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Abstrad

Riskantes Verhalten im Jugendalter beschéftigt die Forschung schon seit langer Zeit. Im
StralRenverkehr kdnnen die Auswirkungen besonders schwerwiegend sein. In den Mittelpunkt
rickt dabeidie Frage, wieso manche Heranwachsende aufgrund ihrer Risikobereitschaft starker

gefahrde sind als ihre Altersgenossen.

In  dieser Studie wurden die kognitive Stile ImpulsivitatReflexivitdit  und
Feldabhangjkeit/Feldunabhangigkeiherangezogen.Zusatzlichwurde auf die Fahigkeit zum
Befriedigungsaufschuld o 5 St | @ 2 F dnbkgande Bs Onurdlel @bgrriift, ob sich
Jugendliche aufgrund dieser Eigenschaften hinsichtlich ihrer Bereitschaft zu verkehrsrelevanten
Risikoverhaltensweisen unterscheide®efragt wurden Schiler und Schilerinnen an drei
verschiedenen héheren Schulen (BG, HTL, HLW). Insgesamt beteiligten sich 142 Jugendliche im
Alter von 14 bis 2XJahren Zur Erhebung der Daten kamen drei Verfahren zumaEin¥erfahren
awAaldlues 2y RAG@REz/3 RNAODSNAEGI dD8AYIfIGKaNiBagoa I dzNJ 9 N.
Verfahren zur Erhebung der Feldabhé&ngigkeit in Anlehnung an den Embedded Figures Test (EFT).
Neben einer deskriptivstatistischen Untersuchung der Daten wurde eine multivariate
Variarzanalyse (MANOVA) durchgefiihrt. Fir drei Verhaltensweisgen gchnelles Fahren,
Vergnugungsfahrtemnd Unfallrisiko)konnten signifikante Unterschiedestgestellt werden, die

auf den Impulsivitatsgrad zurtickzufiihren sind. Jugendliche mit hdherer Impulsivitat erwiesen sich
als risikobereiter als jene mit niedriger Impulsivitat. Desweitern wurde eine Aufteilung der
Jugendlichen aufgrund der AuspragungdegiEigenschaften (Impulsivitat versus Reflexivitat und
Feldabhangigkeit versus Feldunabhangigkeit) in vier Gruppen vorgenommen. Eine Berechnung
hierzu zeigte, dass impulsive und feldunabhangige Teilnehmer geneigter waiterinem
unsicheren Fahrer mitzalfiren und gegen die Verkehrsregeln zu verstoR3als reflexiv
Feldabhangige. Zudem waren sie eher bedig Regeln zu umgehen, um den Verkehrsfluss
aufrecht zu erhalte als reflexivdeldunabhéngige Jugendliche. Impulfieldabhéngige
bevorzugten im Vergleh zu reflexivFeldunabh&angigen einexterne Ursachenzuschreibung.
zusatzliche Analysen fanden das Geschlecht, das Alter und der Schultyp der Teilnehmer
Berucksichtigung. Alle drei Faktoren lbten einen Einfluss auf bestimmte verkehrsrelevante

Risikovehaltensweisen ausAbschlieRend wurde die Rolle daBelay2 ¥ D NJ Gdndlysi@t: (G A 2 y &

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurden Malinahmen diskutiert, die zu einer Reduktion des
Risikoverhaltens im StraRenverkehr flihren sollen. Dabei stellte es sich aislkiharaus,
individuelle Interventionsprogramme anzubietedie diese Faktoren als Verursacher riskanten

Verhaltens bertcksichtigen.







Einleitung

1 Einleitung

Das Jugendalter aBhase zahlreicher Veranderungstellt vielfaltige Herausforerungen an die
Heranwachsenden. Neben der korgehlen und geistigen Entwicklunggilt es
altersentsprechende Entwicklungsaufgaben zu erfiillen. Die Handlungsfreirdume erweitern sich
und die Kontrolle der Eltern nimmt zumeist ab. Jugendliche gelten als\desopradisponiert fur
riskante Verhaltensweisen. Die erhdhte Risikobereitschaft wird als normativ angesehen und
besitzt beispielsweise bei der Bewaltigung von Entwicklungsaufgaben eine bestimmte
Funktionalitat. Als Ursache werden soziale, emotionale kinghitive Faktoren angefuihrt. Auch

der Gehirnentwicklung, verbunden mit neuralen und hormonellen Veradnderungend
zunehmend Bedeutung beigemessen. Neben dieser entwicklungsbedingten Risikotendenz, die alle
Jugendliche betrifft, wirft sich die Frage aufwelche Faktoren dafiir verantwortlich sind, dass
einzelne Heranwachsende aufgrund ihres Verhaltens besonders geféhrdet sind. Als Verursacher
werden unter anderem Personlichkeitseigenschaften wie Aggression, Sensation Seeking,
Impulsivitat und Egozentrisnsu aber auch ein hohes elstungsniveau und ineffektive

Stressbewaltigungsstrategien angefihrt.

Im Rahmen dieser Studie werden zwei kognitive Stile aufgegrifi@mlich Impulsivitat versus
Reflexivitat und Feldabhéngigkeit versus Feldunabhéngigkeit. GBeififition werden kognitive
Stilealsrelativ stabile Personlichkeitseigenschaften einer PemogesehenSie gelten als zeitlich
bestandig und tben Einfluss auf die individuelle Art der Informationsverarbeitung und somit auch
auf die Wahrnehmung und adfas Denken auder Fokus dieser Arbeliegt auf dem Verhalten

im StraBenverkehr. Gerade hier stellen riskante Verhaltensweigee potentielle Gefahr fir sich
selbst und andere dar und kénnen schwerwiegende Folgen nach sich ziehbai soll der
Umstand bertcksichtigt werden, dass es nicht nur ein verkehrsrelevantes Risikoverhalten gibt
sondern dass verschiedene Verhaltensweisen zu einer erhfhten Gefahrdung im Stral3enverkehr
fuhren kénnen (z.B. alkoholisiertes Fahren, Geschwindigkeitsiibertretungeeineen unsicheren

CKNBNJ YAGTEFKNBYIX0®

In einem ersten Schritt soll untersucht werden, ob sich Jugendliche aufgibinet
Impulsivitatsauspragundinsichtlich ihrer Risikobereitschaft unterscheiden. Anschlie3end soll
festgestellt werden, ob die Kombinati beider Eigenschaften (Impulsivitat versus Reflexivitat und
Feldabhangigkeit versus Feldunabhangigkeitt einer unterschiedlich hohe Neigung zur
Beteiligung an riskanten Verhaltensweisginhergeht Dadurch soll es mdglich werden, Gruppen
von Jugendlichen zu identifizieren, dafgrund der individuellen Auspragung dieser beiden
Eigenschaften ein hohes Risikopotenzial aufweisen und sasiiteilnehmer im Stral3enverkehr

eine besonders grolRe Gefahmiy darstellen. Zusatzlichsollen weitere Faktoren, wie das
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Einleitung

Geschlecht, Alter undder Schultyp der Teilnehmer Beachtung finden und etwaige

Wechselwirkungen diskutiert werden.

Gelingt es die untersuchten Personlichkeitseigenschaften a{Mit-)Verursacher fil riskantes
Verkehrsverhalten aufzuzeigen, konnen aus diesen Erkenntnissen MalBhahmen fir eine
frlhzeitige Praventiorabgeleitet werden. Es ware wiinschenswerturch einen Zugewinn an
Wissen (Welche Personen weisen aufgrund ihrer Personlichkeitseigensthiafies Geschlechts,
ihres Alters und ihres Schultyps fur bestimmte geféhrliche Verhaltensweisen im StralRenverkehr
ein besonders hohes Risiko auf?) angemessene Interventionsmal3nahnmerarbeiten die in

bestehende Programme integriert werden und dereirk&amkeitverbessern kénnen.

-12-



Das Jugendalter Definition und Besonderheiten Theorie

2 Theorie

2.1 Das Jugendalteg Definition und Besonderheiten

Als Jugendalter wird die Phase zwischen Kindheit und Erwachsenenalter bezeichnet. Diese
Ubergangsperiode ist durch ein Zusammenspiel biologischer, intellektueller und sozialer
Veranderungen charakterisiert. Das Einsetzen der Pubertét zeigt den UbertittieoKindheit

ins Jugendalter an. Die Abgrenzung vom Jugemuin Erwachsenenalter erfolgt anhand von
Funktionsbereichen (z.B. Einstieg ins Berufsleben), Rollenibergéangen (z.B. -Partder
Elternschaft) und Kriterien sozialer Reife (z.B. Eigenverantaldtdit) (Oerter & Dreher, 2008;
Raithel, 2004)Hurrelmann (1994yveist auf die Schwierigkeit der Abgrenzung zwischen Jugend
und Ervachsenalter hin, da die Grenzemicht wie beim Eitnitt ins Jugendalter biologisch
determiniert, sondern flieRend und von kulturellen Entwicklungsbedingungen abhangig sind. Im
historischen Verlauf geht der Trend hin zu einer Verlangerung der Jugendphase. Bedingt durch
langere Ausbildungszeiten und einerpaseren Berufseintritt wird die soziotkonomische
Selbstandigkeit bzw. die finanzielle Unabhangigkeit aufgeschobedurch ergibt sichein
mogliches Spannungsetential zwischen entwicklungslaquaten Autonomiebedirfnissen und

6konomichen Hemmnisse(Raithel, 2004)

Steinberg (2005alinterscheidet drei Phasen des Jugendalters. Er verwendet dabei den Begriff
Adoleszenz, der sich vor allem auf die entwicklungsbezogenen \é&tirgen der Jugendphas

bezieht(vgl.Kap 2.2.3.

(1) dAS aFNNKS ' R2f Sail Syl a 16Aa0KSy mm dzyR mo WI
(2) RAS aoYA(GGEt SNB ! R2f Sal Syl a 1 6Aa0KSy wmn dzyR ™
B RAS dRINBRT Syl a¢ T 6Aa0KSy mMy dzyR HH WIF KNBY

Arnett (2002)y A YY(d SAyS ¢NByydzyd 1T 6Aa0KSy ' R2t Sail Syl
Adoleszenz ordnet er Jugendliche des Albareichs von 10 bis 18 zu. In diesem Zeitraum leben

die meisten Jugendlichen noch bei ihren Eltern und befinden sich in Ausbilddoteszenten

werden emotionale Labilitdt und starke Stimmungsschwankungen zugeschrieben, wobei dem
Einfluss von Freunden ein hoher Stellenwert zukomimdiet Kl &S RS & & RYS NEKRY R
fallen die 18 bis 25Jahrigen Viele dieser Jugendlicha haben bereits ihre Ausbildung
abgeschlossen undind ins Berufsleben eingestiege@udemsind die meisten von zu Hause
ausgezogen und lebeim einem eigenen Haushalt. Dieser Altersbelekeichnet sicldurch ein

hohes MalR an Freiheit, Unabh&ngigkeit aber auch durclnstabilitit aus Das

Verantwortungsgefihl fur sich selbst und fir andere nimmt zu.

-13-



Theorie Das Jugendaltey Definition und Besonderheiten

Die Ubergéange in der Jugendphase stellen labile Phasen dar. Durch die Erweiterung bisherige
Moglichkeiten kann Entwicklung als Fortschritt angesehen, durch das Verlassen von Bekanntem
bzw. das Aufgeben vorhandener Sicherheit kann sie aber auch als Risiko empfunden werden
(Oerter & Dreher, 20085teinbergoeschreilh die Adoleszenz als Phase erhohter Vulnerabilitét,

Folge dewverschiedenen Entwicklungsverladfei derGehirnreifungsowiebeider Ausbildung von
Wahrnehmungs und Verhaltenssystemen, die unter Kontrolle sowohl gemeinsamer, als auch

unabhangiger biologischer Prozessehen.

XaF 1Sy 2 3SdewedbpiEnts @iff@a She emerging understanding of
adolescence as a critical or sensitive period foe@rganization of regulatory systems, a

reorganization that is fraught #i both risks anapportunities(Steinberg, 2005b, S. 69)

Von einernormativen Entwicklung in der Adoleszespricht Steinbergwenn die Koordindon
zwischen emotionalerintellektuellenund verhaltensmaRigerahigkeiten und Neigungen gelingt.
Hingegentreten bei einer atypischen oder psychopathologischen EntwickBclyvierigkeiten in

diesem Koordinationsprozess auf.

Die Entwicklungnn Jugendakr findet sowohl auf biologischals auch auf kognitiver Ebene statt.

Die biologische Entwicklungeht mit korperlichen Veranderungen einher. Es kommt zur
Auseinandersetzung mit den neuen Dimensionen des eigenen Korpeesewird von der
eigenen Wahrnehmung, von den Idealen und Normen, die das Bild einer erwachsenen Frau oder
eines erwachsenen Mannes pragen, sowie von den Reaktionen der Urheehflusst. Die
kognitive Entwicklung ist gekennzeichnet durch eine Erweiterung d=nk und

ReflexionsfahigkeiOerter & Dreher, 2008)

Nach dem Modell von Piaget beginnt ab dem 12. Lebensjahr das Stadium des formal
operatorischen Denkens. In dieser kognitiven Entwicklungsstufe wird die Fahigkeit adesigebil
Uber hypothetische Probleme genauso nachzudenken wie Uber reale. Dieser Wandel zwischen der
Bedeutung von Wirklichem und Moglichem ist das grundlegendste funktionelle Merkmal des
formalen DenkengPiaget und Inhelder, 1977, zitiert nach Oerter & Dreher, 2008, S. P&F)
systematische Suche nach Ldsungen unter Berlicksichtigung alternativer Mdglichkeiten wird in
dieser Phase mdoglich. Darlber hinaus entwickeln Jugded die Fahigkeit zum abstrakten
Denken und zur Anwendung abstrakter Regeln,kamplexeProblemeldsen zu kénnen. Zudem

sind sie nun in der Lage, das eigene Denken zu reflektieren. Dies ermdglicht es den Jugendlichen,
flexibel zu denken und zu argumesrién sowie verschiedene Standpunkte und Perspektiven

einzunehmen(Oerter & Dreher, 2008; Mussen, Conger, Kagan & Huston, 1999)

-14-



Das Jugendalter Definition und Besonderheiten Theorie

Die kognitive Entwicklung spielt bei der Personlichkeitsd Identitatsentwicklung eingvichtige
Rolle. Die Ausbildung der Ktlentitat bzw. Individuation gilt als eine der Hauptaufgaben des
Jugendalters. Diese Aufgabe umschliet alle Ubrigen Entwicklungsaufgaben dieses

AltersabschnittgMussen, Conger, Kagan &dtion, 1999)

Erikson (1970, 1988)eleuchtet das Thema der Identitatsentwicklung aus psychodyisaher
Perspektive. Er erstellein Modell mit acht Entwicklungsphasen, die sich Uber die gesamte
Lebensspane erstrecken. Jede Entwicklungsphase umfasst jeweils eine Entwicklungsaufgabe,
deren Uberwindung eine gesunde Entwicklung ertiobg. Ausfuhrlicher erwahnt sei hier die
Phase der Adoleszenz, da dieser Altersabschnitti@rvorliegendeArbeit relevant ist. Sie wird
dzOK fa tKIFI&aS RSa 0LAe@OK2a2lAlfSy a2N} i2NRAdzya!
Experimentieren ihre soziale Rolle festigen sollen, ist gepragt durch den Konflikt zwischen
Identitatsfindung und Identitatsdiéision. Der Zustand der Identitatsdiffusion bezeichnet jene
Phase, in der die eigene Rolle in der Gesellschaft noch nicht gefunden wurde und die einzelnen
Selbstbilder als nicht integriert und konsistent wahrgenommen werden. Diese Phase geht oftmals
mit einem Gefuhl der Unentschlossenheit und Verwirrung einher. Gelingdieseigene soziale

Rolle in der Gesellschaft zefthieren und eine stabile Ieldentitat aufzubauen, gilt die Krise der
Identitatsdiffusion als geldst.Nach Erikson kann es bei der Suchach Identitat zu
Fehlentwicklungen kommen. Im Faleiner Ubernommenen Identitaikommt es zu einer
vorzeitigen Festlegung des eigenen Selbstbildes, wodurch die Entwicklung weiterer Potentiale und
Mdglichkeiten der Selbstdefinition gehindert wird. Jugectii mit Gbernommener ldentitét
bedurfen mehr Anerkennung durch andere, sind angepasster, weniger autonom und zeigen mehr
Respekt vor Autoritaten. Auf belastende kognitive Anforderungen reagieren sie weniger flexibel.
Zudem bevorzugen sie Struktur und Ordgu Im Gegensatz dazu stehen Jugendliche, die eine
verlangerte Phase der Identitatsverwirrung durchlaufen. Diese wird oft von einem geringen
Selbstwertgefuhl, impulsivem Verhalten und desorganisiertem Denken begleitet. Haufig treten

dabei Schwierigkeitenud, Verantwortung flirdaseigene Leben zu Gbernehmen.

Obwohl die Identitatsentwicklung als lebenslanger Prozess angesehen werden kann, kommt ihr
im Jugendalter ein besonders hoher Stellenwert zu. Gerade in dieser Altersphase, die durch
psychologische, komsliche, sexuelle und kognitive Verdnderungen, sowie durch eine Vielzahl von

sozialen und kognitiven Anforderungen gepragt ist, setzt eine intensive Selbstreflexion ein. Die
Fragenga 2er bin ickK 6o 2er mdchte ich seild & Zie sefien mich meine Mitmensch@d riicken

in den Mittelpunkt. Ziel ist es, eine zeitlich stabile Wahrnehmung der eigenen Person als
eigenstandig und integriertsowie in Entsprechung der Wahrnehmung durch andere zu

entwickeln. Der Aufbau von Identitat setzt die Integration verschiedereli{iBnisse, Motive und
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Interessensowie die Balance zwischen inneren und aufleren Anforderungen vé@erser &

Dreher, 2008; Mussen, Conger, Kagan & Huston, 1999; Hurrelmann, 1994)

Als Bindeglied zwischendividuellen Bedirfnissen und gesellschaftlichen Anforderungen kénnen
Entwiklungsaufgaben angesehen werden. Sie umfas&dgende Aufgabenbereiche Aufbau
einesFreundeskreises und einer Beziehubipernahmevon Verhaltensweisendie der Rolle als
Mann oder Frau in der Gesellschaft gerecht werd&kzeptanzdes eigenerkKérpers Ablésung
von den Eltern,Vorstellung lber die Gestaltung einewukinftigen Partnerschaft bzw. Familie
sowie Uber Ausbildung und Beruf, Klarheit Uber sich selist de eigene Weltanschauung

Entwicklung einer Zukunftsperspektjy@®reher & Dreher, 1985; Oerter & Dreher, 2008)

2.1.1 Risikoverhalten und Risikobereitschaft im Jugendalter

Jugendliche mussen sich im Laufe der Entwigklzahlreichen Herausforderungen und Risiken
stellen. Im Durchschnitt gehen Jugendliche mehr Risiken ein als alle anderen Altersgruppen,
wodurch das Risikoverhalten als charakteristisches Merkmal der Jugendphase bezeichnet werden
kann (Raithel, 2001) Nach Remschmidt (1994, zitiert nach Raithel, 1999, S. i32)diese
lebensphasenspezifische Risikobereitschaft eine situationsibergreifeRdaktions und
HandlungstendenzDieseerstreckt sichzumeistlber vielfaltige Lebenaund Freizeitsituationen,

mussjedoch nicht lebenslang verhaltensbeeinflussend wirken.

Der Begriff des Risikos bezieht sich auf die Wahrscheinlichkeit eines Schadesbgw.erlustes

und das Ausmal3 der unerwiinschten Konsequenzen. Dabei ist die Auffassung, was als Risiko gilt,
interaktions und kontextabhani. Ebenso wie bei der Gefalsteht auch beim Risiko der
Unsicherheitsfaktor im Mittelpunkt. Der Unterschied liggtder Attribution. Gefahren, die als
subjektunabhdngige Bedrohungen verstanden werden, werden zumeist als negativ erlebt. Im
Gegensatz dazu werden Risiken durch das eigene Verhalten verursacht und stellen neben der
Bedrohung auch eine Chance dar. Dadwelisen sie neben negativen auch positive Aspekte auf.
Risiken konnen als bewusstes Wagnis betrachtet werden, dessen mdgliche Folgen
Schadigungspotentiale gegeniiber dem eigenen Leben, der Umwelt oder den Lebensbedingungen
darstellen(Raithel, 2001)

Igra und Irwin (1996, zitiert nach Groenemeyer, 2001, Sd&dnieren Risikoverhalten als

those behaviors, undertaken volitionally, whose outcome remain uncertain with the

possibility of an identifiable negative health outcorf®®).
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Das jugendspezifische Risikoverhalten kann als Resultat eines langerfristig wirkenden,
lebensphasenkennzeichnenden,liberdurchschnittlichen, psychosozialen Belastungsniveaus
gesehen werden. Es trittn Form von Stressls Reaktion auf existenzielle Bedrohungen,
Orientierungskrien und Verhaltensunsicherheitexowie als Folge gesetzte Grenzen zu testen und
zu Uberschreita auf. Dabei sind die fur den konstruktiven Umgang mit Belastungen und
Anforderungen erforderlichen Bewaltigungskompetenzen oftmals noch nicht ausreichend

entwickelt, erprobt und habitualisieRaithel, 1999)

Der Ausiibung von Risikoverhaltensweisen kommt bei der Bewaltigung von Entwicklungsaufgaben
zumeist eine bestimmte Funktionalitat zu. Sie erleichtern die Aufnahme und Integratidie in
Gruppe von Gleichaltrigennd werden als Mittel der Selbstdarstellungndi der Abgrenzung
angesehen. Zudem koénnen sie als Ausdruck oppositionellen Verhaltens gegen konventionelle
Normen und Wertvorstellungen fungieren und helfen Jugendliclti® Routine des Alltags zu
durchbrechen. Ebenso zeigen sie die Verselbstandigunglendbertritt zum Erwachsenenalter

an. Im Ablésungsund Identitatsfindungsprozess aufiern sie sich als Egozentrismus, wobei die
Gefahrdung Dritter durch riskante Verhaltensweisen unreflektiert bleibt. Auch als Entlastungs
oder Ersatzhandlungen zur Bewditng von Frustrationen oder Misserfolgen werden

Risikoverhaltensweisen eingese(Raithel, 1999, 2001)

Jessor (1991)betont, dass Risikoverhaltensweisenim Zuge der normalen Bnicklung

Jugendlicheauftreten und dabei von zentraler Bedeutung sid. schreiber:

X/ 2yaARSNI6fS NBaSINDK Kla akKz2gy GKFG | R2
purposive, instrumental, and godirected and that these goals are often central to

normal adolescent developmenb. X 8 ¢KSNBE Aa y2GKAy3 LIS NJIB ¢
psychopathological about such goals. Rather, they are characteri$tiordinary

psychosocial develdp S y (i (JessXrg1991, S. 598)

Gemaleiner weitverbreiteten Annahmevird objektivgesundheitsgefahrdendegerhdten haufig

von den Jugendlichen selbst nicht als solches wahrgenommen. Als Ursache dafur wird der
62daASYRf AOKS 9321 SYydNARaYdzab Fy3IsS3asoSyumgeRSNI Rdz
bedingt ist und zu einer alterstypischen erhéhten Selbstwahrnehmung fuhrt. Durch die starke
Orientierung nach innen wird eine realistische Einschatzung der Umwelt mit ihren Gefahren
gemindert. Auch wenn eine realistische Gefahreneinschatzung geliegtieren Jugendliche

dazu, diese Gefahren nicht auf sich selbst zu bezieligiese fir Jugendliche typische

2 | KNYSKYdzy3a @SNJI SNNHzy 3 PhérdolNgR bdzdicBnet and$iNdidazy ldéss F I 6 f

Jugendliche sich als einzigartig erleben und sich sélbasrschatzen. Zudem kommt der Glaube
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'y RAS SA3aSyS ! yoSNbazy-RicahdndrnSAl iese lirydid Aygendpbake
typischenEinstellungen und Ansichten beglinstigen die Teilnahme an riskanten Verhaltensweisen
und erschweren zudem Aufklargs und Interventionsprogramme(SeiffgeKrenke, 1994;

Limbourg & Reiter, 2003; Raithel, 1999)

Im Gegensatz dazu sprecheimigeneue Forschungsergebnisse dafir, dass Jugendilicbeeine
ebenso gute Risikowarnehmung und Einschatzung ihrer Verwundbarkeierfligen wie

Erwachsene.

Q

XLy adzYz QARZUNBAGSWI Ay @2t dSYSy G GKIy FRdz Ga A
ignorance, irrationality, delusions dhvulnerability, or faulty calculations(Steinberg,
2008, S. 80)

Steinberg vermutet vielmehr, dags eher soziale und emotionadds kognitive Faktoren sind, die

dazu fuhren, dass sich Jugendliche an riskanten Aktivitéten beteiligen (vg2.K&p.

