendlichen den Blick fiir die realistische Einschitzung der

AuBenwelt mit ithren Gefahren.
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Auch dann, wenn Gefahren realistisch eingeschétzt werden, beziehen sie die Jugendlichen
nicht auf sich selbst, sondern nur auf die anderen (,, So etwas kann mir nicht passieren ). Die-
se Selbstiiberschitzung geht mit GroBenideen einher. Gedanken wie ,, Ich bin ein toller Auto-
fahrer* oder ,,Ich kann sehr schnell reagieren‘ sind der Ausdruck dieser Selbstiiberschét-
zung. Jugendliche glauben auBlerdem, dass sie ,, unverwundbar‘“ sind und ithnen deshalb nichts

passieren kann.

Im Jugendalter sind die gleichaltrigen Freunde besonders wichtig. Viele riskante Verhaltens-
weisen — wie zum Beispiel ,,Mutproben werden durch die ,, Clique“ gesteuert. Dabei haben
riskante Verhaltensweisen eine wichtige soziale Funktion: Sie stellen einen Weg dar, von der
jeweiligen Bezugsgruppe akzeptiert zu werden. Dadurch leisten sie einen Beitrag zur Identi-

tatsfindung im Jugendalter.

Zur Verringerung der Unfallrisiken fiir Jugendliche und junge Erwachsene koénnen unter-

schiedliche Maflnahmen getroffen werden:

¢ planerische und technische Mafinahmen (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, verkehr-
beruhigende Maflnahmen, Einrichtung von Disco-Bus-Linien, Airbags, ABS usw.),

e legislative MaBnahmen, Kontrolle und Uberwachung (z.B. Gurtpflicht im Pkw, Helm-
pflicht fiir Motorradfahrer, Herabsetzung der Promillegrenze von 0,8 auf 0,5, Einfiihrung
des Fiihrerscheins auf Probe, Alkohol-, Drogen- und Geschwindigkeits-Kontrollen in der
Naihe von Diskotheken, Kontrolle von ,,frisierten* Mofas usw.),

e Anreizsysteme (z. B. glinstige Anfangstarife bei der Haftpflichtversicherung und eine
starke Steigerung nach jedem Unfall, Freigetrank in der Diskothek fiir Disco-Bus-Nutzer,
nicht-alkoholische Getranke preiswerter als alkoholische Getranke in Diskotheken usw.)

¢ kommunikative und erzieherische MaBnahmen (Sicherheitserziechung, Gesundheitserzie-
hung und Mobilitéts-/Verkehrserziehung in der Familie, im Kindergarten, in der Grund-

schule und in den weiterfithrenden Schulen).
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