In der Art der Risikoverhaltensweisen zeigen sich geschlechtsspezifische Tendéaarliche
Jugendlichewéahlen eher nach auf3en gerichtete Formen, wie Alkohwid Drogenkonsum,
riskantes Verkehrsverhalten und Gewalthandlungen, wahremdbliche eher interiorisierende
Varianten bevorzugen wozu Medikamentenkonsum, gestdrtes Essverhalten, sowie Suizidalitat
z&hlen. Die Unterscheidung zwischen mannlichem und weiblichem Risikovarkigts sich mit
geschlechtsspezifischen Entwicklungsaufgaben in Verbindung bringen. Walnéndliche
Jugendlichalazu tendierensich ihre Umwelt aktiv anzueignen, setzaohweibliche Jugendliche

eher passiv mit ihrer Umwelt auseinand@&aithel, 2001)

Die hohere Neigung zu riskantem Verhalten bei mannlichen Jugendlichen lasst sich auch durch
eine vermehrte Hormonausschittung wéahrend der Pubertat erklaren. Testosteron wird mit
Aggressivitat in Verbindung gebracht und besgigt beispielsweise riskantes Verkehrsverhalten

und kriminelles VerhaltefArnett, 1995)

Raithel (2001unterscheidet vier Arten von Risikoverhaltensweisen, die im Folgenden genannt

werden:

(1) Dasgesundheitliche Risikbetrifft unter anderem das Essverhalten, das Verhalten im
StralB3enverkehr, die Sexualitdt und den Suchtmittelkonsum. Es birgt die Gefahr einer
physischen sowie psychischen Schéadigung oder der Lebensbedrohung, in Form von

Verletzungen, Krankheiten oder Tod.
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(2) Zumdelinquenten Risikeahlen beispielsweise Gewalthandlungen, Sachbeschadigung, der
Konsum von illegalen Drogen und auch Verstdf3e im Stral3enverkehr, die Sanktionen und
StrafmalRnahmen zur Folge haben kdnnen.

(3) Finanzielle Risikenumfassen vor allem Glickssle, GraffitiSprayen und das
Konsumverhalten und kdénnen zu finanziellen Verpflichtungen und Verschuldung fiihren.

(4) Bei 0Okologischen Risikerdiegt das Hauptaugenmerk auf der Verschmutzung und
Zerstorung der Umwelt, was durch umweltschédigendes Verhalteistimlienverkehr,

beim Freizeitsport oder bei der Mullentsorgung verursacht werden kann.

Jessor (1991¢mpfiehlt, einzelne Risikoverhaltensweisen nicht als voneinander unabhangig und
isoliert zu betrachtenVielmehr geht edavon aus, dass sie miteinander in Beziehung stehen und

SAY 2NEBIYAaAASNISaE adzaiSNI oAfRSYyZ RFa SNIFfa 0N

Mit seiner 0 t NR-Bdh&iwr Theo® f A S BiBeNJIErklaBingsansatz fir jugendliches
RisikoverhaltenAusgehend vo der Annahme, dassdes Verhalten aus einer Persamwelt
Interaktion resultiert,unterscheidet erzwischen dreiauspsychosoziale Variablenbestehenden
Systemen dem Personlichkeitssystem, dem System der wahrgenommenen Umwelt und dem

Verhaltenssystem.

(1) DasPersonlichkeitssystemsetzt sich aus einem zusammenhangenden Set relativ stabiler
soziokognitiver Variablen zusammen, die Erwartungen, Uberzeugungen, Einstellungen
und Orientierungen bezlglich sich selbst und der Gesellschaft umfassen.

(2) Die Variablendes Systems der wahrgenommenen Umwdleziehen sich auf die
Wahrnehmung vorEltern und Freunde sowie auf dererkinflussund die von ihnen
ausgehenddlontrollebzw. Unterstitzung

(3) Das Verhaltenssystem beinhaltet flunf separate Problemverhaltensweisen, die
problematisches Trinkverhalten, Marihuanakonsum, den Konsum anderer illegaler
Drogen, Zigarettenrauchen und generelles, von der Norm abweichendes Verhalten
umfassen. Dazu kommen konventionelle Verhadiweisen wie politisches, religidses und

Gesundheitsverhalten.

Es gilt die Annahmedass alle drei Systeme direkten Einfluss darauf haben, ob ein bestimmtes
Verhalten auftritt oder nicht. Jedes dieser Systeme beinhaltet Faktoren, die entweder Antrieb fiir
oder Kontrolle gegen riskantes Verhalten darstellen. Sie kénnen daher auch als Bisiko
Schutzfaktoren betrachtet werden, deren Interaktion als psychosoziales Risiko oder psychosoziale

Neigung bezeichnet wird. Psychosoziale Neigung steht fir die S@ektTendenz, sich an einem
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bestimmten Problem und Risikoverhalten zu beteiligen und somit auch fir dessen

Auftrittswahrscheinlichkei{Jessor, 2001)

Eine weitere Theorie, die sich mit der Ursache individueller Unterschimd®isikoverhalten
beschaftigt,stammt vonZuckermanund wurde angefangenvon den 1960er Jahren bis heute
weiterentwickelt Er setzé sich mit der Frage auseinander, wieso manche Personen scheinbar
gedankenlos und ohne sich um mogliche Konsequenzen zmkiimRisiken auf sich nehmen,

wadhrend andere versuchen diese zu minimieren. Auf der Suche nach
Personlichkeitseigenschaften, die dieses Verhalten erklaren und vorhersagen kémieickele

erdasKg 1 SLIi RS& 0{ Eydafiniértid By@aSSIpRrYyIYSS1IAyayw T2t 3SYyR

Sensation seeking is a trait defined by the seeking of varied, novel, complex, and intense
sensations and experiences, and the willingness to take physical, social, legal, and

financial riskgor the sake of such expience(Zuckerman, 1994, S. 27)

Zuckermangibt eine biopsychologische Erklarung fir theterschiede in der Risikobereitschaft.
Er geht davon aus, dass dafitie verschiedena Auspragungenvon Sensation Seeking
verantwottlich sind, die ausdem individuellen Zusammenspiéeler Aktivitaen verschiedener

Enzyme, Hormone und Neurotransmittemsultieren(Zuckerman, 1994, 2007)

Sensation Seeking kann sich in verschiedenen Arten isthoRRerhaltensweisen ausdricken, etwa

in den Fahrgewohnheiten, beim Glickspiel, beikoAbl und Drogenkonsunsowie beim Sport.

Dabei wird durch die Suche nach neuen Reizen und Vergnigungen ein optimales
Stimulationsniveau angestrebt. Festzuhalten ist, #4 a{ Sy al GdA2y {SS{SNxz 3S
Personen bei denen diese Eigenschaft stark ausgepragt ist, das Risiko nicht um seiner selbst

willen maximieren wollen, sondern entweder das Risiko unterschatzen oder es zugunsten einer
neuartigen Erfahrung akzepten. Im Hinblick auf das Verhalten in der Peeugr suchen
a{Syaldrzy {SSTSNl CNBdzyRSE RAS AKNBE SA3ISySy =+:
denen Sensation Seeking schwach ausgepragt ist, bevorzugen ruhige und zuverlassige

Interaktionspartner(Zuckerman, 1994; Ruch & Zuckerman, 2001; Zuckerman,.2007)

Zuckerman entwickelt die Sensation Seeking Scale, die darauf aBeigdiation Seekingper vier

Subskalen zu erfassen, die im Folgenden beschmialszden.

Thrill and Adventure Seekingezieht sich auf den Wunsglsich an physikalisch riskanten
Aktivitaten zu beteiligen und dabei ungewdéhnliche Empfindungen zu erleben, wie es bei hohen

Geschwindigkeiten oder bei der Widersetzung gegen die SchwedaaFall ist.
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Beim Experience Seekingteht die Suche nach neuen Erfahrungen und Empfindungen im
Mittelpunkt, wobei sowohl die Gedanken als auch die Sinne involviert sind. Dies kann durch

bestimmte Musikrichtungen, Drogen, Reisen und nonkonforme Sonialki® erreicht werden.

Disinhibitionsteht fur die Suche nach Empfindungen, die vor allem durch Stimulation durch
andere Personen ausgelost werden. Exzessives Partyfeiern und Alkoholtrinken, Glicksspielen und

vielfaltige Sexualkontakte soll zu dieser Eimghfing fihren.

Unter Boredom Susceptibilitywird die Intoleranz gegeniber langweiligen, wiederholten
Erfahrungen verstanden, wie es beispielsweise bei Routinearbeit oder im Kontakt mit

langweiligen Personen vorkommt.

Es zeigte sich, dass Manrene starkee Neigung zu Sensation Seeking aufweisen als Frauen und
dass diese Eigenschaft im Jugendalter am starksten ausgepréagt ist. Sie nimmt im Alter von 9 bis 14
zu, erreicht ihren HOhepunkt in der spaten Adoleszenz und nimmt nachher wieder standig ab
(Ruch & Zuckerman, 2001)

Die Ergebnisse mehrerer Studien sprechen fur eine gemeinsame Grundlage verschiedener
Risikoverhaltensweisen. Dazu zéhlerter anderem Sensation Seekingd wenig Uberwachung
und Regelung von Seiten der Elt¢BalleJensen & Arnett, 1993; Jessor, 1987; Steinberg, Mounts,
Lamborn & Dornbusch, 1991Bntwicklungsbedingte Faktoren wie ein hohktR an Sensation
Seeking, Aggression und Egozentrisnagheinen Risikovehaltensweisen im Jugendaltexu
begiinstigen Inwieweit diese Neigungen dann auch wirklich in Verhalten umgesetzt werden,
hangt von den Restriktionen des sozialen und kulturellen UmfeldeBirsd hdhere Rate riskanter
Verhaltensweiseifindet sich fir gewdhnlich iKulturen, in denerindividualitdt, Unabh&ngigkeit,
sofortige Impulsbefriedigungnd derAusdruck individueller Verhaltensweisgefordert werden

In Kulturen, in denerhingegenGehorsam und Konformitat vorherrschen und die #alte von
Impulsen einen hohen Stellenwert einnimmiassen sich riskante Handlungen seltener

beobachten(BalleJensen & Arnett, 1993; Arnett, 1995)

Riskante Verhaltensweisen Jugendlicher finden fast immer in dgppg@rstatt. Der Konformitat

mit den Normen der Peergup kommt im Jugendalter eine groRe Bedeutung zu und Ubt auf die
einzelnen Gruppenmitglieder einen Druck aus, der zu verzerrten Denkprozessen fuhren und in
undurchdachten Entscheidungen resultieren kabie Tendenz zur erhdhten Risikobereitschaft in
DNHzLILIS Yy &Ky BIR AFRdndmenbéZeichng¢Hurrelmann, 1994; Raithel, 1999; Limbourg

& Reiter, 2003; Wetzstein & Wirtz, 200In Vergleich ziErwachsenemwird Jugendlichereine

geringere Eigenstandigkeiind somit weniger Kompetenzinabhangig vom Einfluss anderer zu

-21-



Theorie Das Jugendaltey Definition und Besonderheiten

handeln, zugeschrieben. Daher sind Jugendliche anfalliger, dem Einfluss ihrer risikofreudigen
Peergoup zu unterliegen(Gardner & Steinberg, 2005¢udem kommt der Peergup eine
gewisse Funktionalitat zu. Sie fungiert als Publikum, bei der Selbstdarstellung und vermittelt dem
Einzelnen das Gefiihl einer positiven sozialen Identitat. Die Theorie devposstzialen Identitat

geht auf Tajfel und Turner (1979, 1986, zitiert nach Wetzstein und Wirtz, 2001, 35350
zurlick. Gemal dieser Theorie setzt siah Sielbstdefinition einer Person aus personalenl aus
sozialen Elementenzusammen Zu den personalen Elementemdhlen beispielsweise die
personlichen Fahigkeiten, tGber die diese Person verfligis@rialen Elementaerden tiber die
Gruppenzugehdrigkeivermittelt. Die soziale Identitéat eines Individuums wird also aus der
Zugehorigkeit zu einer bestimmten Gruppe abgeleitet. Dabei kommt es zu Vergleichen der
eigenen mit anderen Gruppen. Um eine positive soziale Identitat zu erlangen, wird verdiecht

eigene Gruppe aufund fremde Gruppen abzuwerten.

2.1.2 Risikoverhalten und Risikobereitschaft im Jugendalter bezogen auf das

Verhalten im Stral3enverkehr

Das Jugendalter ist die Zeit des Kennenlernens der eigenen Grenzen. Dies bezieht sich
auch auf die Teilnahme aBtralRenverkehr. Somit ist in keiner anderen Lebensphase der
Anteil derer, die durch Unfélle im Stral3enverkehr verungliickensterdben, derartig grol3

(Raithel, 1999, S. 9)

Raithel (2001pibt ein Beispiel, bei dem er aufzeigt, wie das Verhaiterstralenverkehr mit den

vier in Kapitel2.1.1 beschriebenen Risikotypen in Verbindung gebracht werki@nn. Gewisse
Verkehrspraktiken bergen ein gesundheitliche Risikg da sie zu einer erhdhten
Unfallwahrscheinlichkeit fuhren und/erletzungen oder Tod zur Folge hab&innen Ein
delinquentes Risikwird eingegangen, wenn beispielsweise die Verkehrsregeln verletzt werden,
wodurch Strafmafinahmen in Kraft treten kénnebDiese bedingerwiederum einfinanzielles
Risikoin Form von Strafen. Zuletzt wird eiikologisches Risikeingegangen, wenn es durclied

nicht umweltschonende Benutzung von Verkehrsmitteln zu einer Verschmutzung oder Zerstérung

der Umwelt kommt

Die meisten Verkehrsunfélle sind auf riskante und fehlerhafte Verhaltensweisen zurtickzufiihren.
Vor allem das Anfangerrisiko und das jugendspmti€ Risikoverhalten werden fur das
Zustandekommen von Verkehrsunféllen verantwortlich gemacht. Unter jugendspezifischem
Risikoverhalten oder Jugendlichkeitsrisiko wird die lebensphasenspezifisch erhéhte
Unfallverwicklung, der riskante Fahrstil und dasikebereite Fahrverhalten Jugendlicher und

junger Erwachsener verstanden. Das Anfangerrisiko bezieht sich auf die geringe Fahrerfahrung,
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die sich zum einen durch eine unzureichende Beherrschung des Fahrzeuges, zum anderen durch
die Fehleinschatzung von mmttiellen Gefahrensituationen, sowie durch eine nicht adaquate
Reaktionsweise aul3ert. Als weitere Risikofaktoren werden der Lebensstil, die Pelksginlidar
familiare Hintergrundsowie die Schulund Ausbildungssituation der Jugendlichen gesehen
(Raithel, 1999; Limbourg, Raithel & Reiter, 2001; Arnett, 20BR)e &hnliche Einteilung nimmt
Hurrelmann (1994\or. Er nennt vier Hauptfaktoren, die fur das erhohte Verkehrsrigikb
Jugendlichen verantwortlich sind. Dazu zahlt er die jugendliche Verhaltensdispositon,
Beeinflussung durch Mitfahrende und die Beeintrdchtigung durch Rauschmittel, Alkohol und
Medikamente sowie die geringe Fahrerfahrung, dieftmals mit einer Unteschatzung von
Gefahrensituationen, nicht angepasster Geschwindigkeit und Vorfabaw. Abstandsfehlern

einhergeht

Besonders hoch wird das Unfallrisiko fiir Zugehdrige zu bestimmten Lebensstilen eingeschétzt. Die
asa! OGMEY¥ IR oYA Ol aI8zhé&Sofirietdn JageidA OK Sy = -@BOIKS YW NS A
genannt, besuchen oft Diskotheken und FuRRballspiele, haufig in Kombination mit Alkoholkonsum.
Deshalb stellen sie eine besonders hohe Risikogruppe dar. Als stark unfallgefédhrdet gelten
Jugentiche, dieeher eine emotional@ls eine rationale Verhaltenssteuerung aufweisen und dazu

neigen sich selbst zu Uberschéatzen. Auch hyperaktive Jugendliche werden als riskantere Fahrer
betrachtet(Raithel, 1999; Limbourg & Reiter, 2003)

Arnett, Offer und Fine (199fpkussierenauf die entwicklungsbedingten Ursachgugendlichen
Risikoverhaltens, da die Unfallratém Stral3enverkehfir 16- bis 24-Jahrige deutlich héher sind

als fur alle andererhltersgruppen. Adoleszente (X018 Jahre) sind am starksten gefahrdet, in
SAYSy 'yFILtt Ay@2f OASNU 1 dz a-52%yahre) 8i& diredivas 02y
geringeres Risiko aufweiseim Gegensatz dazhesitzen Erwachsene (>25 Jahre) ein tala

geringes UnfallrisikoDie Autorenschreiben dem Einfluss von Freunden bzw. der Peamr

gerade in der Adoleszengine wichtige Rolle beim Entstehen von Unfallen zu. Ein hohes
Unfallrisiko liegt vor, wenn sich zwei oder mehrere Mitfahrende im Fahrzeefinden,

besonders, wenn die Fahrt in der Nacht stattfindet. Dabei beginstigt die Anwesenheit weiblicher
Passagiere einen vorsichtigen Fahrstil, wahrend die Anwesenheit mannlicher Mitfahrer sowohl bei
weiblichen, als auch bei mannlichen jungen Fahrern gefahrliches Verkehrsverhalten
herausfordert. Die Anwesenheit der Eltern im Auto hemmt den waghalsigen Fahrstil Jugendlicher.
Ebenso fuhriArnett (2002 RSY o hLIWGAYA A GAAOKSY . Al&aa Ff@ YI 3fA
Fahrstil Jugendlicher an. Dabei neigen junge Fahrer, &du unverwundbar zu fihlen und ihre
Fahrfertigkeiten zu (berschétzen. Einen weitre wA & A 1 2 FI 1 (0 2 Njugendli¢hé & S NJ )
9Y2(0A 2 ydadujetdidhaistiarkere Stimmungsschwankungen rzeige die Tendenz haben
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beim Fahren negative Emotionen auszudriicken. Auch das mannliche Geschlecht lasst sich mit
riskantem Fahrverhalten in Verbindung bringen. Junge Manner tendieren starker zu Sensation
Seeking, was sich in einer vermehrten Suche nacieinund intensiver Stimulation ausdrickt. Auf

das Verhalten im StraBenverkehr bezogen, akzeptieren sie eher riskante Situationen und suchen
solche auch aktiv auf. Ein Auto ermdglicht es den Jugendliagkiae Vielzahl von intensiven
Erfahrungen zu machergie fahren mit hoher Geschwindigkeit oder machen Wettrennen und
fihlen sich von dem Nervenkitzel dieser Erlebnisse angez@mmei werden héaufig potentielle
Gefahren Ubersehen. Zudem weisen mannliche Jugendliche tendenziell ein hdtieessi an
Aggressiitat auf. Dies resultiert in ricksichtslosem Fahren, wobei das Auto dazu dient,

Feindseligkeit und WwuszudruckeriArnett, 2002; Arnett, Offer & Fine, 1997)

Das Risikoverhalten junger Manner wird auch durch idagielen Kulturen vorherrschende Bild

von Mannlichkeit gepragt. Dabei wird Mannlichkeit haufig mit Mut, Risikobereitschaft und einem
aO0KYySttSys ISTFNKNI AOKSY CIKNRIAYI AFa +tBNSYKY RB/ Bdz
Geflihl einer akzeptablen seellen Identitat zu erlangerBei der Suche nach einer mannlichen
Geschlechtsidentitdt kommt der Peergroup eine besondere Funktionalitat zu, da hier
Orientierungs dzy R 2 SNIYF GaidNo6SE RAS aAO0K Iy oaoYNyyfAOKS:
werden. Ab einemAlter von etwa 18 Jahren nimmt das Verantwortungsbewusstsein zu. Junge

Fahrer erlangen immer mehr das Bewusstsein, dass eine riskante Fahrweise nicht nur sie selbst,
sondern auch andere gefahrden kafrnett, 2002 Brown, Sanders & Schonberg, 1986; Raithel,

1999)

Nach Schumann (1967, zitiert nach Raithel, 1999, S.Z2%jenjunge mannlicheFahrer mit
héherer Unfallbeteiligung ebénl £ £ & SAy K| KS BB & E aINDBnd heyichyoh Y Lidzf &
haufiger von Suizidgedanken sowie allgemeiner Unzufriedenheit bzw. von einer geringeren

Zukunftsorientierung.

Sarkar und Andreas (2004jellten fest, dass jung®énner eine gréfRere Wahrscheinlichkeit
haben ihr Fahrkbnnen zu Uberschatzen. Dieses Ubermalige Selbstvertrauen kann mit
vermehrtem Risikoverhalten und einer erhéhten Unfallbeteiligung in Verbindung gebracht
werden. Zudem neigen sie dazu, riskantes Fathialeen als veniger gefahrlich einzuschéatzeits

junge Frauen. Diese tendieren hingegen damnit einem alkoholisierten Fahrer mitzufahren.
Elander, West und French (1998igen hinzu, dass junge Verkehrssiinder dazu neigemig

Wert auf die Meinung anderer zu legen und sich von maoglichen negativen Konsequenzen ihres

Verhaltens wenig einschranken lassen.
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Riskantes Verkehrsverhalten kann im Zuge einer normalen Entwicklung im Jugendalter auftreten
und ist zumeist zweckgebued. Junge Fahrer neigen daztisikoreiche Verkehrssituationen
aufzusuchen, um ihre Fahrkompetenzen zu demonstrieren und somit ihren Selbstwert zu steigern,
sowie sich die Anerkennung der Pgeiup zu sichern. Durch riskante Verkehrspraktiken wird das
Auskben von individuellen Freiheitsgraden ermdglicht und ein Geflhl der Unabhangigkeit
erreicht. Das Erleben von positiven Emotionen, wie Erregung, Macht, Schnelligkeit und
Bewahrung im Risiko macht eine Wiederholung riskanter Verhaltensweisen wahrscheinlich
%dzZRSY G6ANR WSATFS dzyR !dzi2y2YAS RSY2yaidNAKRSNIX
SNFIFKNBYSNI CFHKNBNX SAYNNdzySys 1 dz & OK(Rddief T dz
1999; Jonah, 1986)

Brown, Sanders und Schonberg (198&kn, neben den entwicklungsbedingten Risikofaktoren,
die auf die Gesamtheit der Jugendlichen zutreffen, besonders jenen Faktoren Beachtung zu
schenken, die ein hohes Risikopotenziali leinzelnen Gruppen begstigen. Gerade jene
Jugendlichedie in ihrer Entwicklung zum Erwachsenenstatus persistierende Verhaltensstérungen
zeigen, an delinquenten Handlungen beteiligt sind undidieer Gesellschaft vorherrschenden
Regeln brechen, stelteein potentielles Risiko fur sich und andere dar. Die Autoren nehmen an,
dass diesem antisozialen Verhalten haufig Depressionen, mangelhafte Besorgnis um sich selbst
dzy R SAYyS « 06 SND Sg-§NMI drp #uadR Beded. darlFénklid komnatufgrund

ihres emotionalen Supports undhrer sozialen Unterstiitzung eine wichtige Rolle in der
Entwicklung des Jugendlichenzu. Kénnen Jugendlichenicht auf familidre Ressourne
zuriickgreifen, verlien sie hdufig an Stabilitdt und Ruckhalt. Dabbesteht die Gefahrdass
Probleme ausgebildet werden, die sich irverminderter Impulslontrolle und geringer
Konzentrationsfahigkeitsowie aggressivem VerhalterduBern koénnen All diese Faktoren
beglnstigen ein riskantes Fahrverhalten und somit auch das Risiko eines Udtlls,

maglicherweise schwere oder tédlicMerletzungen zur Folge hat.

Ein moglichst umfassendes Konstrukir Erklarungugendlichen Fahrverhaltes liefert Shope
(2006)anhand eigener Studien sowie unter Einbezug ausgeedhliteratur. Sein Systensetzt
sich aussechs Kategorierzusammen die jeweils Faktoren beinhalten, die Einfluss auf das
Verhalten junger Fahrer ausubeieses Fahrverhalten ist afekennzeichnet durclku schnelles
Fahren, zu knappes Auffahrenyerbotene Spurwechsel, leichtsinniges Uberholen und durch
Missachtung von Verkehrszeichen. Zudem kommt be&dhitigtes Fahren nach Alkokdbzw.
Drogenkonsum sowie seltene6Gurtgebrauch. Die sechs Kategorien sind iAbbildung 1

veranschaulicht undh darauffolgenden Abschnitt detailliert beschrieben.
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Influences on youthful driving

Personality characteristics
Risk taking propensity
Hostility/aggressiveness
Susceptibility to peer pressure
Tolerance of deviance

Developmental factors

Physical

Hormones, energy, brain, sleep
Psychosocial

Emotional, social (identity, sexual)
Behavioral

Substance use, school grades

Driving ability
Knowledge
Skill

Experience

i

Driving_behavior
Speeding

Unsafe passing
Tailgating

Failure to yield
Impaired driving

Lack of safety belt use

—_— S
Demographic factors B S \
Age, sex e
Employment :
Education "
Living situation (parents e
9 (parents) = -
g
/"/
//

Perceived environment

Parents' norms, behavior expectations
Parental involvement, monitoring
Peers' norms, behavior expectations
Partner's norms, behavior expectations
Community norms

Cultural norms

Media-advertising, entertainment

Risk perception

Driving environment (physical and social)

Night/dark

Trip purpose

Weather and road conditions
Vehicle availability, play, interior
Passengers (age, sex, substance use)

Abbildung1: Faktoren, die jugendliches Fahrverhaltdreeinflussen(Shope, 2006)

Ein goResRisiko flur sich und andere stellen jene jugendlichen Fahrer dar, die Anfanger sind und

noch wenig Wissen, Kénnen und Erfahrung aufweidenivifg ability). Die koérperliche und

emotionale Entwicklung
Hormonausschittung und die

(Developmental

Identitatssuche,

ebenfalls auf

factos Bestimmte Personlichkeitseigenschaften,

im gendalter wirkt sich, beispielsweise durch die vermehrte
das Fahrverhalten

wie Risikofreudigkeit,

Sensation Seeking und Aggression, aber auchhdfélligkeit dem Gruppendruck zu unterliegen

und die Toleranz von Devianz konnen ein riskantes Fahrverhalten begunstggaoality

characteristick Bei der Berlcksichtigung demografischer AspgRemographic factodszeigt

sich dass junge Manner, voallem jene die eine niedrige Ausbildung haben und nicht mehr bei
ihren Eltern wohnen, das hochste Unfallrisiko aufweistach die Wahrnehmung der Umwelt
(Perceived environmenspielt im Hinblick auf den Fahrstil eine wichtige Rolle. Beispielsweise
orientieren sich Jugendliche am Fahrverhalten ihrer Eltern und an dem der Peers. Zudem pragen
Gesellschaft, Kultur und Mediafie Einstellung Jugendlicher zu bestimmten Fahrstiwahnt

sei hier die Verherrlichung eines aggressiven Fahrverhaltens in ideos Zuletzt wird die
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Umgebung in der Jugendliche fahremmit ihren auReren und sozialen Aspekten einbezogen.
Unter anderem konnenchlechtes Wetter, unbekannte StraRenverhaltnigssel unzureichende
Vertrautheit mit dem Fahrzeug, aber auch Ablenkunderch Mitfahrende, Mobiltelefon und GD

Player das Fahrverhalten beeintrachtig@riying environrant).

2.2 Kognitive Stile¢ Definition

Ein Thema, das Psychologen seit mehreren Jahrzehnten beschéftigt, ist das der kognitiven Stile.
Darunter wird die fur einenMenschen typische und bestandig bevorzugte Art der
Informationsverarbeitung verstanden. Im Mittelpunkt des Interesses steht, wie ein Mensch eine
breite Klasse von Aufgaben und Anforderungen kognitiv bewaltigt und sich darin von anderen
Menschen unterschdet. Diese Unterschiede &ufern sich beim Vollzug kognitiver Operationen
wie dem Wahrnehmen, Begriffshilden und Denken. Kognitive Stile sind Konstrukte, da sie nicht
unmittelbar beobachtbar sind, sondern aus beobachtbaren Merkmalen, wie beispielsweise aus
der Fehleranzahl oder aus der Reaktionsgeschwindigkeit erschlossen werden KSteraiberg &

Grigorenko, 1997; Clauss, 1995)

BereitsJung(1923, zitiert nach Sternberg und Grigorenko, 1997, S. §é€t4je sich mit kognitiven

Stilen auseinander und stellte eine Theorie tber psychologische Typen auf, wonach sich Personen
hinsichtlich ihrer Einstellung (Extraversion und Introversion), ihrahivehmung (Intuition und
Empfinden) und ihres Urteilungsvermégens (Denken und Fihlen) unterscheiden lassen. Intensive
Forschung fand in der Zeit um 1950 und 1960 statt und war von dem Gedanken begleitet,
Kognition und Persdnlichkeit miteinander in Verhing zu bringen. Eine weitere Idee, die das
Interesse auf die kognitiven Stile lenktear es, sowohl schulische als auch berufliche Leistungen
besser vorhersagbar zu machen und zwar nicht nur durch quantitative Schatzung der kognitiven
Arbeitsweise, wie ebei Messungen des 1Q der Fall ist, sondern auch durch Einbezug qualitativer

Facetten des Denkens.

Hier sei auf die Abgrenzung zwischen kognitiven Féhigkeiten und kognitiven Stilen hingewiesen.
Unter kognitiven Fahigkeiten werden die Kompetenzen einerdPeverstanden, also das Niveau

ihrer Leistung, das sich durch besser oder schlechter bewerten lasst. Es handelt sich hierbei um
den quantitativen Aspekt der Leistung. Kognitive Stile &uR3ern sich in unterschiedlichen
Denkverlaufen und individuellen Bevorzumyen bestimmter  Strategien der
Informationsverarbeitung, die nur dann angewendet werden kénnen, wenn die benétigten
Fahigkeiten vorhanden und alternative Verhaltensweisen verfligbar @tadlinGloger, 1978,

zitiert nach Hergovich, 1992, S. 5ith Gegensatz zu den Fahigkeiten werden Stile durch die Art

und Form, also durch den qualitativen Aspekt der Leistgegiessen. Fahigkeiten kdnnen daher
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als Werte erfasst werden, was beiil& nicht der Fall ist. Zudem stellen Fahigkeiten ein
unipolares,Stile ein bipolares Konzept déiMessick, 1976, zitiert nach McKenna, 1984, S- 593
594).

Die ursprunglichen Vershe der Forscher, individuelle Unterschiede in der Kognition aufzufinden,
die zeitich stabil und wertneutral sindowie mit der Personlichkeit und sozialen Beziehungen in
Zusammenhang stehen, waren nur teilweise erfolgreich. Kritik richtete sich vor gégam die
mangelhafte theoretische Fundierung der Stile, resultierend in arbitraren Unterscheidungen und
Uberlappungen einzelner Dimensionen. Eine andere Problematik zeigt sich zudem bei der
Bipolaritat der DimensionerGemanR dem Konzept der kognitivenl&ssollenbeide Auspragungen

eines Stils zwei gleich effiziente Losungswege zum Bewadltigen einer Aufgabe darstellen. In der
Praxis erweist sich jedoch zumeist eine Strategie als erfolgreicher als die andere. Trotz
theoretischer und methodologischer Problemvurde die Erforschung kognitiver Stile fortgesetzt

und auch in neueren Untersuchungen finden sich Hinweise darauf, dass Personen bei der Losung
einfacher kognitiver Aufgaben verschiedene Denkansatze aufweisen. Die individuelle Praferenz
fur einen bestimnen Denkansatz scheint ziemlich stabil zu sein und mit Intelligenz und
Personlichkeit zusammenzuhéngen. In aktuellen Anséatzen werden kognitive Stile als Heuristiken
angesehen, die eine Person anwendet, um Informationen aus ihrer Umwelt zu verarbeiten. Sie
besitzen eine regulatorische Wirkung und beeinflussen alle Ebenen der Informationsverarbeitung,
von einfachen Wahrnehmungsprozessen bis hin zu komplexen metakognitiven Strukturen. Es wird
angenommen, dass sich die Stile, auch wenn sie relativ stabileidudile Charakteristiken

darstellen, im Lauf der Zeit verandern oder weiterentwickeln konfrezhevnikov, 2007)

X cognitive styles can be viewed as distinctive patterns of adjustment to the world that
develop slowly and expemtially as a result of the interplay between basic individual
characteristics (i.e., general intelligence, personality) and -lasting external
requirements (i.e., education, form@formal training, professional requirements, and

cultural and sociaénvironment)(Kozhevnikov, 2007, S. 477)

Zwei kognitive Stile, die von der Vergangenheit bis in die Gegenwart genau untersucht worden
sind und viele Theorien hervorgebracht habesind Impulsivitdt versus Reflexivitdt sowie
Feldabhangigkeit versus Feldunabhangigkeit. Diese beiden Stile sind fur diese Arbeit relevant,

weshalb im Folgenden naher darauf eingegangen wird.

Hier sei nochmals in Erinnerung gerufen, daséde Polejeweils als wertneutral betrachtet
werdensollten Die Anforderungen bestimmen, welche Auspragung eines kognitiven Stils in einer

bestimmten Situation von Vorteil i$Hergovich & Horndler, 1994; Kubinger, 2006)
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2.2.1 Impulsivitét vs. Reflexivitat¢ Definition und Forschungsergebnisse

Dieses Konstrukt, das sich aus dem Gegensatzpaar Impulsivitat versus Reflexivitdt zusammensetzt,
wird auch als konzeptionelles Tempo bezeichnet. Die ersten Forschungsarbeiten hierzu gehen auf
Kagan artick, der anhand der Verhaltensbeobachtung und der testpsychologischen Untersuchung
von Kindern die individuellen Besonderheiten des Problemlésens analygiéléeiss, 1995;
Herpertz, 2001)

Aus mehreren Studien geht hervor, dass sich Personen anhand ihres Arbeitsstils unterscheiden
lassen, je nachdem ob sie Aufgaben schnell, aber fehleranfallig oder langsam und fehlerarm
bearbeiten (Kagan, 165, 1966; Kagan, Pearson & Welch, 196&ganund seine Kollegen
entwickelten KA SNJ dz SAyYy ¢SaliGSNFI KNBy> RSy Oal GOKAy3
visuellen Vergleich von komplexen Figuren bagl€agan, Rosman, RaAlbert & Phillips, 1964)

Nach Kagamvdhlen manche Kinder und Erwachsene beim Problemlésen schnell eine Hypothese
aus, machen sich jedoch nur in minimalem Ausmafl} Gedanken uber ihre wahrscheinliche
Richtigkeit. Diese Gruppe bezeichnet er aigpulsiv. Reflexive Personen nehmen sich im
Gegensatz dazu mehr Zeitm die Gliltigkeit ihrer Loésung abzuwagétuang und Chao (1998)
fanden Unterschiede bei den Reflexionszeiten im MFFT, die auf das Alter zuriickzuiadren s

Demnach nehmen sich altere Personen tendenziell mehr Zeit zu reflektieren als jlingere.

Der Prozess des Problemlésel#sst sichin verschiedene Phasen édilen. In der ersten Phase
kommt es zum Auffassen des Problems. In der zweiten Phase wird etigdiaghe Hypothese
ausgewahlt, geman dieser gehandelt werden soll, um zu einer Losung zu kommen. Die dritte
Phase betrifft die Ausfiihrung der Hypothese. In der vierten Phase wird die Giltigkeit der Lésung
Uberpruft. In einer zusatzlichen funften Phase widie Losung aul3enstehenden Personen
berichtet. Die ImpulsivitatReflexivitatsdimension wirkt sich auf die Phasen zwei und vier aus
Dabei gilt die Annahme dass die Leistung nur bei schwierigen Problemen mit
Antwortunsicherheit beeinflusst wirdind die Enécheidung zwischen dem schnellen Auffinden
einer Antwort und der Vermeidung von Fehlern getroffen werden misgangeht davon aus,

dass Kinder, bei denen die Angst vor einer mdglichen falschen Antwort starker ist als der Wunsch
nach raschem Erfolg, eheeflexiv handeln. Im Gegensatz dazu haben impulsive Kinder nur
geringe Angsteinen Fehler zu begehebegleitet von einem stark ausgepragten Wunsesch

Erfolge zu erziele(Kagan, 1966)

Impulsivitat als kognitiver Stil gehen, scheint jedoch nicht unbedingt mit Impulsivitét,
verstanden als Personlichkeitseigenschaft, gleichbedeutend zu sein. Zwar beschreiben sich

Personen, die im MFFT schnell und fehlerhaft antworten und gekédars Definition als
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impulsiv gelten, tenderiell als risikobereit und lebhaft und stimmen mit der Aussagpulsiv zu

sein Uberein, jedoch warnerGlow, Lange, Glow und Barnett (198%vor, aufgrund dessen
Ruckschlisse auf die Personlichkeit zu ziehen. lhrercltneach beinhaltet das Konzept der
Impulsivitat beide Aspekte, sowohl den des kognitiven Stil als auch den der

Persodnlichkeitseigenschatft.

Impulsivitat als Personlichkeitseigenschaft wird in der Literatur auf verschiedenste Weise
definiert. Haufig wird & mit Selbstkontrolle, Selbstregulation und Verhaltenskontrolle in
Verbindung gebracht bzw. gleichgesetzt. Zwischen einzelnen Terminologien finden sich
Widerspriiche, die darauf hindeuten, dass es bis heute keine einheitliche Definition gibt. In einem
Punktscheinen sich die Forscher einig zu sein, namlich dass es schwiedgsisonzept der
Impulsivitat zuvereinheitlichen und von anderen Konzepten zu differenzieren. Daher seien im

Folgenden verschiedene Auffassungen des Impulsivitdtskonzeptdangestellt.

So beschreiben beispielsweig»tenberg und Nachshorn (1979, zitiert nach Glow, Lange, Glow
und Barnett, 1983, S. 17@npulsivitat als einen allgeeinen Zustand hoher Erregung, der sich
durch voreilige Reaktionsfreudigkeit, Sorglosigkeit, Ungeduld und geringe Impulskontrolle

auszeichnet.

Black, Serowik und Rosen (200@8isen auf die Multidimensionalitdt der Impulgét hin und
RATTFSNBYIT ASNBY- AlL2NVAOK Sy dzia NIAARIdzE A GA (e dax aRST I
aRAAONI Ol oAfAlGE@Gd 9ONBGIASYlFYyydS C2N) RSNJ L YLz a.
und Handelnohne die Konsequenzen abzuschatzerdza ® | y&ISRI RREO2dzy G Ay Ida 6
Praferenz einer sofortigen Belohnung auf Kosten einer spateren, groReren Belohnung verstanden.

5AS 1 23yAGAGBS LYLWzZ aAGAGNG 6aRAAGNI OlGlFoAfAdlRGD O

von einer Aufgabe ablenken lasst.

Eysenck und Eysenck (1991, zitiert nach Ruch, 199928, die darauf abzielenmit ihrem

98a4SyO]l tSNRER2YIFIfAdGEe vdzSadAz2yyl A N@lichkextninichRA S RNEB
Psychotizismus, Extraversion und Neurotizismus zu erfassen, erkannten ebenfalls, dass ein

3f 2601 fSa LYLdzZ aA@AGNGa]l2y1 SLIWG yAOKG KFfGol NI Aa
OLYLIzt aAGAGNGO WI&RE a o +Eyal SIZBIHEINET d2a @D yeea 3 a
Psychotizismusdimension geordnet und wird als pathologische Variante des Risikoverhaltens

betrachte. Die Forschebeschreiben impulsive Personen als solche, die die Konsequenzen ihres
Verhaltens nicht bedenken und denen jegliche NJ dza 8 A OKlG FSKf G a+Syiddz2NBa
YFEGS3I2NAS RSNIOEGNI OSNBERAZ2Y dzyR 6ANR Ffa RIFEA a6l K
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Personen gehen gerne Risiken ein, im Gegensatz zu den Impulsiven sind sie sich dieser jedoch voll

bewusst.

Anl YNLIFSYR |y 98aS8Syodlwa Y2yl Sday (1%8 Kiied facklO®F | | G 2 |
Copping und Campbell, 2011, S. 1820 yS awSA Yy F2 NOSY Sy iuntetséhgideth G A OA
hierbeil 6 A aOKSYy RSy 5AYSyaiaz2ySy oaaSyaridragaiae G2 L
a{ SYyaridAgarite G2 LdzyAaKYSyda aGdSKG Ay +SNDAYRz
negative Emotionen wie Angstlichkeit, Furcht und Frustratios. ®ie Vermeidung von Gefahren

steht im Vordergrund. Die Aktivierung dieses Systems filhrt dazu, dass Verhalten gehemmt und

dzy 6§ SNRNNOY i g ANRZ gSaKI o Sa RSy bl YSyYy ao6SK
5SY3S3aASYNOSNI KSNNAOK(ZX 05dz0 alStyaAdaa BREGA AR NBIGOI
bezeichnet, die Motivation vor, Verhaltensweisen auszufuhren, die zur Anndherung an und zur
Erreichung von Belohnungen und Zielen fiihren. Dieses System héngt mit Extraversion zusammen

und wird von positiven &fihlen, wie Hoffnung, Freude und Zufriedenheit begleitet. Gray ist der

Ansicht, dass ein stark ausgepragtes BAS die Ursache von Impulsivitat darstellt.

LY SAYSNI «08SNI NbSAGdzyd 6ANR CdzNOKG ydzy RSY aFf
Vermeidung- bzw. Fluchtverhalten verantwortlich gemacht wird, das aber auch mit Aggression in
Zusammenhang steht. BIS, in Verbindung mit Angstlichkeit, dient nun dazu motivationale
Konflikte zwischen Anndherung und Vermeidung zu I6sen. Nach Gray wird Verhaltendarc

Balance zwischen diesen drei Systemen geste(®@ray und Mc Naughton, 2000, zitiert nach

Cross, Copping & Campbell, 2011, S..102)

Die Tendenz zu impulsivem Verhailtist bei einem sehr reaktionsfahigen BAS, also einer grol3en
Abhangigkeit von Belohnungen und bei einem schwach ausgepragten BIS, das sich durch eine
defizitare Empfindlichkeit gegentber Bestrafungen ausdriickt, besonders(Bis#hberg et al.,

2004)

DN} ewa !'yaldlz RSN SAyS NBF{1GAGBS dzyR Y2t A S (A2
Rothbart (2007)SAYy S KI KSNBX C2NXY RSNJ +SNKIfGSyalz2yidNet
benenrt, hinzu. Es handelt sich hierbei um eine Form der Selbstregulation, die einen bewussten

und zielorientierten Entscheidungsprozess ermoglicht. Im Vordergrund steht die Fahigkeit
aufkommende Impulse zu unterdriicken, sofern diese unangebracht sind. Uberlegmantgs

Handeln wird ermdglicht, wobei auch langzeitige Konsequenzen beriicksichtigt werden.

5ASa SN¥YI 3t AO0OKG RSy ! dzf¥alOKdzw @2y . St2Kydzy3aSy

Situationen, wo die Entscheidung zwischen einer sofortigen, kleineren Belghaond einer
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spateren groRBeren Belohnung getroffen werden muss. Es wird angenommen, dass impulsive
Personen Uber eine geringere Fahigkeit zum Belohnubgw. Befriedigungsaufschub verfiigen
(Eisenberg, Smith, Sadovsky & SpinradQ4) Beispielsweise schreibiterpertz (2001) dass
impulsive Personen moglicherweise Schwierigkeiten haben, auf naheliegende Ziele zugunsten

zukUnftiger Belohnungen verzichten zu kénnen.

Gorenstein und Newman (1983ihlen Impulsivitat zu jenen Personlichkeitskonstrukten, die vor
allem durch Enthemmung charakterisiert sind und mit einem Verhaltensmuster, das sich durch

eine mangelnde Fahigkeit zum Belohnungsaufschub auszeichnetygatten.

Funder, Block und Block (1988@nen die Fahigkeit zum Belohnungsaufschub dem Konstrukt der
Selbstkontrolle zu. Sie beschreiben Personen mit einer geringen Selbstkontrolle als Individuen, die
unter anderem dazwneigen ihre Impule sofort auszuleben und infolgedessen auch Probleme

haben,die Befriedigung ihrer Bedirfnisse aufzuschieben.

Posner und Rothbart (2009ertreten die Meinung, dass impulsives Verhalten in der Kindheit
durch das Verhaltnis zwischen den beiden reaktiven Systemen (BIS und BAS) bestimmt wird. Flr
das impulsive Verhalten im Erwachsenenalter machen sie ein schwaches oder ineffizientes
a ST T2 NI FgtemO&afitivortieh. &

Carve (2005)beschaftigt sich eingehend mit dem Thema Impuls und Hemmung, wobei er neben

personlichkeitspsychologischen Ansichten auch die Standpunkte anderer Forschungsrichtungen

einbeziehtL YLJdzf & a0 SKG KASNI FTNN adKS GKyIRS yROBBEt A062S NI @ (h

LY DS3aSyalridl RFridz 6ANR | SYYdzyad 6SaO0OKNASo6Sy I f
I OGABFAB®NNB 2NI S0 RAS-aaRSSYRRBEIAGAYIaRAS 1 64Aa0K

Arbeitsweisen unterscheiden. Die eine Arbeitsweise isfifivt und impulsiv, die andere zeichnet

sich durch ein Uberlegtes, die dyzw. Nachteile abwagendes Verhalten aus. NBtick und

Block (1980, zitiert nach Carver, 2085,313bendtigt eine gute Anpassung an das Umfeld beide
Aspekte. Je nach Situation kann es von Vorteil, sgiontan auftetende Impulse zu unterdriicken
2RSNJ RAS&S | dzF12YYSy 1dz t1aaSy dzyR NI aOK- dzyR

&
Sy

a L2

Kontk f £t S RAS &aAO0K RIFINIdzF o0STASKGZ AYysoASeSAil €

zurickhalten kann.

Whiteside und Lynam (2001)2 3Sy RI a4 oaCA @S CIFOG2N) a2RSt 27
McCrae heran, um jene Persdafikeitsfaktoren zu identifizieren, die mit Impulsivitat in
Zusammenhang stehen. Dabei entdeckten sie vier verschiedene Aspekte der Persdnlichkeit, die

impulsives Verhalten beginstigen und falgenderaufgezéhlt sind:
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(1) mangelnde Voraussicht
(2) geringe Ausdauer

(3) Eile

(4) Sensation Seeking

Mangelnde Voraussictit 2 6 AS I SNA Y 3IS | dzA Rl dzSNJ 6 ST A
RAY y 1 dz

KSy &AOK
des FFM. Eile schreibatie AutorenRSNJ b SdzNR AT A & YdzaR aAz2

SK
Sya

betrachten sie als eine Komponente von Extrawers

2.2.2 Feldabhangigkeit vsFeldunabhangigkeit; Definition und

Forschungsergebnisse
Die Felddifferenzierung oder Feldartikulation weist die Pole feldabhangig und feldunabhangig auf.
Diese Unterscheidung traf urspringlich Witkin nach Experimenten zur Rauna
Kdrperwahrnehmung, in denen sich zeigte, dass Personen bei der Wahrnehmung in
unterschiedlichem Grad von ihrem Umfeld beeinflusst werd@lauss, 1995)Der Begriff
Feldartikulation bezieht sich auf die Fahigkeias Umfeld zu zergliedern und zu strukturieren.
Feldunabhangige Personen, denen diese Faltighegeschrieben wird, sind in der Laghkre
Umwelt differentiell wahrzunehmen und aktiv zu strukturieren. Im Gegensatz dazu lassen sich
feldabhéangige Personen, denen diese Fahigkeit fehlt, in passiver Weise von Hinweisreizen der

Umgebung leiterfHergovich & Horndler, 1994)

Anfang der 1960er Jahriihrten (Witkin, Dyk, Faterson, Goodenough und Karp, 1962, 1974,
zitiert nach Witkin, Goodenough & Oltman, 1979, S. 118W) Zuge von Studien zur
Feldabhéngigkeit ak Differenzierungskonzept einDemnach befindet sich ein wenig
differenziertes System in einem relativ homogenen Zustand. Ein stark differenziertes System
hingegen zeigt einen relativ heterogenen Zustand an und geht mit einer starken Trennung
zwischen dem Selbst und dem NiSelbst einher. Hierbei werden fixe Grenzen zwischen den
eigenen Einstellungen, Gefuihlen und Bediirfnissen und jenen der AuRenwelt wahmgemo Im
Gegensatz dazu besteht bei einem wenig differenzierten System eine starke Verbundenheit

zwischen dem Selbst und der AufRenwelt.

Das darauf basierendbifferenzierungsmodélwird als ein Konstrukt individueller Unterschiede

angesehen, dem vier Skinstrukte untergeordnet sind, dien Folgenden aufgezahlt werden:

(1) Articulated cognitive functioningArticulated versus Global Field Approach
(2) Articulated Body Concept
(3) Sense of Separate Identity
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(4) Segregation of Psychological Functions

51 & Y2y #icultbd]cagnitiveé functioningging aus Studien individueller Unterschiede in

der Wahrnehmung und der intellektuellen Funktionalitdt hervor. Als Testverfahren wurden der
OwamCNI YS ¢SaiQ HRCUALEYEBPHN) 6S2R0 o0-Rey:Ic¢s5aabsS R
(RRT) bekannt. In diesen Tests orientieren sich Personen in unterschiedlichem Ausmafld entweder

am visuellen Umfeld oder an ihrem eigenen Kérpen die aufrechte Position zu finden. Diese

kontraren Tendenzen wurden als feldabhangigsus feldunabéngig bezeichnetehe Personen,

die sich starker von ihren eigenergerempfindungen leiten lassewerden als feldunabhangig
angesehenlJene, die abhangig vom umgebenden visuellen Feld sind, gelten als feldabidsgig.

sich herausstellte, dass die Adie aufrechte Position zu finden mit der Leichtigkeihen Teil aus

einem Ganzen herauszuléseh dza I YYSY KNy 3G ¢dzNRSIdZRBEI 6 $¥d QR RIS
eingefuihrt. Aufgabe dabei ist es, eine einfache Figur in einem komplexen Muster wiederzufinden.

Das Inzept der Feldabhéngigkeit wurde ninf & o RA & SY 0 SI& Rvalyfrehmbing A € A ( @ &
betrachtet und den kognitiven Stilen zugeordnet. Feldunabhangigkeit steht nun fir die Fghigkeit

Teile eines Feldes als getrennt wahrnehmen zu konnen und in der Lage Zzuesein

unstrukturiertes Umfeld zu organisieren. Im Gegensatz dazu dominiert bei der Feldabh&angigkeit

die passivakzeptierende Anpassung an das Umighdtkin, Goodenough & Oltman, 1979)

5 | 3Articulated Body Concefitbezeichnet @n typischen Prozess bei der Entwicklung des
Kdrperkonzepts Es geht von einer relativ globalen Sichtweise des Koérpers hin zu einem
Bewusstsein seiner einzelnen Bestank#teind deren Wechselbeziehungseawie zu der Kenntnis

der &@uReren Grenzen des KorperBei einem gut ausgebildeten Koérperkonzept, wie es
feldunabhangigen Personen zugeschrieben wird, werden die einzelnen Komponenten des Kdrpers

als voneinander getrennt und eingefiigt in ein begrenztes Ganzes wahrgenommen.

oSense of Separate Identity 0 SbtGeKeénlAnsatz der sich mit dem Augruck der Selbst
ObjektDifferenzierung beschéftigt Im Mittelpunkt stehen die Identifikation der eigenen
Einstellungen, Bedurfnisse und Werte und deren klare Abgrenzung von jenen anderer Personen.
Feldunabhangige Psonen zeichnen sich durch ein geringes Bedurfnis nach Fihrung und
Unterstitzung durch andere aus, da sie sich hauptsachlich an sich selbst orientieren. Ihnen wird
ein hohes MalR an Autonomie, Verantwortlichkeit und Selbstvertrauen zugeschr{@tigkin &
Goodenough, 1977)Feldabhangige tendieren dazu, sich auf aulRenstehende Personen zu
verlassen, besonders in diffusen Situationen. Zudem sind sie gediidgleinung einer Gruppe

Zu Ubernehmer{Linton, 19%), dem Gruppendruck nachzugeben und dem Einfluss der Regrgr

zu unterliegen(Kagan, 1974)Verglichen mit Feldunabhangigen, die eher einzelgangerische

Situationen bevorzugen, ziehen Feldabhangige die Nahe andererigosing offen fir soziale

-34-



Kognitive Stileg Definition Theorie

Hinweise und berejtihre Gedanken und Gefiihle auszudtén. Aufgrund dieses Verhaltens
scheinen Feldabhangige mehr Erfahrung im Umgang mit anderen Personen zu haben. Sie
scheinen sich besser in andere hineinversetzen zu kénnen, wodurch ein gutes Auskommen mit
Personen ihrer Umgebung erleichtert wird. IThnen werden daher mehr soziale Konzeeten
zugeschrieben. Im Gegensatz dazu verfigen Feldunabhangige Uber eine besser ausgepragte

Fahigkeit zum Analysieren und Strukturieren.

Um die Zielgerichtetheit des Verhaltens bei Aktivititen und Erfahrungen herzustellen, wird im
Laufe der Entwicklung deAufbau von strukturierten Steuerungsind Abwehrmechanismen
erforderich5 A S48 a SOKI y A aSédegatian NRByéhglogicdl Functbnso ST SA OKy S i
Sieermdglichenes, Impulse zu kontrollieren sowie potentiell stérende Einflisse abzuwehren. In
der frihen Kindheit auf3ern sich Impulse fir gewohnlich als diffuse, systemweite Reaktionen. Im
weiteren Entwicklungsverlauf werden Kontrollmechanismen ausgebildet, um Impulse kanalisieren
zu konnen. Ebenso werden Abwehrmechanismen entwickelt, die bei manctrsorién eher

global und unspezifisch ausgepragt sind, wie es bei der Verleugnung und der Verdrangung der Fall
ist. Sie aul3ern sich in der ganzlichen Abwenduog der Wahrnehmung einer unmittelbaren
Erfahrung oder einer Erinnerung an frihere Erfahrungerdete Personen verfligen tber weit
spezifischere Abwehrmechanismen, wie der Isolation, der Intellektualisierung oder der Projektion.
Diese Mechanismen wirken, indem sie bestimmte Komponenten einer Erfahrung entweder
ausloschen, verblassen lassen oder zusaemmingende Teile einer Erfahrung separieren, ohne
dass diese Teile dabei verlorengehen. Das Selbst wird von Emotionen getrennt, indem die Starke
des Affekts reduziert wird und die kognitiven Aspekte der Erfahrung in den Mittelpunkt treten.
Feldunabhangigeverwenden haufiger strukturierte Steuerungsmechanismen und sind eher
geneigt, spezifische Abwehrmechanismen anzuwenden. Globale Abwehrmechanismen, wie
Verleugnung und Verdrangungrerden von feldabhéngigen Personen bevorzugt. Einige Studien
beschéftigten &h mit Kontrollmechanismen. Daraus ging hervor, dass Feldabhéngige dazu
tendieren ihre Impulse nur wenig zu kontrollieren und unbesonnen zu handeln. Feldabhangige
neigten vermehrt zu impulsiven Verhaltensweisemdhrend Feldunabhangige eine bessere
Kontrolle bei der Ausfihrung einer gezielten Aktivitat aufwie$dritkin, Goodenough & Oltman,

1979)

Hinweise auf einen Zusammenhang zwischen Impulsivitdt und Feldabhangigkeit fand auch
Massari (1975anhand einer Studie an Kindern. Dabei setzte er den MFFT sowi@ dérh f RNBy Q&
Embedded Figures TegICEFT) ein. Er konnte zeigen, dass reflexive Kinder bessere Leistungen im
CEFT erbringen und sich somit als feldunabh&ngiger erweisen als ihre wapuifiersgenossen.

Dies fuhrte er darauf zurlick, dass Reflexive Uber systematischereEfRReiznungsStrategien
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verfugen. Er prifte zudem die Annahme, dass Reflexive und Feldunabhangige eine internale
Ursachenzuschreibung bevorzugen, wéahrend ImpulsiveReldabhangige geneigt sinexternal
zu attribuieren. MittelsoLocus of Control Interviedv(LCl) konnten schwache, teilweise nicht

signifikante Zusammenhéange aufgezeigt werden.

Obwohl Feldabhéangigkeit bzgunabhangigkeit als relativ stabile Eigenschafizeitlichen Verlauf
angesehen wird, scheint diese entwicklungsbedingten Veranderungen zu unterligigdmere
Studien sprachen fir einen Anstieg der Feldunabhangigkeit im Alter von acht bis 20 Jahren
(ermittelt anhand gesteigerter EFT und REgistungen)Danach liel sich ein stetiger Abfall dieser
Fahigkeit beobachten. Dies spricht dafuir, dass die Tendenz zur Feldabhangigkeit ab einem Alter

von 20 Jahren zunimn{Shinar, Zaidel & Paarlberg, 1978)

Witkins Auffassung der Feldabhéangigkeiterstanden als kognitiver Stibrachte im weiteren
Verlauf ménarfach Kritik hervor. NacKogan (1973, zitiert nach McKenna, 1984, S. 58R) be
herkommlichen Messungen der Feldabhangigkeit die Richtigkeit einer Leistung ermittelt und
mittels Werten unterschieden. Dabei wird Leistung @inem Ende als besser bewertals die
Leistung am anderen EndeDaher nehmen Kogan und Block (1991)an, dass das
Feldabhangigkeitskonzept nur eine Dimension aufweist und es somit als unipolares
Fahigkeitskonzept zu betrachten ist. Feldabhangige und Feldunabhéngige unterscheiden sich eher
in ihrer FahigkejtFelder differentiell warzunehmen, als in der Art der Losungsfindung. Alle diese
Punkte widersprechen den bereits erwéhnten Kriterien kognitiver Stile. Zudem kbhcKenna
(1984) zeigen, dass ein Zusammenhang zwischen Feldabhangigkeit und eneinig
fahigkeitsbezogenen Konstrukten besteht. Beispielsweise korreliert der EFT mit Messungen der
generellen und der fluiden Intelligenz, sowie der raumlichen Wahrnehmung. Miyake, Witzki

und Emerson (20013uflRern Zweifeam Konstrukt der Feldabhangigkeit als kognitiver Stil. Ihrer
Auffassung nach reflektiert die Leistung bei Aufgaltke Feldabhangigkeit erfassen, die Effizienz

der Operationen der visuellrAumlichen und exekutiven Komponenten des Arbeitsgedachtnisses.

2.2.3 Risikobereitschaft Jugendlicharnd die Rolle der kognitiven Stie
Impulsivitat vs. Reflexivitat sowie Feldabhéngigkeit vs.

Feldunabhangigkeit
Moore und Rosenthal (1993%ind der Ansicht, dass Persdnlichkeitseigenschaftanden
wichtigsten Variablen gehéren, die jugendlichem Risikoverhalten zugrliegen. Die Autoren
untersuchten anhand von 18bis 26jahrigen Jugendlichen, ob Impulsivitat, wobei hier die
Tendenz verstanden wird, ohne Reflexion zu handeln, und Abentetiedprich der Wunsgh

neue, aufregende Aktivitdten auszuprobieranit Risikobereitschaft in Zusammenhang stehen.

-36-



Kognitive Stileg Definition Theorie

Impulsivitat konnte mit Rauchesowie mit Fahrerund BeifahrefRisiko in Verbindung gebracht

werden. Unter Fahrerrisiko wird hier die Gefahrdung durch den eigenen, gefahrlichen Fahrstil
angesehen, Beifahrerrisiko besteht durch das Mitfahren mit einem riskanten Fahrer. Fir
Abenteuerlustkonnte zudem auch noch ein Zusammenhang mit sexuellem Risiko gefunden

werden. Manner schienen hierbei anfalliger zu sein als Frauen.

Stanford, Greve, Boudreaux, Mathias und Brumbelow (1886¢haftigten sich ebenfalls tidem
Zusammenhang von Impulsivitdt und Risikoverhaltensweisen Jugendlicher. Dazu zahlen sie
Aggressivitat, Drogenkonsum, alkoholisiertes Fahren und die Nichtverwendung der Sitzgurte. Die
Autoren sind der Auffassung, dass sich Impulsivitat durch einem alamgimpulskontrolle und

durch die Unfahigkeit zum Belohnungsaufschub auszeichnet. Die Ergebnisse belegen, dass stark
Impulsive vermehrt an riskantem Verhalten beteiligt sind als wenig impulsive Personen. Dies
spricht dafir, dass stark impulsive Jugeridieind junge Erwachsene einem beachtlichen Risiko
ausgesetzt sind, sich zu verletzen und auch eine potentielle Gefahr fiir andere darstellen. Stark
Impulsive beiderlei Geschlechts haben eine hohere Wahrscheinlichlait riskanten
Verhaltensweisen beteiligtu sein. Jedoch unterscheiden sich impulsive von reflexiven Frauen

hinsichtlich ihres Risikoverhaltens starker als Manner.

Elander, West und French (1998)chen sowhl die Fahrkinste einer Persais auch ihren
Fahrstilflr ein erhdhtes Unfallrisiko verantwortlich. Unter den Fahrkinsten verstehen sie jene
Fertigkeiten, die zum Fahren benétigt werden und die sich flr gewdhnlich mit zunehmender
Fahrpraxis verbessern. Besondere Beachtung schenken sie hierbei der Gefahrerhwalnmg.

Die Zeit, die ein Fahrer braucht, um eine Gefahr zu erkennen rdéehiider generellen Fahigkeit,

ein visuelles Objekt in einem komplexen Hintergrund zu identifizieren, zusammenzuhéngen. Wie
bereits in Kapitel2.2.2 erlautert, fallt diese Aufgabe feldunabhéngigen Personen leichter als
feldabhéangigen Personen. Die Autoren zeigen einige Studien auf, in denen ein Zusammenhang
zwischen Feldabhangigkeit und Wdhih&ufigkeit gefunden werden konnte. Hierbei zeigte sich,
dass feldabhéngige Fahrer aufgrund langerer Gefahrenerkennungszeiten tendenziell eine
vermehrte Unfallneigung aufweisemarano (1970¥and einen Zusammenhang zelen einer

stark ausgepragten Feldabhangigkeit, gemessen mittels Wl haufiger Unfallbeteiligunger

nahm an, dass feldabhéngige Verkehrsteilnehmer eher durch Umwelteinflisse abgelenkt werden
und irrelevante Hinweisreize schwerer von relevanten unteesden konnenHierbei steht der
wahrnehmungsbezogene Aspekt der Feldabhangigkeit im Mittelpu@ktsich das Ausmaf an
Feldabhéngigbzw. Feldunabhangigkeit einer Person schon vorab auf die BereitsBisiken im
StralBenverkehr einzugeheauswirkt(etwa durch die Beeinflussung von mitfahrenden Personen)

blieb in diesen Studien unberiicksichtigt.
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Der Fahrstil bezieht sich auf die Fahrgewohnheiten und wird von Persdnlichkeitseigenschaften
einer Person, insbesondere von ihren Einstellungen und Meinyrgginflusst. Er spiegelt die
Entscheidungen, die Fahrer treffen, wid&kest, Elander und French (1998&)d Parker, West,
Stradling und Manstead (1995intersuchten die Art und Weise, wientscheidungen getroffen
werden und brachten dabei die Unfallhaufigkeit mit Grindlichkeit in Zusammenhang. Sie stellten
fest, dass jene Personen, die nur wenig vorausplanen und ihre Entscheidungen treffen, ohne die
Vor- und Nachteile sorgféltig abzuwageifter in Unféalle involviert sind. Insbesondere konnte
mangelhafte Grindlichkeit mit vermehrten Auffahrunfallen und VerstdRen gegen die
Vorrangregeln beobachtet werden. Die Autoren beziehen sich zudem auf vorangegangene
Studien, die sich mit der Frage bkéaftigen, warum manche Fahrer standig ein hdheres
Unfallrisiko aufweisen als andere. Unter anderem wird das Ausleben von feindlichen Impulsen,
Exzentrizitat, Impulsivitat und leichte Psychopathie im Zusammenhang mit erhéhtem Unfallrisiko
erwahnt. Die Konwlliiberzeugung einer Person bezieht sich auf die Tendenz, die Ursachen des
Verhaltens sich selbst zuzuschreiben (interndlecusof Control), oder aufl3ere Faktoren dafir
verantwortlich zu machen (externaler Locus of Control). Ein externaler Locus of ICsaiteint

ebenfalls einen wenig verantwortungsbewussten Fahrstil zu begtinstigen.

Mit dem Zusammenhang zwischen Feldabhangigkeit und Risikotendenz beschaftigarsiemy

(1981) Dabei konnte er einen signifikanten Untemsed zwischen Feldabhangigen und
Feldunabhangigen bezuglich ihrer Risikotendenz feststellen. Die Ergebnisse differierten jedoch
abhangig vom gewahlten Messinstrument. Einmal wiesen feldabhangige Manner die hdchste
Risikotendenz auf, wobei dieser Trendhtiauf feldabhéngige-rauen zutraf. Bei einer weiteren
Messung konnte eine hdhere Risikotendenz fir alle feldabhandigesonen gefunden werden.
Sarmary (1981)nimmt an, dass die erhéhte Risikotendenz bei Feldabhéngigen durch ihre soziale
Orientierung undAbhangigkeit bedingt ist. GemaWitkin und Goodenough (197 &erfligen
Feldabhangige tber ein niedrigeres Selbstbewusstsein und weisen weniger Selbstsicherheit auf als
Feldunabhéngige. Zudem akzeptieren sie von auf3en kordenénformationen in passiver Weise

und unterliegen starker den Umwelteinflissen.

Wie bereits in Kapitel2.1.2 erwahnt werden riskante Verhaltensweisen, insbesomrddrei

Jugendlichen, bevorzugt in der Gruppe ausgefihrt, bzw. wird die Risikobereitschaft durch die

Gruppe tendenziell erhéhtWallach, Kogan und Burt (196@dntersuchten, ob und in welchem

AusmaR sich die Feldabhangigkeitdzf R -3 KANJN & & KNy 2YSy | dzZagAN] G @
ausgegangen, dass sich im Falle eines Misserfolges die einzelnen Mitglieder deutlich weniger fur

das Ereignis verantwortlich fuhlen, da zuvor eine Absprache in der Gruppe stattgefunden hat.

Durch diegemeinsame Entscheidungsfindung kommt es zu einer Aufteilung der Verantwortung
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zwischen den Gruppenmitgliedern. Die Forscher legen besonderes Augenmerk auf die Art der
Gruppenabsprache, wobei sie zwischen affektiven und kognitiven Prozessen unterscheiden.
Aufgrund ihrer starken interpersonellen Orientierung und ihrem Wunsch nach sozialer
Konformitat wird angenommen, dass bei Feldabhangigen die affektiven Komponenten im
Gesprach dominieren. Sie sind eher beretch der Gruppenmniaung anzuschlieRen und
infolgedessen ihre Risikobereitschaft zu steigern. Hingegen scheinen Feldunabhangige eine
kognitive Analyse der Angelegenheit zu bevorzugen und die orat Nachteile von maoglichen
Entscheidungen abzuwagen. Die Kommunikation ist gekennzeichnet durch Arguioresmat

wobei Feldunabhangige geneigt sjrah ihrem eigenen Standpunkt festzuhalten und ihn gegen
RAS ! NHdzySydS I yRSNBN) 1 dz OSNISARARSYO®a2E2HRROK
feldabhéangigen als auch bei feldunabhéngigen Gruppen beobacHién.dieses Phanomen
scheinen jedoch verschiedene Mechanismen verantwortlich zu sein, abhéngig von der Art der
Absprache in den Gruppen. Ein langeres Gesprach fuhrt bei feldabhangigen Gruppen zu
gesteigertem Risikoverhaltenvéahrend es bei feldunabhangig&bruppen ein solches Verhalten

eher reduziert. Zudem zeigte sich, dass feldunabhangige Gruppen im Schnitt mehr Zeit
bendtigten um einen Konsens zu erzielen. Dies deutet darauf hin, dass ihre Mitglieder mehr
Uberlegungen anstellen und argumentieremevor eine Entscheidung getroffen wird. Auffallig

war, dass die Ergebnisse nur fir Manner zutreffen. Die Autoren flhren das einerseits auf die fir
Frauen niedrigere Konstruktvaliditat des EFT zurlick, andererseits nehmen sie an, dass andere

Personlichkeitiaktoren mehr Einfluss auf das weibliche Gruppenrisikoverhalten ausiben.

Loo (19792 NA Sy GASNIIS aAO0OK |y 98aSyOlwa 9EGNI OSNEA 2
Impulsivitat, Sensation Seeking und Entscheidungseeziisammenhang mit dem Fahrverhalten

und der Fahigkejtverkehrszeichen wahrzunehmen. Die Ergebnisse zeigten, dass sich sowohl ein
hohere Extraversion als auch eine starkere Feldabhangigkeit negativ auf das Fahrverhalten
verantwortlich auswirken. Diese Bern sich in héaufigeren Unféllen und vermehrten
Verkehrsvergehen. Feldabhangige Personen hatten langere Reaktionszeiten,ewemn die
Wahrnehmung eingebetteter Verkehrszeichen ging. Sie berichteten von mehr Verkehrsunféallen
als feldunabhangige PersoneNachLoo (1979)setzt sich Extraversion aus den Komponenten
Geselligkeit und Impulsivitat zusammen, wobei Impulsivitat im Zusammenhang mit
Feldabhangigkeit steht. Demnach geht eine starker ausgepragte Impulsivitat mitstémkeren
Feldabhangigkeit einher. Weiters ider Autor der Ansicht, dass sich Impulsivitat in die beiden
Komponenten Sensation Seeking und Entscheidungszeit aufsplitten lasst, wobei er feststellt, dass
eine kurzere Entscheidungszeit mit starkerer Feldgigkeit in Verbindung steht. Diese
Ergebnisse stimmen miten Arbeiten volVitkin, Dyke, Goodenough und Karp (1962, zitiert nach

Loo, 1979, S. 126&iperein wonach feldabhangige Personen weniger Kontrolle tiber ihre Impulse
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besitzen als feldunabhangige Personen. Feldabhéngige scheinen Entscheidungen schneller und
auch fehlerhafter zu treffen (siehe Kah2.2). Der Autorkonnte einen Zusammenhang zwischen

Sensation Seeking und vermehrten VerstéRen gegen die Verkehrsregeln finden.

Zu anderen Erkenntnissen kam@&ement und Jonah (1984)ls sie Feldabhangigkeit, Sensation
Seeking, Kontrolliiberzeugung und Fahrverhalten untersuchten. Sie fanden keinen Hinweis auf
einen direkten Zusammenhang zwischen Feldabhangigkeit und Fahrverhb&mso wenig
scheint sich die Kontrolliberzeugung auf den Fahrstil auszuwirken. Genauere Analysen ergaben
jedoch, dass méannliche Sensation Seeker dazu tendieteschnell zu fahren und eine externale
Ursachenzuschreibung zu bevorzugen. Feldabhdngige Manner undcheildensation Seeker

neigen dazu, den Sicherheitsgurt nicht zu verwenden.

Um zu ergrinden, ob und wie Feldabh&ngigkeit mit anderen Personlichkeitseigenschaften wie
Extraversion und Psychotizismus, insbesondere mit Impulsivitat und Sensation Seeking in
Zusammenhang steht, fuhrtelickson, Naftuliev und Golegdmooha (2007%tudien durch. Dabei

stellten sich vor allem jene Personen dklldunabhéngig dar, die entweder eine geringe

Impulsivitat oder ein hoheMall an Sensatiorseeking aufweisen. Die Autoren gehen davon aus,

dass impulsive und niclimpulsive Arten von Sensation Seeking unterschieden werden konnen,

$20SA &aAS @2NIFttSY RAS {1+t a9ELISNASYOS {SS1Ay

Zuckerman (200Qchreibtdazu

| regard impulsivity as closely linked with sensation seeking (related to E and P in H.J.

9848y01 Q4 seaB.dy odzi y2d G2 bo

Er stellte fest, dass die Einschatzung des Risikos einen wichtigen Faktor bei der Vorhersage
riskanten Verhaltes darstellt. Sensation Seeker tendieren dazu, Risiken als geringer einzustufen,
sogar bei Aktivitaten, die ihnen noch unbekannt sind. Auch fipulsivitat und Aggression konnte

ein Zusammenhang mit Risikoverhaltensweisen gefunden werden, jedoch in weniger starkem
Ausmal als fur Sensation Seeking. Bezogen auf das Risiko im Stral3enverkehr beeinflusst Sensation
Seeking fast jede Art von riskantem Radrhalten. Vor allem junge Fahrer nehmen die Gefahr in

riskanten Situationen weniger wahr.

I ASNJ aSa RAS awA ai KVZildeS eLg80) ledvahat, wankch 2 jeédBra a2y
Verkehrsteilnehmer bereit ist ein individuelles Niveau an (wahrgenommenein Risiko zu

tolerierens 61 6® SAY a2LIJiAYIf Sa wDasARaryerhaliéhl wigd | y3ISa

dementsprechend angepasst, als Antwort darauf, wie das au3ere Umrlelot wird. VergroRert
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sich das wahrgenommene Risiko, reagiddr Fahrer mit einem vorsichtigeren Fahrstil und

umgekehrt.

Jonah und Wilson (1986; 1988, zitiert nach Jonah, 1997, S6%84tellten anhand einer Studie

an Fahrern, die durch Alkohol oder Drogen beeintrachtigt waren, fest, dass diese dazu neigen,
AKNB LYLMdz aS &adFN)] I dzal dzf SoSyd LKNBN ! yairoki
{SS1Ay3asz 3ISTF2t 30 @2y RSy {1t ¥ & 5z8 & AAREON SSANOYA
a{ Syal GdA2y {kéhhiarty st eiped IMesSumg der Impulsivitat einen wichtigen

Pradiktor fiir riskantes Fahrverhalten dar.

Sensation Seeking konnte vor allem im Zusammenhang mit schnellem Fahren, haufigem
Alkoholkonsum, Fahren nter Alkoholeinfluss und Missachtung der Gurtpflicht beobachtet
GSNRSYy® %dzZRSY 1 SA3GSYy a{Syaldaizy {SS{&mEm I 33 NI
Thiessen und A¥eung (2001yiehen in Erwagung, dass Fahrer mskkantem Fahrverhalten
Eigenschaften aufweisen, die denselben latenten Ursprung haben. Dazu zahlen sie Sensation

Seeking, Impulsivitat und Aufmerksamkeitsdefizite.

Donovan, Umlauf und Salzberg (1988hrten eine Clustenaalyse bei Fahrern mit erhdohtem
''YFIEENRAA] 2 RdAzNOK dzyR RSTAYASNISY RNBA  DNHzLILX
adzy | dza3S3t AOKSya 6620SA AAO0OK RSNJ CHKNBNJ ISNI R
bezeichneten. Fahrer der beiden letztergbruppen wiesen ein deutlich héherddiveau an

Sensation Seeking auf und berichteten von vermehrten Verletzungen der Verkehrsvorschriften.

Wahrend einige Forscher Sensation Seeking als Teil der Impulsivitat betrgegtehoo, 1979)
beiden Eigenschaften denselben Ursprung zuschreipgy. Jonah, 1997%owie von einem
starken Zusammenhang zwischen ihnen ausgglgh Zuckerman, 200,73prechen sich andere
Wissenschatftler fiir eine klare konzeptionelle und empirische Unterscheidung zwischen Sensation

Seeking und Impulsivitét aus.

Beispielsweisesind Magid, MacLean und Colder (200¥r Ansicht, dass Ssation Seeking und
Impulsivitat als separate Eigenschaften betrachtet werden sollten. Eine Unterscheidung ist
wichtig, da sie verschiedene Wirkmechanismen bedingen, die fur riskante Verhaltensweisen
verantwortlich sind. Sensation Seeker suchen Risikenwmfein optimales Arousdlliveauzu
erlangen. Impulsivitahingegenauf3ert sich in geringer Selbstregulation und der Tengdsdznell
Entscheidungen zu treffen, ohne die Langzeitfolgen zu berticksichtigen. Dies zeichnet sich bei der
Praferenz fir bestimmteCopingStrategien ab. Impulsive Personen scheinen schnelle und

einfache Arten der Stressbewaltigung zu bevorzugen, wobei mdglichen negativen Konsequenzen
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kaum Beachtung geschenkt wird. Die Autoren fanden einen Zusammenhang zwischen
Impulsivitat, Art der péiferierten CopingStrategie und Problemen, die durch Alkohol bedingt sind.
Der Alkoholkonsum dient hier als schnell wirksame StressbewaltigungsmalRnahme, wobei die
potentiellen langzeitlichen Risiken und Gefahren vernachlassigt werden. Aus der Studigceht n
hervor, ob auch andere Risikoverhaltensweisen, die als C&imagegien verwendet werden, mit
Impulsivitat in Verbindung stehen. Beispielsweise kdnnte ein schneller, riskanter Fahrstil zum

Ausdruck und Abbau von Aggression eingesetzt werden.

Dahlen, Martin, Ragan und Kuhlman (20@6mbinierten in ihrer Studie vier Eigenschaften, die

sie als Pradiktoren fir Fahrverhalten einsetzten. Dazu zéhlten Wut beim Fahren, Sensation
Seeking, Impulsivitdt und Neigung zur Langé&wveDie Autoren trafen eine Unterscheidung
zwischen Impulsivitat und Sensation Seeking in dem Singichltmpulsivitat mit der Kontrolle
eigener Gedanken und eigenen Verhaltens beschéaftighrend sich Sensation Seeking auf die
Vorliebe fur neue Erfahrungen und die Bereitschdfisiko einzugehen bezieht. Zwischen
Impulsivitat und Sensation Seeking konnten die Autoren nur einen schwachen Zusammenhang
finden. Impulsivitdt scheint zu riskame Verhalten zu fuhren, weil die Selbstkontrolle zur
Unterlassung solcher Verhaltensweisen zu gering ist. Sie fuhrt zu hastigem, ungeplantem
Verhalten und aufRert sich oftmals in Fahren unter Alkoholeinfluss, seltenem Gurtgebrauch,
beeintrachtigtem Fahrverigen und einer geringen FahigkeWerkehrszeichen wahrzunehmen.
Zudem scheint Impulsivitat mit impulsiver Aggression in Verbindung zu stehen, welche sich in
einem aggressiven Fahrstil ausdriickt. Eine starke Auspragung an Sensation Seeking begunstigt
riskantes Verhalten, weil dieses einen Nervenkitzel mit sich bringt. Ein hohes Niveau an Sensation
Seeking konnte im Zusammenhang mit vermehrten Verkehrsvergehen beobachtet werden.
Personen mit starker Tendenz zu Sensation Seeking neigen dazuRisiko in géhrlichen
Verkehrssituationen geringer einzuschatzéhrnett, 1990) oder eine gréflRere Bereitschaft zu

haben das Risiko zugunsten neuer, aufregender Erfahrungen zu akzeptikenesh, 1997)

Ein &tueller Trend bei der Erforschungigendliche Risikoverhaltes geht hin zu einer

Orientierung an newwissenschaftlichen ErkenntnisseWon besonderem Interesse sind die

multiplen Regionen des préafrontalen Kortex, die wahrend der Adoleszenz ein stadasiim

und starke Veranderungen, vor allemBezugauf Prozesse devlyelinisierungdzy R RS & aaéyl LI
LINIzy fbgide dProzesse erleichtern die Informationsverarbeituadgben Es wird vermutet,

dass diese Veranderungemit einer Verbesserungler exekutven Funktioneneinhergehen.

Basierend auf Mustern der Gehirnentwicklung gehen einige Forscher davon aubedtssnte

Prozesse bei der Hirnreifundie jugendliche Disposition fur riskantes Verhalten bedingen.
(Steinberg, 2005b, 2007, 2008; Romer et al., 2088nsation &king und Impulsivitdspielen
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nach wie vor eine wichtige Rolle bei der Entstehung von Risikoverhdlten Einbezug dieser
beiden Eigenschaften geschieht nun unter Berlcksichtigung ikegschiedena neurakn

Grundlagerundihrer unterschiedlicherzeitlichen Entwicklungyerlaufe

Malgeblich an Forschungsarbeiten dieser Richtung beteiligbteshberg (2008)Er macht das
Zusammenspialer unterschiedlicha Entwicklungserlaufe zweier neurobiologischer Systeme fir

jugendliches Risikoverhalten verantwortlich.

(1) Im sozioemotionalen System, welches vor allem den limbischeah paralimbischen
Gehirnregionen zugeordnet wird, kommt es in der Pubertat zu einem rasanten Anstieg
der dopaminergen Aktivitdt. Dopamin scheint ein Verhalten zu begtnstigen, das durch
Reward und SnsationSeeking charakterisiert ist.

(2) Das kognitive Kontitsystem, das in den lateralen prafrontalen und parietalen Kortizes
und den damit verbundenen Teilen des frontalen cingularen Kortex lokalisiedtesit,
mit exekutiven Funktionen, wiSelbstregulation und Impulskontrolle in Verbindurg
Laufe der Adaszenzeift dieses System langsam heran und flduteiner gesteigerten
Féahigkeit, Impulse zu kontrollierenund bewirkt demzufolge eine Abnahme der

Impulsivitat.

Eine Veranschaulichung dieser Theorie biétebildung2.

Early adolescence Middle adolescence Late adolescence

_%

: Period of heightened
ent’:ﬁt:;g gf(;?,sz?ﬁty vulnerability to Maturation of frontal
' risk-taking and problems lobes facilitates

sensation-seeking,
reward onentation

in regulation of
affect and behavior

regulatory competence

Abbildung?2: Kognitive und affektive Entwicklung im Jugendaltais Ursache flein erhdhtes

RisikopotenzialSteinberg, 2005b)

-43-




Theorie Kognitive Stileg Definition

Steinberg et al. (200®)etrachten Jugendliche wahrend der mittleren Adoleszeavridchen 14
und 17 Jahren als besonders risikofreudig unblegriinden ihre erhohte Risikobereitschaft

folgendermalien:

The temporal gap betweethe arousal of the sociemotional system, which is an early
adolescent development, and the full maturation of the cognitive control system, which
occurs later, creates a period if heightened vulnerability to risk taking during middle

adolescence ($764).

Bestatigung fur diesen Ansatz bracldime Studie Uberdie unterschiedlicherzeitlichen Verlaufe
der Eigenschaftedmpulsivitdt und Sensation Seekirtgs zeigte sich, dass dntwicklung von
Sensation Seeking, die von pubertdren Reifungsprozessemagighiat, einen kurvenférmigen
Verlaufbeschreibt, der zwischen2lund 15 Jahren seinen Hohepunkt erreicht und danach wieder
abnimmt. Im Gegensatz dazu folgt die Entwicklung der Impulsivitat einem linearen Muster, wobei
es ab einem Alter von 10 Jahren Znes stetigen Abnahme kommtlie erst im Erwachsenenalter
abgeschlossen ist Die Ergebnisse sprechen dafudass die Anfalligkeit flir riskante
Verhaltensweisen gerade bei Jugendlichen besonders grofiggrund des zeitlicerhdhten
Niveausan SensatiorSeekingwird die Ausubung riskanter Aktivitaten begunstigt und durch die
noch unreifen selbstregulatorischen Fahigkeiten werden diese Impulse nicht gehSteirtberg

et al., 2008)

Das sozioemotionale System befindet sich nicht standig in einem Zustand hoher Aktivigeung.
geringer Aktivierung (durch fehlende soziale oder emotionale Stimulgsisuich wahrend der
Adoleszenzstark genug um impulsives und riskantes Verhalten zutemdriicken. Wird das
sozioemotionale System jedoch aktiviert, etwa durch die Anwesenheit von Peers oder im Zuge
erhdhter emotionaler Erregunggelingt die regulatorische Kontrolle nicht mehm Laufe der
Adoleszenz bildet sich d&®gnitive Kontrollsystensoweit aus, dass im Erwachsenenalter auch
bei erhthter emotionaler Erregungm sozioemotionalen System die Neigung zu riskantem
Verhalten unterdriickt werden kanmies kann als Erklarung flr das gesteigerte Risikoverhalten
Jugendlicher in Gruppen gesehererden (Steinberg, 2007, 2008pieser Effekt zeigte sich in
einer Studie vorGardner und Steinberg (2009jie feststellten, dass in der mittleramd spéaten

Adoleszenz der Einfts der Peers im Hinblick auf riskantes Verhalten am grof3ten ist.

Steinberg (2008nimmt an, dass einige Faktoren die Umsetzung von Sensation Seeking in
riskantes Verhalten beglnstigen. Dazu zahlt das friihzeitige Einsetzen der Pubertat, vielfaltige
Moglichkeiten fur die Austibung von Risikoverhalten (z.B. wenig Uberwachung von Seiten der

Eltern und anderen Erwachsenen, Verfligbarkeit von Alkohol und Drogen) und die Neigung zu
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Eigenschaften, die die Tendenz zu potentiell gefahrlichen Aktivitaten verstazkiBn deringes

Angstniveau).

Eine ahnliche neuropsychologisch fundierteErklarung fur die erhéhte Risikobereitschaft
JugendlichegebenRomer et al. (2009)Sie vertreten die Meinung, dass Impulsivitat unter der
Kontrolle von prafrontalemkortex und dem subcortikalen motivationalen System steht. Die
vermehrte Dopaminausschiittung wahrend der Adoleszenz im ventralen Striatum und dem
prafrontalenKortex scheint ein hhereAusmalian Sensation Seeking zu bedingen. Die Forscher
weisen auf das Ungleichgewicht zwischen den subcortikalen Belohnungssystemenhroi# sc
heranreifen und den sich langsam entwickelnden frontalen Kontrollsystemen hin. Das fuhrt dazu,
dass in der Adoleszenz die Kontrolle Uber impulsives Verhalten gerin@iéste Annahme
bestatigte sichin einer Untersuchung an prdadoleszenten Jugerdiit, die darauf abzielte
frihzeitige Verursacher zahlreicher Risikoverhaltensweisen zu identifiziesestellte sich heraus,
dass Impulsivitat einen starken Einfluss auf die Entstehung von Risikoverhaltensweisen ausubt
und somit als wichtiger Vorbote fifriihzeitiges Risikoverhalten angesehen werden kédbie.
Existenz eineraltersspezifischenTendenz zur Risikobereitschaft konntufgezeigt werden.
Ebenso fanden sicHinweise aufeine allgemeine Tendenz zu impulsivem Verhgleas siclaus

Sensation Sééngundder Neigunguniberlegt zu handelrzusammensetzt

2.3 Zusammenfassng

Das Jugendalter gilt als Lebensabschnitt, in dem die Bereits&iafken einzugehen besonders
hoch ist.Die Literatur liefert dauzahlreiche Theorierdie Erklarungerfir dieses Phdanomen unter
Berucksichtigung verschiedenster Gesichtspunkte abgdidene Forschungsergebnisse sprechen
daflir, dass Risikoverhaltensweis@mnen wichtigenBestandteilin der normalen Entwicklung
Jugendlicherdarstellen, da sie zweckgebundamnd zielgerichtet sind.Vor allem bei der
Bewadltigung von Entwicklungsaufgaben spielen solche Verhaltensweisen eine wichtige Rolle.
Méannlichen Jugendlichen wird generell eine hohersik®bereitschaft zugeschrieben. Esigen

sich aber auch geschlechtssgiszhe Unterschiede in der Art und Weise, wie riskantes Verhalten
ausgedrickt wird. Bmnach tendieren mannliche Jugendliche zu nach auf3en gerichteten
Verhaltensweisen, wéhrend weibliche Jugendliche nach innen gerichtete Verhaltensformen

praferieren.

Abgeghenvon der generell erhdhten Risikekeitschaft dieser Altersgruppeirft sich dieFrage
auf, warum manche Jugendlichébesonders geneigtsind Risiken einzugehen.Einen
Erklarungsasatz hierfirbietet u.a. Jessor (20010A & & SA y S.NS Kilt BIRDHNISIWK S2 NB ¢ =

drei aus psyhosozialen Variablen bestehend8ysteme definiert. Diese beinhalten jeweils

-45-



Theorie Zusammenfassung

Faktoren, die riskantes Verhalten entweder begiinstigen oder diesem entgegenwirken und somit
Aufschluss Uber diendividuelle Tendenzsich an Risikoverhaltensweisen zu beteiliggaben
Einebiopsychologisch&egrindung gibZuckerman (1994)ndem erdie Aktivitat von Enzymen,
Hormonen und Neurotransmittern fltie Unterschiede in deRisikobereitschaft verantwortlich

mach. Im Mittelpunkt seinerTheoriestetht RAS 9 A ISy a OKLI T, der{eBgha | GA2Y

wichtige Rolle bei der Entstehung von riskantem Verhalten zuschreibt.

In dieser Arbeit wird speziell auf riskante VerhaltensweiserStraenverkehr eingegangen, da
eine hohe Risikobereitschaift diesem Bereich eine besonders groRe Tragweite Aas. einigen
Untersuchungen geht hervor, dasgsedmeisten Verkehrsunfalle auf riskante Verhaltensweisen
zurlckgefiihrt werdenkbénnen Forscler sind sich einig, dassni Jugendalter die Selbstind
Fremdgefahrdungim StralRenverkehr, bedingt durch die geringe Fahrerfahrung und die
jugendliche Verhaltensdispositionpesonders gro3ist. Es scheint sinnvoll, neben den
entwicklungsbedingten Risikoftaken, die alle Jugendlichen betreffen, jene Faktoren zu
identifizieren, die bei bestimmten Gruppen ein besonders hohes Risikopotédtagrn. In der
Literatur findet sich eine Vielzahl von Studien, die bestimmte Personlichkeitseigenschaften mit
einer ehohten Risikobereitschaft in Verbindung bringém Interesse dieser Studie stehelie
kognitiven Stile Impulsivitat versiReflexivitatsowie Feldabhéngkeit versus Feldunabhangigkeit.
Vorausgegangen&ntersuchungenwurden herangezogen, urAufschlusszu erhalten, ob diese

beiden Eigenschaften Einfluss auf die Risikobereitschaft Jugendlicher haben.

In zahlreichen Studienivd Impulsivitat mit Risikoverhalten in Verbindung gebracht. Siecmm
allesamt dafiir, dass Personen mit hoher Impulsivitat dibbere Risikobereitschaft aufwsasn.
Dieser Trendasstsich bei vielen Arten von riskanten Handlungen beobachten gt gich im
speziellen auch bei riskanten Verhaltensweisen im StraBenverldeldoch vrd Impulsivitat als
Personlichkeitseigenschaft Ise vielfaltig definiert. Uneinigkeit schint besonders dariber zu
herrschen, wie die Grenzen zwischen den beiBegriffenIimpulsivitéat und Sensation Seeking zu
ziehen sindEine starke Auspragung beider Merkmale schediet Risikobereitschaft zu steigern.
Wahrend einige Forscher diese beiden Eigenschadils eng zusammenhangend betrachten,
befirworten andere eine klare konzeptionelle Unterscheidung und weisen auf die verschiedenen
Wirkmechanismen hin, die sie bei der Entstehung von Risikoverhaltensweisimgen.Dabei
werden bei einem stark ausgepragten Sensation Seeking riskante Verhaltensweisen bewusst
ausgelebt, um ein optimales Arousalniveau zu erlangen. Bei starker Impulsivitat hinggdoegt

es aufgrund mangelnder Selbstkontrolle nichpulse,die zu riskantem Verhalten fiuhren, zu
unterdriicken.Aktuelle Forschungstrendseriicksichtigen neurale Grundlagen und ihre zeitlichen
Verlaufe bei der Gehirnentwicklungteinberg (2007kowie Romer et al. (2009)rklaren die
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jugendliche Dispsition fur riskantes Verhaltendurch das Zusammenwirkenzweier
neurobiologischer Systemegéhrendder Hirnreifungn der AdoleszenSie weisen auf das zeitlich
bedingte Ungleichgewicht, das wéhrenékeser Altersphase vorherrsghtin. Dies entsteht zum
einen durch eine rasant ansteigende Dopaminausschiittung, die ein gesteigeld@san
Sensation Seeking zur Folge ,hatm anderen durch ein sich nur sehr langsam entwickelndes
Kontrollsystem, welches ime bessere Selbstregulation und Impulskontrolle erméglicht und

folglich eine Abnahme der Impulsivitéat bewirkt.

Untersuchungen, die sich mit dem Einfluss der Feldabhangigkeit auf dlelRigitschaft
auseinandersetan, waren in der Literatur durchauspé&rlicheranzutreffen In ein paar Studien
konnte eine erhohte Risikotendenz bei feldabhangigen Personen festgestellt w&aeAutoren
erklarten dies durch die starkere soziale Orientierung und die geringe Selbstsicherheit dieser
Personengruppe. Zudemnterliegen Feldabhéngige stéarker den Einflissen der Umwett
SoSyaz2 RENABTNAANRNY2YSYyI $2RAZNOK 6SA ! {UGABAGNG S
tendenziell gesteigert iskEin weiterer Einfluss der Feldabhangigkeit zeigte sich zwar nicab vor
auf die Risikobereitschaft, jedodh Bezug auf digsefahrenwahrnehmungm Stra3enverkehr
Hierbei hatten feldabhangige Fahrer eine vermehrte Unfallneigung, da sie mehr Zeit benétigten,
um Verkehrszeichen wahrzunehmen u@kfahen zu erkennen.n anderen Studienhingegen
konnte ein direkter Zusammenhang zwischen Feldabhangigksit Fahrverhalten nicht bestatigt

werden.

Des Weiteren fanden sich in der Literatur Hinweise darauf, dass auch Impulsivitat und
Feldabhangigkeizusammenhangemund zwar in dem i8n, dass feldabhéangige Personen ihre
Impulse weniger gut kontrollieren kénnen und somitrmehrt zuimpulsiven Verhaltensweisen
neigen als Feldunabhangige. Insgesamt betrachtet scheinen also die beiden
Personlichkeitseigenschaften Impulsivitat und Feldaigdigkeit miteinander in Verbindung zu
stehen wobei sowohleine stark ausgepragte Impulsivitat als auch eine starke Feldabhangigkeit

tendenziell mit einer gesteigernteRisikobereitschaft einhergeht
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3 Zielsetzung und Fragestellung

3.1 Zielsetzung

Im Fokus dieser Arbeit steht die Bereitschaft JugendlidRisikenm StralRenverkehr einzugehen.
Der theoretischeTeil dieser Arbeit beschaftigtich eingehed mit der Frage warum manche
Jugendlicherzermehrt gefahrliche Verhaltensweisen ausiiben und aufgrund dessen ein wesentlich
hoheres Unfallrisik@aufweisen als anderé/on besondereninteresseist daher, ob bestimnte
PersonlichkeitseigenschafteBinfluss aufdie Risikobereitschafausiben Dazu wurde auf ié
Personlichkeitskonstrukt der kognitiven Stile zurtickgegriffema sie,wie bereits in Kap2.2
erlautert, als relativ stabile Eigenschaft einer Person angesehen werden kénnelie Einfluss

auf die Art der Informationsverarbeitung, und damit auf die Wahrnehmung und das Denken
ausiben Es wurdenzwei Stile, nadmlich Impulsivitat versus Reflexivitat sowie Feldabhangigkeit
versus Feldunabhéangigkeit ausgewahlt. In der Theorie wird haufig von einem Zusammenhang
zwischen hoher Impulsivitat und riskantem Fahrverhalten bericht8tudien, die @
Feldabhangigkeit mit RisikobereitschaftVerbindung bringen sind weitaus rarer. Jeddiclden

sich vereinzelt Hinweiselarauf, dass starke Feldabhangigkeit mit erhdhtem Risikoverhalten

einhergeht(vgl. Kap2.2.3.

In dieser Studiesoll in einem ersten Schritgeprift werden, ob sich Jugendliche mit
unterschiedlich stark ausgepréagter Impulsivitat in Bezug auf ihre Risikobereitschaft voneinander

unterscheiden.

In einem weiteren Schritt sollen vier Gruppen gebildet werden. Die Aufteilung erfolgt aufgrund
der individuellen Auspragung der Impulsivitdt und der Feldabhéngigkeit. In Kombination ergibt
sich ein VierfeldegSchema, das Abbildung3 dargestellt wird. Es soll festgestellt werden, ob die

vier Gruppen eine unterschiedliche Risikotendenz aufweisen.
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reflexiv impulsiv

feldabhangig feldabhangig

Gruppenzugehdrigkeit

reflexiv

feldunabhéangig

Abbildung3: VierfelderSchema deGruppenzugehdrigkeit

In beiden Berechnungen wird zuerst die Gesamtstichprobe analysiertm&@@ache Studien
(vergleiche z.BShope (2006)daflr sprechen, dass Geschlecht, Alter und unter Umstéanden auch
die Schulbildung Aswirkung auf die Risikobereitschaft haben, sollen diese Faktorereiteren

Analysen berticksichtigterden

Da in der Literatur mehrmals auf den Zusammenhang zwischen Impulsivitat und der Fahigkeit zum
Belohnungsaufschub hingewiesen wiflisenberg, Smith, Sadovsky & Spinrad, 2004; Herpertz,

2001; Gorenstein & Newman, 1983; Funder, Block & Block, Xafi3ds Zusatzfragestellung die

w2fftS a2y a5St & 2 ¥ DNI G AFAOF ( Ahisnglévanted S A RSN
Risikovenaltensweisen untersucht werdeuf weitere Berechnungemnlie Geschlecht, Alter und

Schultyp miteinbeziehen wird hier verzichtet, da dies Uber den Rahmen der Studie hinausgehen

wirde.

3.2 Fragestellungen

H 1: Jugendliche mit unterschiedlich stark ausgepragtdmpulsivitat unterscheiden sich

hinsichtlich ihreRisikobereitschafim StralRenverkehr.
H 1.1:Das Geschlechibt einen Einfluss auf die Tendenz zu riskanten Verhaltensweis&n

H 1.1.1: E zeigen sich Wechselwirkungen zwischen Impulsivitatsgrad und Geschtecht i

Bezug auf die Risikobereitschatft.

H 1.2: Jugendliche verschiedene Altersggruppen weisen eine unterschiedlichhohe

Risikobereitschaft auf.

H 12.1. Die Kombination vonimpulsivitatsgad und Altersgruppehat differentielle

Wirkungen auf die Bereitschaft zu riskantem Verhalten.
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H 1.3:Schiler verschiedener Schultypen préaferieren unterschiedlich riskante Verhaltensweisen

im StraRenverkehr.

H 1.3.1: Es existieren Interaktionseffekzwishien Impulsivitditsgrad und Schultyp

hinsichtlich der Tendenziskantes Verhalten auszuiiben.

H 2: Jugendliche unterscheiden sich je nach iBuppenzugehorigkeithinsichtlich ihrer

Bereitschaft Risikenim Stralenverkeheinzugehen

H 2.1: Mannliche und &ibliche Teilnehmer zeigen jeweils unterschiedlich hohe

Risikotendenzen.

H 2.1.1: Gruppenzugehorigkeit und Geschlecht fiihren in  Kombination zu

Wechselwirkungen hinsichtlich der Risikobereitschaft.
H 2.2:Das Alter beeinflusst die Hohe der Risikobereitstchaf

H 2.2.1: Es kobnnen Wechselwirkungen zwischen der Gruppenzugehdrigkeit und der

Altersgruppe bezuglich der Neigung zu riskanten Verhaltensweisen beobachtet werden.
H 2.3:Die Art des besuchten Schultyps hat eine Auswirkung auf die Risikobereitschatt.

H 23.1: Es liegen Interaktionseffekte zwisch&ruppenzugehorigkeit und Schultyp

beziglich der Tendenz zu riskanten Verhaltensweisen vor.

H 3(Zusatzfragestellungjugendliche unterscheiden sich aufgrund itfaéhigkeit zumoDelay of
D NJ & A T hirSithtlich 2eykéhrsrelevantdrisikoverhaltensweisen
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4 Methode

4.1 Auswahl der Stichprobe

Angepeilt wurde urspringlickine Befragung von etwd00 Schiler. Von Interesse fur diese
Untersuchung sind Jugendliche und junge Erwachsene, daher wurde ein Altersbenen 1421

Jahren festgelegDie Auswahl fiel auf drei niederésterreichische Schiddgender Schultypen

(1) BG (Bundesgymnasium)
(2) HTL (Hohere technische Lehranstalt)
(3) HLW (Hoheréehranstalt und Fachschule fur wirtschaftliche Berufe)

Aufgrund dergeographischenLage kann angenommen werden, dass das Einzugsgetéet
Schulensowohl im l&ndlichen als auch im stadtischen Bereich liegise Annahme wurde von
den Direktoren der jewdijen Schulen bestéatighuf genauere Angaben zu den jeweiligen Schulen

wurde aus Datenschutzgriinden verzichtet.

Im Hinblick auf die Beteiligung im StraBenverkelmd gemald derbereits im Literaturteil
detailliert beschriebenen, rasch erfolgenden entwicldabhedingten Veinderungen in der

Jugendphaserscheint die Bildunfplgende Altersgrupperals sinnvoll

14- 15 Jahre: zu Ful3, Fahrrad

16- 17 Jahrezu Ful3, Fahrrad, Moped1l7

18- 19 Jahrezu Ful3, Fahrrad, Moped, Auto, Motorrad
20- 21 Jahrezu FuRFahrrad, Moped, Auto, Motorrad

4.2 Ablauf der Untersuchung

Die Genehmigung zur Durchfihrung dieser Studie wurde vom niederdsterreichischen
Landesschulraerteilt und die Untersuchung an drei niederdsterreichischen Schulen wurde fur
den Zeitraum Mai und JuniOR9 anberaumtElternund Schiler wurden vorab tber den Zweck

und den Ablauf der Studie informiert und auf die Freiwilligkeit der Teilnahme sowie auf die
Anonymitat der Daten hingewiesen. Die Eltern minderjdhriger Schiler wugdbeten eine
Einverstandrserklarungzur Teilnahmeihres Kindesabzugeben. Volljahrige Schiler konnten ihre
Einverstandniserklarung selbst erbringé&iiir die Untersuchung sta pro Klasse eine Schulstunde

a 50 Minuten zur Verfigung. Aus organisatorischen Grinden wurde als erstes das Verfahren zur
Feststellungder Feldabhangigkeibzw. Feldunabhangigkeitorgegeben.Hierfiir erfolgte eine

detaillierte Instruktion mit gemeinsamer Lésung eines Beispielitdris.die Bearbeitung aller
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Aufgaben wurde20 Minuten Zeit gegeben. Danach wurden die Testhefte eingesammelt und die
Fragebdgen ausgeteilt. Diese beinhalten soziplisthe Angaben,die Erhebung der
Impulsivitatsauspragungowie Fragen zur Erfassung der Ris#teltschaft im StralRenverkehZur
Unterstitzung eines raschen und reibungslosen Ablaufsigte die Durchfiihrungeweils mit

Hilfe einegyut instruiertenKollegen

4.3 Erhebungsinstrumentg Beschreibung

Zur Feststellung der individuellen Risikobereitscldaigjendlicher im Stral3enverkehr wurde das

+ SNFFKNBY awAalidl{1Ay3 I ivoa Wikthed dund FRABYiA (20828 dzy 3
eingesetzt. Die Impubgtatsauspragung der Teilnehmbeew. deren Tendenz zur Imisivitat oder

zur Reflexivitatvurde mittels eines Verfahrens zur ErhebungsoDelay of Gratificatiodvon Gaar

(2009) und Pamegger (2016jfasst Dieses Verfahren wurde auch verwendet, um die Fahigkeit
zum Befriedigungsaufschub zu ermittelin Verfahrerzur Erhebung der Feldabhéangigkeit wurde

im Rahmen dieser Studie in Anlehnung an démbedded Figures TéSEFTYyon Witkin, Oltman,

Raskin und Karp (197&rarbeitet. Im Folgenden werdealle angewendeén Verfahrennaher

beschriebenAlle Erhebungsinstrumente sind im Anhang vollstandig enthalten.

4.3.1 Soziodemograpische Daten
Im Rahmerder Erhebung wurden die soziodemographischen Daten der Teilnehmer abgefragt. Es
wurden das Geschlecht, das Geburtsdatisowie die Muttersprache erhoben. Zudem wurden

Angaben zum Schultyp, zur Schulstufe und zur Art der Beteiligung am Strafl3enverkehr erfasst.

4.3.2 + S NF | Risk#Bkyhg attitudes among young driveds

Ulleberg und Rundmo (2002gtten das Anliegen, ein reliables und valides Messinstrument zu
entwickeln, das darauf abzieltie Einstellungen junger Verkehrsteilnehmer hinsichtlich ihrer
Risikoaufnahme im Stral3enverkehr zu erfassen. Die Autoren sind der Ansicht, dass die
Risikoeinstelingen eine multidimensionale Struktur aufweisemobei die einzelnen Subskalen
unterschiedliche Dimensionen der Risikobereitschaft reflektieren. Mittels explorativer und

konfirmatorischer Faktorenanalyse konnten 11 Faktoren identifiziert werden, die iasyess

R N

ltems umfassen. 21 dieser Items wurden VRFS NJ a , 2 dzy 3 5 NJA 8MB) lvanid A (i dzR S

Malfetti, Rose, DeKorp und Basch (1988ernommen, 24 weitere Items basieren auf Studien
zum Thema Sicherheit, die Rundran 1992 bis 1998 durchfihrte.

Der Fragebogen wurde in englischer Sprache verdffentlicht und im Rahmen dieser Studie mit Hilfe

eines native feakers ins Deutsche Ubersetzt. ZWtemsmussten an die Verkehrsregeln und die
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Verkehrssituation in Osterreichngepasstund somit inhaltlich etwas verandewerden. Sie sind

im Folgenden iriner Gegeniiberstellung mit dem englischen Original angef(ifabellel).

Tabellel: Ubersetzte Items mit angepasstem Inhalt

Originalversion adaptierte Version

alLd Aa I OOSLJ | 61 ) )
OEs ist akzeptabel, auf eingeraden Stral3e
km/h on a straight road if there are
ltem 7 zu schnell zu fahren, wenn keine andere
no other vehicles within a mile

. § . . Fahrzeuge in der Nahe siad.
RAaul yoSe

aL¥ @2dz | NB I owenn man ein sicherer Fahfereine
ltem 43 acceptable to exceed the speec sichere Fahrerin ist, ist es akzeptabel, di
limit by 10 km/h in areas where it is Geschwindigkeitsbegrenzung um 10 km/

permitted to drive 80pn 1 Y kK K zu Uberschreiterx

In einer Voruntersuchung wurde der adaptierte Fragebogenlugendlichen im Alter von 149
Jahrenvorgegeben. Eine anschlieRende Reflexion degendlichen regte dazu an, manche
Fragestellungn bzw. Aussageninhaltlich geringfligig zu verédndern, um eine bessere
Verstandlichkeit zu erzielenin Tabelle2 sind die 11 Subskalen mit je einem Beispielitem
dargestellt.Eine vollstéandige Auflistung der 11 Faktoren mit allen zugehorigen Items befindet sich

im Anhang(sieheTabelle83, S. AD2bisTabelle93, S. AD5).
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Tabelle2: Subskalen der Risikobereitschaft mit ausgewéhlten Beispieligem
Subskalen Beipielitems

Faktor 1:mit einem unsicheren Fahrer mitfahren

Faktor 2:zu schnelles Fahren

Faktor 3:besorgt sein, andere zu verletzen

Faktor 4:Fahren unter koholeinfluss

Faktor 5:vor anderen mit den Fahrkiinsten angebe

Faktor 6:Verkehrsflgsversus Regelgehorsam

Faktor 7:Vergnigungsfahrten

Faktor 8:es wagensich gegen einen unsicheren

Fahrer auszusprechen

Faktor 9:Unfallrisiko

Faktor 10:Fatalismus

Faktor 11:Verstof3e gegen die Verkehrsregeln

ltem15:02 | KNAOKSAYyf AOK gN?T
Freund/ einer Freundin, der/ die unsicher fahrt,
YAGFFKNBYS>S 6Syy AOK AK
ltem 35:a 2 S yhgh ein gelibter Fahrer/ eine
ISN6GS CIFHKNBNRY Aadz A
ltem6:a WSYIl YR | YRSNBY YAl
verletzen, wiirde bei mir ein lebenslanges Trauma
KAYGSNII aaSyoa

ltem13:a L OK g NNRS yASYLl &
t SNE2Y YAOGTFI KNBy ®a
ltem5a[ SdziS FI KNBYy 3ISgl K
AKNB CNBdzyRS AY ! dziz2 Y
ltem3%:09a8 Adad 6AOKGIAISNE
aufrecht zu erhalten, als immer die Verkehrsregeli
lTdz 6SF2t3Syoda
ltem3l:a CF KNBY 06SRSdziSi Y¢
Beforderung, es bedeutet auch zu schifetiren

dzy R { L} 0 T dz KFo6Syda

ltem45:02 Syy AOK YSAYyS CNZ
vorsichtiger zu fahren, wiirde das von ihnen als

&NBSNYyAa +dzZF3ISTlLaaag ¢S
0SA S

tem37:a5Fa wAaAlzzZ

zu sterben, ist so niedrig, dass man es ignorieren
tem12054 S8 YSA &GSy +SNJ S¢
verhindert werden, wenn die zustéandigen Behorde
mehr Bemiihungen in die Unfallvorbeugy
AY@SAGASNBY 6NNRSyda
tem4aaly az2ftftaGS aA0K 68
+SN)] SKNANBIStyYy KItdSyo

Die Beantwortung deltemserfolgt anhand einer Stufigen Ratingskala im Likertform&assend

zur jeweiligenAussagewird eine von zwei moglichen Antwortformulierungen vorgegebbre
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Antwortmdglichkeiten reichen vora {1 SAY SaFI £ £ &8¢ 061 gmit funfARUAKMY G I N
I3S6SNISG0 oAa KAY Tdz a3Fyl &anktgedend) o1 6d baidAYY

Manche Items missen aufgrund ihrer Formulierung nachtréglich umkodiert werddenkret

handelt es sich dabei umie Items 4, 6, 13, 18, 19, 20, 29 uBd. Hier wird nun die Antwort
G1SAYySaFltftaé olnditeinemaPlnktYdiedntvibtti I yA OBRKOKSNE 61 6d
@ t mikfahE Punkten gewertetDurch Addition der Punktwerte der einzelnen ltems ergeben

sich pro Subskala Summeearte. In der Originalversion bedeett ein hoher Werteine geringe

Neigung zum Rileo in der jeweiligen Subskala. In dieser Arbeit wudds Schema beibehalten.

Zwecks besserer Veranschaulichung und Vergleichbarkeit mit den anderen Messinstrumenten
wurde bei Diagrammen mit Prozentskatine umgekehrte Bewertung gewahlt, d.h. ein hoher

Wert entspricht nun einer hohen Risikobereitschaft bzw. einer positiven Einstellung zur

Risikoaufnahme.

4.3.3 Verfahren zur Erhebung vamDelay of Gratification

Ein Verfahren zur Erfassung des Belohubg®. Befriedigungsaufschulbei Jugendlichemurde
vonGaar (2009) und Pamegger (20&0arbeitet.

Der erste Teil des Instruments besteht aus einem Fragebogen, der in Anlehnung an das Verfahren
a5STFSNYSyld 2F Rajdnd Napah Q98AQn@vigkélt widrdley Deser beinhaltet 12

Items, die jeweils als Aussage formuliert simud vier Variablen zugeordnet werden, namlich
a5Stlreaz atfl ydzy3az of LTabele3) Dip Beaniwortudgyerolgtbér Y LIdzf & A
eine vierstufige_ikertskalawobei die Moglichkeiteder Ablehnungt Yy SudngrodS K S NImiy=3 A y &
bewertet werden und die Méglichkeiten der ZustimmuagS K S NJ 2 | miit =2z&uUBnahmen &

bilden Item 5 und Item 6, hier findet eine umgekehrte Bewertung statt (Dies ergibt sich aufgrund

der Sinnhaftigkeit der Fragestellun@araus lasst sich ein Gesamtwert errechrigie zugehdrige

Auswertungstabelléstim Anhang ersichtliclsjeheTabelle94, S. A06).

Tabelle3: Gruppenvariablen de€ NI 3 S 6 Relhag of @ratificatiodimit den zugehérigen ltems

Gruppenvariable  zugehoérige Items

Delay ltem 6, Item 11

Planung Iltem 2, Item 5, Item 8, Item 12
Sparsamkeit ltem 1, Item 3

Impulsivitat Item 4, Item 7, Item 9, Item 10
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Alle Gruppenvariablen wurden mittels Fragebogen erfasst und deskriptivstatistisch untersucht.
Bei der inferenzstatistischen Auswertung kamerstRA S+ NA I 6 f SrAnwerduitzf 2 A GA 0 N
Ly SAYSNI %dzal 41 NI 3SaGSt t dzy sotatistiaharlysRiabelled NRA | 6 f S

gibt eine Ubersicht tiber die gesamten Items.

Tabelle4: ltembeschreibungen deBragebogenst 5 St I 8l 2FFA @MINGA 2 ¥ &

Gruppenvariable Item Beschreibung

Delay ltem 6 Eine kleine Belohnung gleich zu bekommen, ist besser, als auf
grof3e Belohnung warten zu mussen.
Item 11 Es macht mir meistens nichts aus, wenn ich auf etwas warten
muss.
Planung Iltem 2 Wenn ich etwas planen und erwarten muss, freut es mich ums

mehr.
Item 5 LOK 0AYy AGNYRAI alLX SAGSaz RI

Item 8 Meistens lohnt es sich, vor Entscheidungen abzuwarten und

nachzudenken.
ltem 12  Ich kann gut Dinge iMoraus planen.

Sparsamkeit ltem 1 Ich kann Geld sparen, anstatt es bei erster Gelegenheit
auszugeben.
Iltem 3 Ich spare mein Taschengeld, Geldgeschenke lieber.
Impulsivitat Item 4 Ich neige oft dazu, mehr zu kaufen, als ich vorhatte.

Iltem 7 Manchmalschade ich mir selbst, weil ich zu impulsiv bin.
ltem 9 Ich gebe gerne Geld aus, sobald ich es erhalte.

Iltem 10  Ich kann mich nur schwer beherrschen, wenn mich jemand set

58N 1 6SAGS ¢SAf RSa +SNFIKNBya TAStd RINIdZF 63X
zwei Vignetten (siehe Anhang B.2 S. A49) zu erfassen. Diese Vignetten stellen typische
Problemsituationen im Alltag von Jugendlichen da, welche in Form eines Dialogs zwischen zwei
Personen thematisiert werderEinmal wirddas Verh#len beieiner Kaufentscheidundpehandelt

(Fallbeispiell), ein anderes Makteht das Verhalten beiler Planungeiner Reise im Mittelpunkt

(Fallbeispiel 2). Die Studienteilnehmer werden aufgefordert die Verhaltenseisen der

beschriebenen Personezu bewerten. Dabei wurden die Antwortmdglichkeiten derart gestaltet,

RIFaad aAO0K 2SgSAfa SQARY It FNE2IIRASK S NRENR Rigf B yoRa0 N.
(reflexiv) verhalt. Hiefand dermehrmals in der Literatuerwéhnte Zusammenhang zwischen der

Fahgkeit zum Befriedigungsaufschuimd der Personlichkeitseigenschaft Impulsivitdt Beachtung
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(vgl Kap.2.2.1). Die Beurteilungder Strategie der jeweiligen Persemerfolgt anhand von funf

l'dzaal 3Sys RAS YAGGSta FNyFaddEFmIExa! ddlosNKF AzNK
@2 NI S ={5K 2uTbéwerten sind.Daraus wird eine Gesamtsumme errechnelie ene

Zuordnung zum Vorhanden segfih OK G = 2 NK I Yy R &2yF aDSNUIyU AGRAYO | S yF e S N
zugehorige Auswertungstabelle ist im Anhang ersichtlicibélle95, S. A06 und Tabelle96, S.

A-06). Die Daten der Vignetten wurden deskriptivstatistisch analysiert und im Rahmen der

Zusatzfragestellung einer inferenzstatistischen Untersuchung unterzogen.

4.3.4 Verfahren zur Erhelmg der Feldabhangigkeiin Anlehnung an den

Embedded Figures TefEFT)
Der EFT wurde voiwVitkin, Oltman, Raskin und Karp (197f) Rahmen ihrer Studien zur
Feldabhangigkeit eingefihrt(vgl Kap. 2.2.2. Es handelt sich um einen visuellen
Wahrnehmungstest,bei dem Personen aufgrund ihres Wahrnehmungsmodus differenziert
werden. Eine feldabhé&ngige Wahrnehmung wird stark vom Umfeld idaart, die einzelnan Teile
werden als verschmolzen erlebt. Im Gegensatz dazu werden bei einem feldunabhé&ngigen
Wahrnehmungsmodus einzelne Teile als separiert und Wonfeld unabh&ngig wahrgenommen.
Der Test besteht aus 24 komplexen und 8 einfachen Figualienin Anlehnung an Gottschaldts
Figuren(Gottschaldt, 1926ntwickelt wurden. Jede einfache Figur ist in mehreren komplexen
Figuren eingebettet. Die Aufgabe der Testperson besteht darin, die zuvor dargebotene einfache

Figur in der komplexen Figur wiederzufinden.

Fur diese Studie wurde der EFT, zwecks Vorgala PaperPencitFormat, adaptiert. Die
Testheftchen zur Gruppentestung wurden selbst angefertigt, wobei die 24 Item©dgmals
tibernommen und inzwei Gruppen zu je 12 Items vorgegeben wurden. Diese Aufteilung
entsprichtden Formen A und B, die Kurzformdes EFT darstellemnd gemaRwitkin, Oltman,
Raskin und Karp (197Eine ahnlich hohe Reliabilitat und Validitdt aufweisen wie die lange
Testversion.Hier sei darauf hingewiesen, dass diese adaptierte Version nicht depruths
erhebt, eine genaue Messung der Feldabhanigiayv. Feldunabhangigkeit einer Persamliefern.

Sie dientediglichdazy eine grobe Einteilung vorzunehmezry welcher der beiden Auspragungen

ein Studienteilnehmerverglichen mit den anderen Teilnehmme tendiert.

Die Erklarung und Veranschaulichung der Aufgabenstellung erfolgte anhand eines Probeitems mit

anschlieRender Auflésung der Aufgabe und Uberpriifung des Verstand(sssesAbbildungd).
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7 % )

\ einfache Figur / \ komplexe Figur /

Abbildung4: Beispielitem des EFT

Dielnstruktionlautete folgendermafen

oBei folgender Aufgabe geht es darum, eine einfache Figur in einer komplexen Figur zu
finden und einzuzeichnen. In jeder komplexen Figur ist die vorher vorgegebene einfache
Figur in gleicher Ausrichtung, Form, Grof3e und Proportion enthalten. Fangen wir mit
einem Ubungsbeispiel an. In dem Testheft ist auf der ersten Seite die einfache Figur
abgebildet. Es ist ein Dreieck. Wenn ihr auf die nachste Seite blagehnt ihr die
komplexe Figur. Versucht nun in dieser das Dreieck zu finderzeictinet es mit dem

Stift ein.Wennihr die Aufgabe richtig gel6st habt, sollte das Dreieck an derselben Stelle
wie bei diesem Muster eingezeichnet sein. Gibt es hierzu noch Fragen? Wenn nicht

beginnt nun mit der Bearbeitunder folgenden 12 Aufgabenstellungéri

Es wurde eia Bearbeitungszeit voRO Minutenanberaumt.Gewertet wird die Anzahl der richtig

gelosten Aufgaben.

4.4 Statistische Auswertung

Zuerst verden die Datenauf fehlende Werte und Eingabefehler geprift. Die Daten von sechs
Fragebtgen werden aufgrund fehlendeWerte, Mehrfachantworten und verfalschter
Antworttendenzen (Tendenz zur Mitte)ausgeschlossen. Konkret handelt es sich hierbei um
Fragebogen 1, 66, 69, 74, 91, 188agebogen 1 wird nicht eingegeben, da ein Abbruch bereits
wahrend des Verfahrens zur Etheng der Feldabhangigkeit erfolgte).

Durch zTransformierung werdedie Werte folgender Verfahren vergleichbar gemackerfahren
zur Erhebung der Feldabhéngigkeit (Anzahl der richtig gelésten AufgalWernfphren zur
Erhebung vorDelay of GratificationPunktsumme der ImpulsivitatAnschlieBend werdenlie
transformierten Werte dichotomisiert, wobei negativen Werten 0 und positiven Werten 1

zugeordnet wird.

-60-



Statistische Auswertung Methode

Des Weiteren werden die Datedeskriptivstatistisch untersucht und mittels Tabellen und
Abbildurgen grafisch dargestellt. Angegeben werden Haufigkeiten, Prozentgét}esowie
Mittelwerte (M) bzw. Mediane(Med.) und Standardabweichung€gi$D)

Die Ergebnisse der Erhebungsverfahrenwerden jeweils auf geschlechis alters, und
schulspezifische Untechiedegeprift Hierbei verden Berechnungen mittels MarAwhitney U
Test bzw. mittelKruskalWallis Test durchgefliihrDie Ergebnisse werden in mittleren Rangen,
den PrifgroBen(2) bzw. (ChiQuadrat), Freiheitsgraden(df) sowie dem Signifikanzwerfp)

angegeben

Gemal der Hauptfragestellung der Untersuchung soll im Rahmen dieser Studie herausgefunden
werden, ob sichGruppen von Jugendlichen mit unterschiedlich stark ausgepragter Impulsivitat
bzw. Feldabhangigkeit hinsichtlich ihrer RisikobereitscmafStralienverkehr unterscheideBine
Zusatzfragestellung soll prifen, ob Unterschiede in der Risikobereitschaft auch dedhdgkeit

zuma 5SSt & 27F puNEkgeNftAweiden AkanyDie Berechnungen wurden mittels
multivariater VarianzanalyséMANOVA)durchgefihrt.

Weitere Fragestellungen bertcksichtigen Geschlecht, Alter und Schultyp der Jugendiehngm.
wurde eine faktorielle multivariate Varianzanalyse angewendet. Dies ermdglichte es, etwaige

Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Fakidestzustellen.

Angaben zur Varianzanalyse umfasddittelwerte (M) und Standardabweichunge(SD) sowie

Signifikanwerte desLeveneTest Prufgrof3e(P), Signifikanwert (p) und die EffektstarkéEta?)

Fir alle Berechnungen in dieser Untersuchung git ¥ { A3y A FA{ | 3yd.05.AEHS | dz

Signifikanzwert vop <0,05 wurde mit(*), einervonp <0,01 mit(**) gekennzeichnet.

Hier sei darauf hingewiesen, dass alle Daten zuvor daraufhin geprift wurden, ob sie die
Voraussetzungen fiur die Berechnung eiMANOVA erfilllenFir dieabhangigen Variablen (die

elf Risikokategorien)kann Intervallskalenniveau angenommen werden, da die Daten auf
Ratingskalen beruheriBortz & Déring, 2006)Sie wurden auf Normalverteilung untersucht
Bezogen auf Gesamtstichprobe egisen sich die meisten Variablen als nicht normalver{sikhe
Tabelle125, S. Al6). Field (2005)empfiehlt pdoch bei Analysen, die auf Gruppenvergleichen
basieren, die Verteilung innerhalb jeder einzelnen Gruppe gesondert zu betractdbar @urde

eine Uberpriufung der Normalverteilung fur die Stichproben von Interesse (getrennt nach
Impulsivitatsgrad sowie nach Gruppenzugehdrigkeit) separat durchge(sietie Tabelle126, S.

A-17 bzw. Tabelle127, S. Al8). Fir einige Variablen konnten auf diese Weise bessere Werte

hinsichtlich Normalverteilungerzielt werden Ein paar Variablen (v.aAlkohol und Fahren,
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Unfallrisikound zum TeiNMersttRe gegen die Verkehrsregelgichen nach wie vor stark von
einer Normalverteilung abEs erfolgte eine Prifung auf Gleiclthder Kovarianzen mittels Bex
Test. Diemeisten Ergebnissesind signifikant (siehe Tabelle 128 S. Al18). Somit kann die
Homogenitat der Kovarianzmatrizen nicht angenommen werdBie Werte unterscheiten
jedoch nicht das Signifikanzniveau von 0,001, ab welchenfield (2005)davon alat, den
Ergebnissen defnalysezu vertrauen (Eine Ausnahme ergab sich bei Einbezug der Vignetten zur
9NKSO6dzy 3 RS &ratific&iéhf wabei @eff BoXest bei der Strategie Sophie ein
Signifilanzniveau von p = 0,00 erreighDer LeveneTest liefert in den meisten Féllen nicht

signifikane Werte, was fur eine mehrheitliche Gleichheit der Varianzen spricht.

Zusammenfassentiisst sich sagen, dass nicht alle Voraussetzutigenie Verwendung eines
parametrischen Verfahrens zufriedenstellend erfillt sind Die MANOVA wurde als
Analyseverfahren beibehaltea sich eine Zerlegung der Berechnung in mehrere parameterfreie
Tests isgesamt vermutlich negativer auf die Signifikanzschranken und die Macht des Verfahrens
auswirkenwirde. Jedoch wurden die Signifikarerte der Hauptfragestellungen H 1 und H 2
zusatzlich mit dem nichtparametrischen KrusWédllis Test UberprifDie Ergebisse stimmen fir
beide Fragestellungen mit jeweils einer Ausnahme mit jenen der MANOVA UljgrdieTabelle

129, S. A19 bzw. Tabelle130, S. Al9). EineerganzendeUberprifung der Zusatzfragestellungen
war nicht mdglich, dakein adaquates parameterfreies Verfahrelafir zur Verfigung steht.
Cohen (1988)bezeichnet zudem die durch maRige Verletzungen der Voraussetzungen
(Normalverteilung und Homogenitat der Varianzeeptstandenan Effekte auf die Validitat
generell als vernachlassigbar, da sicliestsim Falle solcher Verletzungeals relativ robust

sowohl in Bezug auf Typdls auch Typ-Fehler erwiesen haben.

Die Effektstarke(Eta2) gibt den Varianzanteildes untersuchten Merkmals an, der durch die
unabhangige Variable erklart wird. In dieser Untersuchwagden fur die Hauptfragestellungen H

1 und H 2 die Effektstarken fur all jene Werte bertucksichtigt, die gemafR Varianzanalyse signifikant
sind.Mittels Formel(Cohen, 1988, S. 284urde Eta2in den EffektgréBeﬂndexlumgerechnet.

FUrIgiIt nachCohen (1988olgendeKlassifizierung:
kleiner Effektf]  h

mittlerer Effektf] B
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groRer Effektf]

Fur die Zusatzfragestellungen wurden die Effektstarken zwar angegguth im Folgenden
nicht weiter bertcksichtigt, da bei multifaktoriellen Analysen, die organismische Variablen
beinhalten, die Vergleichbarkeit der einzeln&ta>Werte nicht gegeben is{Bortz & Doring,
2006)
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5 Ergebnisse

5.1 Soziodemograptsche Daten

5.1.1 Gesamtstichprobe

Ursprunglich nahmen 148 Personen an der Untersuchung 8schsFragebdgen wurden

unvollstéandig abgegeben und wued aufgrund dessen aussortiert

5.1.2 Geschlechtsverteilung

Von den verbleibenden 142 Person@aren 65 (46%) Teilnehmer mannlich und 77 (54%) weiblich

(sieheAbbildung5). Eine genaue Ubersicht biet&abelle97, im AnhangS. A06).

| Manner

W Frauen

Abbildung5: Geschlechtsverteilung

5.1.3 Altersgruppen

Die Teilnehmer waren zum Zeitpunkt der Befragung zwischen 14 und 21 Jahre alt. 58 Jugendliche
(41%) warerzwischen 16 und 17 Jahre alt. 43 Personen (30%) fielen in die Gruppe&r 18
Jahrigen. Der Gruppe der d¥-Jahrigen waren 33 (23%) aller Jugendlichen zuzuzahlen. Den
kleinsten Anteil stellten die 2@1-Jahrigen mitacht Jugendlichen (6%) dakEine grafche
Veranschaulichung liefeAbbildung6.
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= 14-15J.
m16-17 J.
m1819J.
m20-21 J.

Abbildung6: Altersgruppen

Eine Betrachtung der geschlechtsspezifischen Altersverteilwsg ¢iikennen, dass der Gruppe

der 14¢15-Jahrigenmit 58%, in der Gruppe det6¢l7-Jéhrigenmit 59% und in der Gruppe der
18¢19-Jahrigen mit 51% der Frauenanteil etwas hdher war als der Manneranteil. Mit 75% stellten
die mannlichen Teilnehmer die Mehrlhdiei den 2@21-Jahrigen dafsiehe Abbildung7). Eine
Auflistung der Werte kanmabelled8im AnhangS. A07) entnommen werden.

E mannlich

Anzahl

m weiblich

14-15 16-17 18-19 20-21

Altersgruppen

Abbildung7: Gesblechtsspezifische Altersverteilung

5.1.4 Schultypen

49 (34,5%) Teilnehmer besuchten das Bundesgymnasium (BG), 39 (27,5%) Teilnehmer die Hohere
Technische Lehranstalt (HTL) und 54 (38%) Teilnehmer die Héhere Lehranstalt und Fachschule flr
Wirtschaftliche BerufédHLW) Abbildung8 veranschaulicht die Verteilung der Jugendlichen auf die
verschiedenen Schultypen.
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mBG
BHTL
mHLW

Abbildung8: Aufteilung nachSchultyp

Eine geschlechtsspezifische Aufteilung der Jugendlichen auf die verschiedenen Schultypen ist
Abbildung9 zu enthehmen. Im BG war der Frauenanteil mit 63% iangder HLW mit 72% héher

als der Méanneranteil, hingegen lag der Anteil der Schilerinnen in der HTL nur be{sied%.
Tabelle99im AnhangS. AD7).

Anzahl

® mannlich

m weiblich

BG HTL HLW
Schultyp

Abbildung9: Geschlechtsspezifische Verteilung nach Schultyp

Abbildung 10 veranschaulich wie sich Schiiler verschiedener Altersgruppen auf die einzelnen
Schultypen aufteilenm BG stellen die 1-45-Jéhrigen mit 45% den gré3ten Anteil dar. In der HTL
sind die 1§19-Jahrigen mit 44% die am starksten repraserté Altersgruppe. In der HLW sind
die meisten Schiiler (48%) zwischen 16 und 17 Jahre alt. Die Altersgruppe2ied@trigenist

nur in der HTL und HLW vertretehabelle100, S. A07 im Anhang beinhaltet eine detaillierte
Auflistung der Werte.
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m 1415
m 1617
m1819
m20-21

Anzahl

HTL HLW
Schultyp

Abbildung10: Altersspezifische Verteilung nach Schultyp

5.1.5 Verkehrsbeteiligung

126 Personer{37%)gaben an, sich als FuRganger am Stral3enverkehr zu beteiligép8%sals
Radfahrer, 3§10%)als Mopedfahrer, Z1%)als Motoradfahrer, 5q14%)als Autofahrer und 36
Personen(10%)gaben an, ein anderes Verkehrsmittel zu benutgsieheAbbildungl11). Anzahl

und Prozentwerte sind@abellel01im Anhang (S.-87) zu entnehmen.

m FuRgéanget
m Fahrrad

= Moped

® Motorrad
O Auto

® anderes Verkehrsmitte

Abbildung11: Verkehrsbeteiligung gesamt

34% der mannlichen und 38% der weiblichen Jugendlichen z&hlen sich zu den Ful3géngern. Jeweils
28% der Manner und Frauen geben an, sich als Radfahrer am StraRenverkehr zu beteiligen. Mit

einem Moped fahren 12% der Manner und 9% deauen. Motorradfahrer machen 1% der
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mannlichen und 1% der weiblichen Teilnehmer aus. Als Autofahrer nehmen 16% der Manner und
14% der Frauen am Verkehrsgeschehen teil. 9% der Manner und 11% der Frauen benitzen ein

anderes Verkehrsmittel (siehabelleb).

Tabelle5: Geschlechtsspezifische Verkehrsbeteiligung

mannlich  weiblich

Verkehrsbeteiligun
gung Anzahl % Anzahl %

FulRgéanger 55 34% 71 38%
Fahrrad 45 28% 51 28%
Moped 19 12% 16 9%
Motorrad 1 1% 1 1%
Auto 25 16% 25 14%

anderes Verkehrsmittel 15 9% 21 11%

Abbildungl2 bietet einen Uberblick iiber die altersspezifische VerkehrsbeteiligBegden 1415-

jahrigen Jugendlichen igter Anteil der FuRganger mit 46% am héchsten. 39% dieser Altersgruppe
sind Fahradfahrer, 10% Mopedfahrer und 4% benitzen ein anderes Verkehrsmittel. Die meisten
Mopedfahrer (12%) sind zwischen @6d 17 Jahre alt. 37% der-16-Jahrigen beteiligen sich als
FuRganger, 27% als Radfahrer und 11% als Autofahrer am Verkehrsgeschehedied€o
Altersgruppe bentitzen ein anderes Verkehitel. In die Gruppe der 289-Jahrigen fallen 32%
FulRganger, 25% Autofahrer, 23% Radfahrer und 9% Mopedfahrer. 11% geben an, ein anderes
Verkehrsnittel zu nutzen. Bei den 2R1-Jahrigen sind die Gruppe déwtofahrer und die der
FuRganger mit jeweils 28% am starksten vertreten. 24% beniitzen ein Fahrrad, je 8% ein Moped
und ein anderes Verkehrsmittel. Motorradfahrer sindr in der Altersgruppe X819-Jahrigen mit

1% und der 221-Jahrigen mit 4% reprasentigsieheTabellel02im Anhang S. AD7).
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14-15 Jahrige 16-17 Jahrige

4%

18-19 Jahrige

20-21 Jahrige

m FuRganger mFahrrad m Moped

m Motorrad O Auto m anderes Verkehrsmitt

Abbildung12: AltersabhangigeVerkehrsbeteiligung

Wird die Verkehrsbeteiligung nach Schultypen getrennt betraglz&igt sich, dass die Ful3géanger
gefolgt von den Radfahrern in allen Schultypen am starksten reprasentierfisi®ic nitze 11%

der Schiiler ein anderes Verkehrsmittel und je 8% beteiligen sich als Mbped Autofahrer am
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StralRenverkehr. Bei den HTL Schilern bezeichnen sich 17% aluditb4% als Mopedfahrer,
10% geben arein anderes Verkehrsmittel zu nutzen. 18% der FadNuler sind Autofahrer, 11%
Benutzer eines anderen Verkehrsmittels und 9% Mopedfahrer. Motorradfahrer sind nur in der

HLW vertreten und machen 2% aller Schiller aus (SiebelleS).

Tabelle6: Verkehrsbeteiligung nach Schultypen

Verkehrsbeteiligung BG HTL HLW
Anzahl % Anzahl % Anzahl %

FuRganger 47 42% 33 33% 46 35%
Fahrrad 36 32% 27 27% 33 25%
Moped 9 8% 14  14% 12 9%
Motorrad 0 0% 0 0% 2 2%
Auto 9 8% 17 17% 24 18%
anderes Verkehrsmittel 12 11% 10 10% 14 11%
gesamt 113 100% 101 100% 131 100%

5.2 Risikobereitschaft

In Tabelle7 und Tabelle8 sind Mittelwerte (M), Standardabweichunge(SD, sowie die Anzahl
der befragten Persone(N) fur die 11Risikokalen des Fragebogens angegeben. Der Risikowert
(%) stellt die Hohe der Risikobeitschaft dar und ermaéglicht es, die Werte der einzelnen Skalen

miteinander zu vergleichen.

AusTabelle7 ist ersichtlich,dass die befragten Jugendlichen lzei scinellem Fahrer{60%),vor
anderen mit den Fahrkiinsten angeb@8% sowiemit einem unsicheren Fahrer mitfahrés0%)

am ehesten bereit waren, ein Risiko einzugehen. Die geringste Bereitschaft zum Risiko wird bei
Alkohol und Fahren(1799, sowie bei Unfallrisiko (18%) angegeben. Eine grafische
Veranschaulichung bietétbbildung20im AnhangsS. A08).
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Tabelle7: Mittelwertstabelle Risikobereitschaft

Skalen M SD % N
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 20,96 5,37 50% 142
zu schnelles Fahren 13,06 4,31 60% 142
besorgt sein, andere zu verletzen 10,67 2,72 36% 142
Alkohol und Fahren 13,00 255 17% 142
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 799 231 58% 142
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 2743 6,34 49% 142
Vergntgungsfahrten 10,14 2,57 41% 142
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer 1515 318 30% 142
auszusprechen

Unfallrisiko 12,85 1,73 18% 142
Fatalismus 9,68 2,10 44% 142
VerstolRe gegen die Verkehrsregeln 746 1,79 32% 142

5.2.1 Geschlechtsverteilung
Einegeschlechtsspezifische Ubersicull Tabelle8 geben.Ein Vergleich der Mittelwerte deutet
darauf hin, dassveibliche Befragteeine durchwegs geringere Risikobereitschaft angeben als die

mannlichen TeilnehmeDie zugehoérig&rafik befindet sich aldbbildung21im AnhangS. AQ9).

Weibliche Jugendlicheennen vor anderen mit denFahrkiinsten angeberf56%) sowie zu
schnelles Fahre(b3%) als jene Situationen, in denen sie am ehesten bereit waren riskant zu
handeln. FlrAlkohol und Fahre(il299, gefolgt vonUnfallrisiko(15%9 und es wagen, sich gegen
einen unsicheren Fahrer auszusgren (25%, schatzen die Teilnehmerinnen ihre

Risikobereitschaft am geringsten ein.

Mannliche Jugendlichezahlen zu schnelles Fahre(68%), vor anderen mit den Fahrkinsten
angeben(61%9 undmit einem unsicheren Fahrer mitfahré1% zu den am meisten akzeptierten
RisikosituationenAlkohol und Fahref22%), sowieUnfallrisiko(22%9 werden von den Befragten

eher abgelehnt.
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Tabelle8: GeschlechtsspezifischRisikobereitschaft

mannlich weiblich
M SD % Risiko M SD % Risiko N

mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 18,06 4,85 61% 23,42 451 41% 142

Skalen

zu schnelles Fahren 11,46 4,00 68% 14,40 4,12 53% 142
besorgt sein, andere zu verletzen 963 252 45% 1155 6,70 29% 142
Alkohol und Fahren 12,37 296 22% 1353 4,04 12% 142
vor anderen mit den Fahrkiinsten 768 691 61% 826 391 56% 142
angeben

Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 2480 6,15 56% 29,65 565 43% 142
Vergniugungsfahrten 955 2,84 45% 10,64 2,22 36% 142

es wagen, sich gegen einen unsichere
Fahrer auszusprechen

Unfallrisiko 1237 3,17 22% 13,26 159 15% 142
Fatalismus 969 235 44% 966 189 45% 142
VerstolRe gegen die Verkehrsregeln 695 184 38% 790 164 26% 142

1414 3,42 37% 16,00 2,71 25% 142

5.2.2 Altersgruppen

Eine Betrachtunger altersgruppenspezifischen Risikobereitschaft lasst erkennen, dassqie- 20
Jahrigen beku schnellem Fahrei8%), Verkehrsfluss vs. RegelgehorséB8%), mit unsicherem
Fahrer mitfahren(58% sowie bei Versto3@ gegen die Verkehrsregel(b3%) die hdchste
Risikobereitschaft aufweiserdedoch zeigen sien Vergleich zu den anderen Altersgruppen die

groRteBesorgnis, andere zu verletz@2%).

Die Gruppe der 14 5jahrigen Jugendlichen neigt eher Yergnigungsfahrtei43%) und schatzt
das Unfdlrisiko (2099 geringer ein als Jugendliche anderer Atguppen. Zudem geben die -14
15-Jahrigen anes am wenigstenzu wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen

(3399 und wenigeibesorgt zu sein, andere zu verlet{88%).

Hinsichtlich Fatdismus tendieren die 18 und 19Jdhrigen am meisten zur internen
Ursachenzuschreibung39%). Die 1415-Jahrigen attribuieren am ehesten exterd9¢9 und

neigen somit dazu, die Ursache auf3eren Faktoren, z.B. dem Schiaksiakchreiben.

BeziglichAlkohol und Fahre(il8% undvor anderen mit den Fahrkiinsten angel{é4%)j stellen

die 1617-jahrigen Befragten die Gruppe mit der hdochsten Risikobereitschaft dar.

Eine genaue Beschreibung der Kennwerte bidtabellel03im AnhangS. A1Q). Eine graphische
Veranschaulichung wird ibbildungl3gegeben.
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Altersgruppen: m14-15 m16-17 m 1819 m20-21

Verstdl3e gegen die Verkehrsrege

Fatalismus

Unfallrisiko

es wagen, sich gegen einen unsicheren Fa
auszusprechen

Vergnigungsfahrter

Verkehrsfluss vs. Regelgehorse

vor anderen mit den Fahrkiinsten angeb:

Alkohol und Fahrer

besorgt sein, andere zu verletze

zu schnelles Fahrel

mit einem unsicheren Fahrer mitfahre

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Hohe der Risikobereitschaf

Abbildung13: Altersgruppenspezifische Risikobereitschaft

5.2.3 Schultypen
In Abbildungl4ist ersichtlich, das$chuler der HTL die grof3te Tendenz zum Risiko aufweisen. Die
hochste Risikobereitselft geben HTASchiler furzu schnelles Fahr€66%) vor anderen mit den

Fahrkinsterangeben(62%) undir das Mitfahren bei einem unsicheren Fah{8%) an.
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Die Schiler aller Schultypen lehnen am ehesten eine KombinatiorAlkarol und Fahreab.
HTLSchuler erbringen hierbei einen Risikowert v@&B6, HL\ASchiler von 14% und B&hler
von 13%.Zudem neigen die Befragten aller Schultypen dazu, \dafallrisiko als eher hoch
einzustufen. Die Besucher ddiTL schatzen das Unfallrisiko mit 25f%drigerein, als Jugendliche
die das BG (16%) und die HLW (15%) besucrarelle104 im Anhang(S. All) enthélt hierzu

Mittelwerte, Standardabweichungen und Angaben zum Stichprobenumfang.

Schultypen: BEBG ®EHTL ®HLW

VersttRRe gegen die Verkehrsrege

Fatalismus

Unfallrisiko

es wagen, sich gegen einen unsicheren Fal
auszusprechen

Vergnugungsfahrter

Verkehrsfluss vs. Regelgehorse

vor anderen mit den Fahrkiinsten angeb:

Alkohol und Fahrer

besorgt sein, andere zu verletze

zu schnelles Fahrel

mit einem unsicheren Fahrer mitfahre

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Hohe der Risikobereitschaf

Abbildung14: Schultypenspezifische Risikobereitschaft

-75-



Ergebnisse

5.3 Delay of Gratification

Wie in Tabelle9 erkennbar liegen die MedianéMed.) der Stichprobe bei demier Dimensionen
des FragebogerBelay(Med. = 3), Sparsamkei(Med. = 3) undIimpulsivitat(Med. = 6) jeweils im
unentschiedenen Beich (die Definition der Bereiche istabelle 94 im Anhang,S. A06 zu

entnehmer). Ein Groldteil der befragten Jugendlichen schreibt

Planungsfahigkei(Med. =8) zu.

Tabelle9: aDelay of Gratificatiomi- Fragebogergesamt

Dimension M SD Med. N
Delay 3,24 0,70 3,00 142
Planung 7,32 0,90 8,00 142
Sparsamkeit 3,19 0,81 3,00 142
Impulsivitat 5,84 1,13 6,00 142

Hinsichtlich der beiden Vignettesprechendie Mediane bei allen vier Entscheidungsstrategien fir

das Vorhandensein von DelafMed. = 2) (Tabelle10). Eine Bereichsdefinitiobefindet sich in

Tabelle96im AnhangS. AQ06).

TabelleloY o5 Sf | &

2 T-Vignatle gekafh O G A 2 Yy &

Person M SD Med. N
Agnes 1,58 0,61 2,00 142
Sophie 1,46 0,67 2,00 142
Nina 1,70 0,51 2,00 142
Paul 1,84 0,41 2,00 142

5.3.1 Geschlechtsverteilung

Eine Betrachtung deMediane inTabelle 11 lasst keine wesentlichen Unterschiede zwischen
mannlichen und weiblichen Jugendlichdrezuglich der vier, mittels Fragebogen erfassten,
Dimensionenvermuten Um dies zu prifenwurde der MannWhitney UTest durchgefihrt,

wobei keine signifikanten geschlechtsspezifischen Unterschiede gefunden werden k¢sietsean

Tabellel?2).

Frauen und Manner auf3ern kials unentschieden bezigli€relay(Med. =3), Sparsamkei{Med.
= 3) und Impulsivitdt (Med. = 6). lhre Planung bezeichnen die mannlichen Befragten als

Uberwiegend vorhanden (Med. F), die Teilnehmerinnen schreiben sich eine maximale

Planungsfahigkeitu (Med. =8).
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Tabellel1l: aDelay of Gratificatiomi¢ Fragebogemach Geschlecht

. . méannlich weiblich
Dimension
M SD Med. M SD Med. N
Delay 326 0,71 3 3,22 0,7 3 142
Planung 729 081 7 735097 8 142
Sparsamkeit 3,15 0,82 3 3,22 081 3 142
Impulsivitat 58 1,14 6 587 1,13 6 142

Tabellel2: U-Test auf geschlechtsspezifischinterschiede- Fragebogen

mittlerer Rang Rangsumme

PImensION  annlich weiblich _méanniich weiblich_Mann-Whitney U-Test_ 2 p

Delay 7281 704 47325 54205 24175 0,38 0,71
Planung 67,9 7454 44135 57395 22685 -1,07 0,29
Sparsamkeit 69,76 7297 45345 56185 23895 0,47 0,62
Impulsivitat 69,98 72,78 4549 5604 2404 0,42 0,68

Fur die Vignetten ist ein geschlechtsspezifischer Unterschigid der Strategie von Sophie
ersichtlich(Tabelle13). Hier spricht die Beurteilung seitens deénnlichen Teilnehmer fir einen
unentschiedenen Delawahrend die Beurteilung der Teilnehmerinnen einen vorhandenen Delay

darstellt (Med. = 2).

TabelleldY a5 Sf | & 2 ¥ Vifndlie dashtfGegOhledhk 2 y d
mannlich weiblich
Person
M SD Med. M SD Med. N

Agnes 1,45 064 2 1,69 0,57 2 142
Sophie 1,31 0,71 1 1,6 0,61 2 142

Nina 1,75 0,47 2 1,65 053 2 142

Paul 1,83 042 2 1,84 0,4 2 142

Eine Uberprufung dolgte mittels Mann-Whitney UTest wobei neben der Strategie von Sophie
(p = 0,01) auch noch bei der Strategie von Agnps=(0,01) ein signifikanter Unterschied
erkennbar wurde (sieh@abellel4). Zwar weisen hier beide Gruppen einen vorhandenen Delay
auf (Med. =
Auspragung haben (M = 1,69) als Manner (M = 1,45).

2), die Mittelwerte lassen jedoch erkennen, dass Frauen hier eine starkere
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Tabellel4: U-Test auf geschlechtsspédiche Unterschiede Vignette

Person mittlerer Rang Rangsumme

mannlich weiblich mannlich weiblich Mann-Whitney U-Tes Z p
Agnes 63,32 78,40 4116 6037 1971 -2,58 0,01
Sophie 62,76 78,88 4079,5 6073,5 1934,5 -2,63 0,01
Nina 75,15 68,42 4885 5268 2265 -1,24 0,21
Paul 71,07 71,86 4619,5 5533,5 2474,5 -0,19 0,85

5.3.2 Altersgruppen

Tabellel5 beinhaltet Mittelwerte, Standardabweichungemnd Mediane, die nach Altersgruppen
getrennt dargestellt sind. Die Jugendlichen aller Altersgruppen beschreibetmipudsivitatals
unentschiede (Med. =6). bzw.(Med. =5,5). Zudem schreiben sich alle Altersgruppen eine
maximalePlanungzu (Med. =8) bzw. (Med. #,5). HinsichtlichDelaybezeichnen sich die {49
Jahrigen als unenteeden (Med. =3), die 20 und 2%Jahrigenbetrachten ihrenDehy als
vorhanden (Med. 3,5). Als unentschieden in Bezug auf iBgarsamkeibetrachten sich 1417-
sowie 2@21-jahrige Jugendliche (Med. 3). Die Gruppe der 139Jahrigen sieht ihre
Sparsamkeitls vorhanden (Med. #).

Der KruskalWallis Test kam zurAnwendung, um mdogliche Unterschiede zwischen den
Altersgruppen feststellen zu kénnen. Es ergaben sich dabei keine signifikanten altersspezifischen

UnterschiedgsieheTabellel6).

Tabellel5: aDelay of Gratificatioi- Fragebogemach Altersgruppe

Dimension 14-15 16-17 18-19 20-21
M SD Med. M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Delay 324 066 3 324073 3 321071 3 338074 35 142

Planung 727 088 8 7,29 097 8 74 08 8 7,38 0,74 75 142
Sparsamkeit 3,09 088 3 316 0,79 3 337076 4 288 084 3 142
Impulsivitat 594 106 6 595 116 6 567 1,17 6 55 0,93 55 142

Tabellel6: KruskatWallis Test autUnterschiede zwischeden Altersgruppen- Fragebogen

Mittlerer Rang
14-15 16-17 18-19 20-21 Chi-Quadrat df p
Delay 71,11 71,91 69,83 79,13 0,42 3 09
Planung 68,91 71,28 73,98 70,44 0,36 3 0,95
Sparsamkeit 67,36 69,56 80,1 56,38 3,94 3 0,27
Impulsivitat 75,91 75,1 65,45 59,06 2,68 3 044

Dimension

Tabelle 17 stellt die Beurteilungen der Strategien nach Altersgruppen getrennt dar. Fir die

Strategie von Sophie zeigte sich beim VergleiahMiediane, dass +45 und 2021-Jahrige eine
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Beurteilung, die einem unentschiedenen Delay entspricht abgeben (Med. = 1), wahrend- die 16
17- und 1819-Jahrigen gemal eim vorhandenen Delaurteilen (Med. = 2). Hinsichtlich der
Strategien der drei andereersonenkann fiur die Altersgruppen anhander Mediane kein

Unterschied festgestellt werden

Mittels KruskalWallis Teskonnten keine signifikanten Unterschiede zwischen den Altersgruppen

gefunden werden (sieh€abellel8).

Tabellel7?y a5 St | & 2 ¥ Viinderiinach Al@rsgiuppan/ &

Person 14-15 16-17 18-19 20-21

M SD Med. M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Agnes 1,52 0,67 2 1,57 0,6 2 163058 2 163074 2 142
Sophie 1,36 0,6 1 152071 2 153067 2 113064 1 142
Nina 1,67 0,54 2 1,76 0,47 2 16 054 2 188035 2 142
Paul 1,79 048 2 1,86 04 2 1803 2 175046 2 142

Tabellel8: KruskalWallis Test auf Unterschiede zwisaheen Altersgruppen Vignetten

Mittlerer Rang

Person _

14-15 16-17 18-19 20-21 Chi-Quadra df p
Agnes 68,48 70,46 74,16 77,19 0,77 3 0,86
Sophie 63,77 75,59 75,8 50,63 5,46 3 0,14
Nina 69,83 75,58 65,17 82,81 3,67 3 0,3
Paul 68,95 73,37 72,23 64,5 1,30 3 0,73

5.3.3 Schultypen

Eine Betrachtung der Mediane ifabelle19 zeigt, dass sich Schiler aller Schultyjpeziglich
Delay(Med. =3), SparsamkeitMed. =3) undimpulsivitat(BG & HTLMed. =6) bzw. HLW:Med.
= 5,5) als unentschieden bezeichnen. Zudem wird Eli@anungsfahigkeitvon Besuchern aller

Schultypen als maximal eingeschéatzt (Me6) bzw. (Med. $5,5).

Mittels KruskaWallis Test konnten keine signifikanten Unterschiede zwischen den Schulern

verschiederr Schultypen beobachtet werden (siefiabelle20).

Tabellel9: oDelay of Gratificatio - Fragebogemach Schultyp

Dimension BG HTL HLW
M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Delay 324 0,75 3 3,15 0,17 3 33 066 3 142

Planung 73509 8 738082 8 726092 75 142
Sparsamkeit 3,18 0,86 3 3,18 0,79 3 32 0,77 3 142
Impulsivitat 6,08 1,08 6 59 112 6 557 1,14 55 142
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Tabelle20: KruskatWallis Test auf Unterschiede zwischen d8chultypen- Fragebogen

Mittlerer Rang

Dimension )

BG HTL HLW Chi-Quadrat df p
Delay 72,32 66,78 74,17 0,9 2 0,64
Planung 74,1 72,76 68,23 0,71 2 07

Sparsamkeit 71,68 70,72 71,9 0,02 2 0,99
Impulsivitat 79,72 73,92 62,29 5,13 2 0,08

Die Werte inTabelle21 stellen die Beurteilungen der Straieg nach Schultypen getrennt dar.
Hier beurteilen alldBefragten gemaf einem vorhandenen Delay (Med. = 2) mit Ausnahme der
HTLSchuler bei der Strategie von Sophie. Fur diese Gruppe spricht der Median (Med. = 1) fur
einen unentschiedenen Delay. Eine Beraahg mittelsKruskalWallis Testasst jedoch keine
signifikanten Unterschiede zwischen den Schlern verschiedener Schultypen erkennen (siehe
Tabelle22).

Tabelle2lY a5 St | & 2 T Vighdlerinach ScbuitipA 2 y ¢

BG HTL HLW
Person
M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Agnes 1,57 0568 2 1,41 0,72 2 1,7 0,54 2 142
Sophie 1,45 065 2 130,74 1 157 0,63 2 142
Nina 1,67 052 2 169 052 2 1,72 0,49 2 142
Paul 1,84 043 2 1,79 047 2 1,87 0,34 2 142

Tabelle22: KruskatWallis Test auf Unterschiede zveisen den SchultypenVignetten

Mittlerer Rang

Person )

BG HTL HLW Chi-Quadra df p
Agnes 70,17 63,04 78,81 4,80 2 0,09
Sophie 69,93 64,91 77,69 2,93 2 0,23
Nina 69,82 71,38 73,11 0,27 2 0,87
Paul 71,79 69,17 72,93 0,51 2 0,78

5.4 Embedded Figures Tedtk)
Der Mittelwert im EFT liegt bei 9,2 was bedeutet, dass im Durchschnitt 9,2 (77%) giestellten

Aufgaben von den Befragten richtig beantwortet wurdsreheTabelle23).

Tabelle23: EFTgesamt

EFT M SD Med. N
Anzahl richtig bearbeiteter Aufgaben 9,2 26 10 142
Prozentsatz richtig bearbeiteter Aufgaben 77% 22% 83% 142

-80-



Embedded Figures Test (EFT) Ergebnisse

5.4.1 Geschlechtsverteilung

Tabelle24 gibt einen Uberblick iiber die geschlechtsspezifischen Mittelwerte und MediRie
mannlichen Jugendlichen erreichten hier einen Mittelwert von 9,85 h. sie haben im
Durchschnitt 82% der Aufgaben richtig geldst. Die weiblichen Jugendlichen konnten
durchschnittlich 72% der Aufgabéorrekt bearbeiten (M 8,65).

Mittels Mann-Whitney UTest konnten signifikante Unterschiede zwischen Mannern und Frauen
festgestellt werden (= 0,00)(sieheTabelle25). Mannliche Jugendliche weisen héhékierte auf,

was dafur spricht, dass sie starker zur Feldunabhéangigkeit tendieren als weibliche Jugendliche.

Tabelle24: EFT nach Geschlecht

EFT mannlich weiblich
M SD Med. M SD Med. N
Anzahl richtig bearbeiteter Aufgaben 985 25 11 8,65 256 9 142

Prozentsatz richtig bearbeiteter Aufgaben  82% 21% 92% 72% 21% 75% 142

Tabelle25: U-Test nach Geschlechtsunterschieden

Mittlerer Rang Rangsumme
EFT o L N . .
mannlich weiblich  méannlich weiblich Mann-Whitney U-Test Z p
Anzahl 83,88 61,05 54525 47005 1697,5 -3,34 0,00

5.4.2 Altersgruppen

Die hochsten Werte und somit distarkste Tendenz zur Feldunabhangigkeit zeigen die188
Jahrigen (M= 10,14),gefolgt von den 2€21-Jahrigen (M =9,5). Die 14¢15-Jahrigenerbringen
hierbei die niedrigsten Werte (M= 8,45) und erweisen sich somit als feldabhangiger als die

anderen AltersgruppefsieheTabelle26).

Signifikante Unterschiede zwischen den Altersgruppen hinsichtlich ilefdalthangigkeit zeigen

sich im KruskaVallis Test (p 8,03) und sind iTabelle27 ersichtlich.

Tabelle26: EFT nach Altersgruppen

EFT 14-15 16-17 18-19 20-21
M SD Med. M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Anzahl 845 29 9 888 2,74 10 10,14 2,02 11 95 2 10 142

Prozentsatz 70% 24% 75% 74% 23% 83% 85% 17% 92% 79% 17% 83% 142
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Tabelle27: KruskatWallis Test auf Unterschiede zwischen den Altersgruppen

Mittlerer Rang
14-15 16-17 18-19 21-21 Chi-Quadrat df p
Anzahl 60,35 66,94 86,28 71,13 8,9 3 0,03

EFT

5.4.3 Schultypen

Eine nach Schultyp getrennte Betrachtung der Mittelwerte lasst erkennen, dass sich die Schuler
der HTL als am starksten feldunabhangig ererei@Vl =10,15). Sie haben in Durchschnitt 85% der
Aufgaben richtigoeantwortet. Mit 72% korrekter Aufgaben (M8&;7) sind die Schuler der HLW
weniger feldunabhangig als die Schiiler der anderen SchultfgieineTabelle28).

Der KruskaWallis Test inTabelle 29 sagt aus, dass sich Schuler verschiedener Schultypen

hinsichtlich ihrefFeldabhangigkeit signifikivoneinander unterscheiden 0,01).

Tabelle28: EFT nach Schultyp

EFT BG HTL HLW
M SD Med. M SD Med. M SD Med. N
Anzahl 898 259 10 10,15 2,28 11 8,7 2,68 95 142

Prozentsatz 75% 22% 83% 85% 19% 92% 72% 22% 79% 142

Tabelle29: KruskatWallis Test auf Unterschiede zwischen den Schultypen

Mittlerer Rang
BG HTL HLW Chi-Quadrat df p
Anzahl 67,2 88,77 62,93 9,99 2 0,01

EFT

5.5 Impulsivitat

5.5.1 Impulsivitdtsauspragungen

Befragt zur ihrer Impulsitét, schatzten 46 Teilnehmer (3@ ihre Impulsivitat als unentschieden

ein. 34 Personen (24%) bezeichneten ihre Impulsivitéat als Gberwiegend gering und 20 (14%) als
minimal. 9 Personen (6%) schriebenhs&ine maximale und 33 (23%) eine Uberwiegend hohe
Impulsivitat zusieheTabelle30).
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Tabelle30: Impulsivitatsauspragungen gesamt

Impuls“|V|tat Anzahl %
Auspragungen

minimal 20 14%
Uberwiegend gering 34 24%
unentschieden 46  32%
Uberwiegend hoch 33 23%
maximal 9 6%
gesamt 142  100%

5.5.1.1 Geschlechtsverteilung

Wie in Tabelle31 ersichtlich ist,bezeichnetendie 35% der Frauen und 29% der Manrkre
Impulsivitat als unentschiedeils Uberwiegend gering beschrieben 28% der mannlichen und 21%
der weiblichen Jugendlichen ihre Impulsivitat. Je 14% der Manner und Frauen schrieben sich eine
minimale Impulsivitat zu. Eine tUberwiegend hohe Impulsivitat gaben je 6% der mannlichen und
weiblichen Befragten anEine maximale Impulsivitdt wiesen 7% der mannlichen und 6% der

weiblichen Teilnehmer auf

Um etwaige Geschlechtsunterschiede hinsichtlich der Impulsivitatsauspragung feststellen zu
kénnen, kam der ManwWhitney UTest zur Anwendund.abellel2 zeigt, dass keine signifikanten

geschlechtsspezifischen Unterschiede gefunden werden konnte® (85

Tabelle31: Impulsivitatsaupragung nach Geschlecht

Impulsivitat mannlich weiblich
Auspragungen Anzahl % Anzahl %
minimal 9 14% 11 14%
uberwiegend gering 18 28% 16 21%
unentschieden 19 29% 27 35%
Uberwiegend hoch 15 23% 18 23%
maximal 4 6% 5 6%
gesamt 65 100% 77 100%

5.5.1.2 Altersgruppen

Tabelle32 stellt die Impulsivititsauspragungen nach Altersgruppen getrennt36%6 der 1415,
29% der 1617-, 33% der 1819 und 38% der 2€P1-Jahrigen bezeichnen ihre Impulsivitat als
unentschieden. Eine minimale Impulsivitat schreiben sich je 12% dd51dnd der 1&17-, 12%
der 1819 und 13% der 2€R1-Jahrigen zu. 3% der 445, 9% der 1617- und 7% der 1819

jahrigenJugendlichen weisen eine maximale Impulsivitat auf.
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Wie bereits inTabelle 16 gezeigt, lieBen sich mittels Krusikalhbllis Test keine signifikanten
Unterschiede zwischie den Teilnehmern verschiedener Altersgruppen hinsichtlich ihrer

Impulsivitat beobachten (p 6,44).

Tabelle32: Impulsivitatsauspragung nach Altersgruppen

Impulsivitat 14-15 16-17 18-19 20-21
Auspragungen Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
minimal 4 12% 7 12% 8 19% 1 13%
Uberwiegend gering 6 18% 14 24% 11 26% 3 38%
unentschieden 12 36% 17 29% 14 33% 3 38%
Uberwiegend hoch 10 30% 15 26% 7 16% 1 13%
maximal 1 3% 5 9% 3 7% 0 0%
gesamt 33 100% 58 100% 43 100% 8 100%

5.5.1.3 Schultypen

Eine nach Schultypen getrennte Betrachtung der Impulsivitgiseigungen bieteiTabelle 33.
41% der BG, 31% der HTFLund 26% der HLV8chiler beschreiben ihre Impulsivitat als
unentschieden. Die meisen HLWSchuler (30%) schreth sich eine Uberwiegend geringe
Impulsivitat zu. Als maximal bezeichnen 10% der, B& der HFLund 4% der HLV®chiiler als
minimal 8% der BG13% der HFlund 20% der HLVBchiletihre Impulsivitat.

Anhand des KruskaWallis Tests konnten auch zwischen den Schultypen keine signifikanten

Unterschiedgp =0,08)bezlglich Impulsivitdtsauspragung festgestellt werden (sieddmelle20).

Tabelle33: Impulsivitatsauspragung nach Schultyp

Impulsivitat BG HTL HLW
Auspragungen Anzahl % Anzahl % Anzahl %
minimal 4 8% 5 13% 11 20%
Uberwiegend gering 9 18% 9 23% 16 30%
unentschieden 20 41% 12 31% 14 26%
Uberwiegend hoch 11 22% 11 28% 11 20%
maximal 5 10% 2 5% 2 4%
gesamt 49 100% 39 100% 54 100%

5.5.2 Einfluss auf die Risikobereitschaft
Um Aufschluss dartiber zu erhalten, ob sich die Teilnehmer je Aaspragung ihrer Impulsivitat
hinsichtlich ihrer Risikdereitschaft unterscheiden, wurde eine multivariate Varianzanalyse

(MANOVA) durchgefihrt.
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In den nachfolgenden Tabellesind jeweils Mittelwerte (M) und StandardabweichungefSD)
sowie Signifikanwerte desLevene TestFWerte, Signifikanzerte (p) und die EffektstarkéEta?)

angegeben.

Es konnte gezeigt werden, dass sich Jugendliche mit unterschiedlich stark ausgepragter
Impulsivitat hinsichtlich ihrer Risikobereitschaft beu schnellem Fahrefp = 0,03), bei

Vergnugungsfahrtefp =0,00) und beimJnfallrisiko(p =0,02) unterscheidefsieheTabelle35).

GemaR EffektgroRenindédiegt beiVergniigungsfahrterin groRer Effekt vord 0,42) Bei den
beiden anderen Risikoverhaltensweisénu schnelle§ahrenund Unfallrisikojeweils (3= 0,29))

handelt es sich um mittlere Effek{sieheTabelle36).

Mehrfachvergleiche mehen ersichtlich, dass sich beu schnellem Fahredugendliche mit
minimaler Impulsivitat von Jugendlichen mit maximaler Impulsivitat unterscheiden ®2).
Teilnehmer, die ihre Impulsivitat als unentschieden bezeichnen, unterscheiden sich von jenen, d
sich eine Uberwiegend hohe Impulsivitat zuschreiben in Bezuy enginiigungsfahrterip = 0,00)
sowie beimUnfallrisiko(p = 0,05). Ebenfalls hinsichtlich de&fergniigungsfahrtemunterscheiden

sich Jugendliche mit maximaler Impulsivitat von jenen, diee ainentschiedene Impulsivitat

angeben (p=0,01)(sieheTabellel05, S. Al2).

Ein Vergleich der Mittelwertan Tabelle34 zeigt, dass Jugendliche mit maximaler Impulsivitat eine
deutlich hohere Bereitschaft habergzu schnell zu fahrenals Jugendliche mit minimaler
Impulsivitat. Unentschieden Impulsive schatzen ddsfallrisiko tendenziell héher ein als
Uberwiegend hoch Impulsive. Zudem bringen sie das Fahren weniger mit Spalemwedkitzel in
Verbindung als tberwiegend hoch und maximal Impulsive, die eine positivere Einstellung zu

Vergnugungsfahrtemaufweisen
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Tabelle34: deskriptive Statistik Impulsivitatsgrad
Risikobereitschaft Impulsivitat M SD
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren minimal 21,65 4,50
Uberwiegend gering 22,21 550
unentschieden 20,46 4,66
Uberwiegend hoch 20,67 5,96
maximal 18,44 7,33
zu schnelles Fahren minimal 15,05 3,09
Uberwiegend gering 13,29 4,46
unentschieden 13,26 4,04
Uberwiegend hoch 12,18 4,83
maximal 9,89 3,70
besorgt sein, andere zu verletzen minimal 10,45 2,28
Uberwiegend gering 10,65 2,85
unentschieden 10,70 2,66
Uberwiegend hoch 10,64 2,95
maximal 11,22 3,15
Alkohol und Fahren minimal 13,80 2,04
Uberwiegend gering 13,15 2,50
unentschieden 1296 2,31
Uberwiegend hoch 1255 2,98
maximal 1256 3,25
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben minimal 790 197
Uberwiegend gering 7,97 2,42
unentschieden 8,33 2,10
Uberwiegend hoch 7,61 2,62
maximal 8,00 2,65
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam minimal 29,75 6,11
Uberwiegend gering 28,12 6,33
unentschieden 2752 6,27
Uberwiegend hoch 26,21 6,11
maximal 23,67 6,87
Vergniigungsfahrten minimal 10,75 2,10
Uberwiegend gering 10,03 2,84
unentschieden 11,17 1,99
Uberwiegend hoch 9,00 2,61
maximal 8,11 2,42
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszuspre minimal 1585 2,70
Uberwiegend gering 14,32 3,09
unentschieden 15,35 3,02
Uberwiegend hoch 1485 3,68
maximal 16,78 2,95
Unfallrisiko minimal 13,15 1,35
Uberwiegend gering 12,41 1,99
unentschieden 13,35 1,29
Uberwiegend hoch 12,27 2,07
maximal 13,44 1,33
Fatalismus minimal 10,35 1,93
Uberwiegend gering 9,53 2,34
unentschieden 9,63 1,82
Uberwiegend hoch 9,58 2,22
maximal 9,33 2,60
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln minimal 8,00 145
Uberwiegend gering 7,79 2,03
unentschieden 7,48 1,50
Uberwiegend hoch 7,15 1,72
maximal 6,11 2,57
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Tabelle35: MANOVAL- Unterschiedeinsgesamt

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,16 1,17 0,33 0,03
zu schnelles Fahren 0,10 2,81 0,03* 0,08
besorgt sein, andere zu verletzen 0,68 0,13 0,97 0,00
Alkohol und Fahren 0,21 0,85 0,50 0,02
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,75 0,47 0,76 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,94 1,92 0,11 0,05
Vergnigungsfahrten 0,26 591 0,00* 0,15
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,69 1,55 0,19 0,04
Unfallrisiko 0,01 2,98 0,02* 0,08
Fatalismus 0,53 0,63 0,64 0,02
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,04 2,35 0,06 0,06

Tabelle36: MANOVA & EffektgréRenindex

Risikobereitschaft Eﬁektgrdrsen—lndexé
zu schnelles Fahren 0,29
Vergniugungsfahrten 0,42
Unfallrisiko 0,29

5.5.2.1 Geschlechtsverteilung

Als weiterer Schritt wurde neben der Impulsivitat déseschlechtder Jugendlichen in die
Berechnungnit einbezogenMittelwerte und Standardabweichungen sifiéhbelle34 und Tabelle

37 zu entnelmen. Tabelle 38 stellt moégliche Unterschieddezliglich der Risikobereitschaft
zwischen Teilnehmern unterschiedlichen Impulsivitatsgrades dar, wenn das Geschlecht der
Jugendlichen berlcksichtigt wird. Iifabelle 39 werden geschlechtsspezifische Unterschiede
aufgezeigt. Auf etwaige Wechselwirkungen zwischen Impulsivitdtsgrad und Geschlecht wird in

Tabelled0 eingegangen

Wird das Geschlecht der Teilnehmer berlcksichtigt zeigt sich, dass sich Jugendliche
verschiedenen Impulsivitdtsgrades neben den in der vorangegangenen Berechnung genannten
Risikosituationerzu schnelles Fahrgp =0,01),Vergnigungsfahrteifp = 0,00) undUnfallrisiko(p

=0,03) auch beVerstoRen gegen die Verkehrsreg@dr 0,02) unterscheideffsieheTabelle38).

Mehrfachvergleiche machen ersichtlich, dass sich heischnbem FahrenJugendliche mit
minimaler Impulsivitat signifikant von jenen mit maximaler Impulsivitat unterscheiden0(01).
Selbiges gilt fiVerstolle gegen die Verkehrsregé= 0,05). BeimUnfallrisiko machen sich
deutliche Unterschiede zwischedugendlichen, die sich unentschieden zu ihrer Impulsivitat
auBern und jenen, die sich eine Uberwiegend hohe Impulsivitdt zuschreiben= (@,04)

bemerkbar. BeziglichVergniigungsfahrten zeigen sich Unterschiede sowohl zwischen
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unentschieden Impulsiven undbérwiegend hoch Impulsiven (F 0,00) sowie zwischen

unentschieden Impulsiven und maximal Impulsiver (900)(sieheTabellel06, S. Al2).

Weiters lasst eine Betrachtung der Mittelwerta Tabelle34 erkennen, dass Jugendliche mit
maximder Impulsivitat eine deutlich hohere Bereitschaft haben, schnell zu fahreand gegen

die Verkehrsregeln zwesstofRenals Jugendliche mit minimaler Impulsivitat. Dasfallrisikowird

von unentschieden Impulsiven tendenziell héher eingeschatzt als Jmerwiegend hoch
Impulsiven. Unentschieden Impulsive bringen zudem das Fahren weniger mit Spall und
Nervenkitzel in Verbindung als tUberwiegend hoch und maximal Impulsive, die eine positivere

Einstellung zWergnugungsfahrtemaufweisen

Aul3er bei den Kategan vor anderen mit den Fahrkiinsten angeherd Fatalismuszeigen sich

deutliche Unterschiede zwischen mannlichen und weiblichen Jugendl{sieheTabelle39).

Anhand der Mittelwertein Tabelle37 ist ersichtlich, dass weibliche Jugendliche eine deutlich
niedrigere Bereitschaft habemit einem unsicheren Fahrer mitzufahrgn=0,00) undzu schnell

zu fahren(p =0,00) als mannliche Jugendliche. Sie zeigen zwgrehdhere Besorgnis, andere zu
verletzen(p =0,00) und akzeptieren weniger die Kombination vidkohol und Fahrefp =0,03).
HinsichtlichVerkehrsfluss vs. Regehorsamweisen Frauen eine hohere Tendenz auf, sich an die
Verkehrsregeln zu halter{p = 0,00) Frauen haben eine weniger positive Einstellung zu
Vergnugungsfahrten(p = 0,00) und wagen eseher, sich gegen einen unsicheren Fahrer
auszuspreche(p = 0,00).Sie schatzen dddnfallrisikotendenziell hdher ein (g 0,03) und neigen

weniger zwerstéRen gegen die Verkehrsregg@ds 0,00)

Tabelle 40 veranschaulicht etwaige Wechselwirkungen zwischen Impulsivitatsgrad und

Geschlecht.

Eine Wechselwirkung zwischen Impulsivitdtsgrad und Geschlecht lasst sicRatadismus
beobachten (p =0,04). Bei minimal und bei Uberwiegend hoch ausgepragter Impulsivitat
schreiben sichmannliche Jugendlichdie Ursache eher selbst zu algibliche JugendlicheBei
allen anderen Impulsivitatsgraden haben die Frauen eine hdhere Tendenz zur internen

Ursachenaschreibung.
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Tabelle37: deskriptive Statistikmpulsivititsgrad geschlechtsspezifisch

- . — mannlich weiblich
Risikobereitschaft Impulsivitat M SD M sSD
- - - minimal 19,55 3,16 23,55 4,/0
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren uberwiegend gering 1050 483 2525 463
unentschieden 17,84 4,557 22,30 3,82
uberwiegend hoch 16,87 5,07 23,80 4,73
maximal 14,25 7,37 21,80 5,93
gesamt 18,06 4,85 23,42 4,51
minimal 14,22 1,79 15,73 3,80
2u schnelles Fahren uberwiegend genng 10,94 3,61 1594 3.87
unentschieden 12,53 3,66 13,78 4,27
uberwiegend hoch 10,40 4,72 13,67 4,51
maximal 6,50 2,38 12,60 1,52
gesamt 11,46 4,00 14,40 4,12
: minimal 9,44 167 11,27 2,45
besorgt sein, andere zu verletzen uberwiegend gering 950 253 1194 270
unentschieden 9,79 2,18 11,33 2,82
uberwiegend hoch 9,40 3,29 11,67 2,22
maximal 10,75 3,30 11,60 3,36
gesamt 9,63 2,52 11,55 2,59
minimal 1422 1,30 13,45 2,51
Alkahol und Fahren uberwiegend gering 12,33 2,70 14,06 1,95
unentschieden 12,21 3,01 13,48 1,50
uberwiegend hoch 11,73 3,50 13,22 2,37
maximal 11,50 4,04 13,40 2,61
gesamt 12,37 2,96 13,53 2,07
: = minmal 733 2,50 8,36 1,36
vor anderen mit den Fahrklinsten angeben uberwiegend gerng 778 271 819 211
unentschieden 8,26 191 8,37 2,26
uberwiegend hoch 7,13 3,23 8,00 2,00
maximal 7,25 3,78 8,60 1,52
gesamt 7,68 2,63 8,26 1,98
minimal 26,56 4,19 32,36 6,35
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam uberwiegend gering 2578 632 3075 5.37
unentschieden 25,05 6,07 29,26 5,91
uberwiegend hoch 23,73 6,62 28,28 4,93
maximal 19,25 6,70 27,20 5,07
gesamt 24,80 6,15 29,65 5,65
- minmmal 10,89 2,62 10,64 1,69
Vergnugungsfahrten uberwiegend gering 8,83 2,66 11,38 2,47
unentschieden 11,26 2,02 11,11 2,01
uberwiegend hoch 793 2,79 989 214
maximal 7,75 2,87 8,40 2,30
gesamt 955 2,84 10,64 2,22
- - - minimal 15,44 3,32 16,18 2,18
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszuspreche aberwiegend genng 1350 317 1525 282
unentschieden 14,42 3,34 16,00 2,65
uberwiegend hoch 13,53 3,91 15,94 3,17
maximal 15,00 3,74 18,20 1,10
gesamt 14,14 3,42 16,00 2,71
Py minimal 13,00 1,50 13,27 1,27
Unfallrisiko uberwiegend gering 11,94 2,07 12,94 1,81
unentschieden 12,74 1,52 13,78 0,89
uberwiegend hoch 11,80 1,82 12,67 2,22
maximal 13,25 1,50 13,60 1,34
gesamt 12,37 1,78 13,26 1,59
- minimal 11,33 1,94 955 1,57
Fatalismus uberwiegend gernng 8,94 246 10,19 2.07
unentschieden 9,53 204 970 1,68
uberwiegend hoch 10,20 2,04 9,06 2,29
maximal 8,25 3,59 10,20 1,30
gesamt 969 23 966 1,89
- - minimal 7,67 151 827 1,68
VerstéRe gegen die Verkehrsregeln uberwiegend genng 750 195 812 213
unentschieden 700 160 7,81 1,36
uberwiegend hoch 6,53 1,69 7,67 1,61
maximal 4,25 2,22 7,60 1,82
gesarrnt 6,9 1,84 (9 1,64

-89-



Ergebnisse Impulsivitat
Tabelle38: MANOVAL- Unterschiede bei Einbezug des Geschlechts
Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,61 2,24 0,07 0,06
zu schnelles Fahren 0,14 3,62 0,01* 0,10
besorgt sein, andere zu verletzen 0,78 0,17 0,95 0,01
Alkohol und Fahren 0,03 1,11 0,35 0,03
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 0,29 0,50 0,74 0,02
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,93 2,40 0,05 0,07
Vergnugungsfahrten 0,65 6,72 0,00* 0,17
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,21 1,40 0,24 0,04
Unfallrisiko 0,12 2,72 0,03* 0,08
Fatalismus 0,69 0,82 0,52 0,02
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,38 3,02 0,02* 0,08
Tabelle39: MANOVAL- geschlechtsspezifische Unterschiede
Risikobereitschaft F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 39,99 0,00 ** 0,23
zu schnelles Fahren 19,55 0,00 ** 0,13
besorgt sein, andere zu verletzen 11,84 0,00 ** 0,08
Alkohol und Fahren 5,17 0,03 * 0,04
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 2,63 0,11 0,02
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 22,62 0,00 ** 0,15
Vergniigungsfahrten 4,28 0,04+ 0,03
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 10,16 0,00 ** 0,07
Unfallrisiko 4,60 0,03 * 0,03
Fatalismus 0,05 0,83 0,00
Verstol3e gegen die Verkehrsregeln 15,23 0,00 ** 0,10
Tabelled0: Wechselwirkungzwischenlmpulsivitatsgrad und Geschlecht
Risikobereitschaft F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,56 0,69 0,02
zu schnelles Fahren 1,65 0,17 0,05
besorgt sein, andere zu verletzen 0,27 0,90 0,01
Alkohol und Fahren 0,94 0,44 0,03
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,26 0,90 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,23 0,92 0,01
Vergnugungsfahrten 2,35 0,06 0,07
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,36 0,84 0,01
Unfallrisiko 0,25 0,91 0,01
Fatalismus 2,83 0,03 * 0,08
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 1,29 0,28 0,04

5.5.2.2 Altersgruppen

Um Aufschluss Uber etwaige Altersunterschiede zu erhalten, wurdenAtdersgruppen der

Teilnehmer als feste Faktoren in die MANOVA einberechnet. Hiareelen in Tabelle34 und
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Tabelle41 Mittelwerte und Standardabweichungen angegebédrabelle42 zeigt Unterschiede
zwischen den Personen unterschiedlichen Impulsivitdtsgradesand3auf ihre Risikobereitschaft
im StralBenverkehrTabelle43 enthalt die etwaiga Unterschiede im Risikoverhalten, die auf das
Alter der Jugendlichen zuruckzufiihresind, und Tabelle 44 gibt Aufschluss Uber mogliche

Wechselwirkungen zwischen der Impulsivitatsauspragung und dem Alter

Bei Einbezug der Altersgruppen in die Berechnung ergeben sich nur ma&tarfiirligungsfatien
(p = 0,01) signifikante Unterschiede zwischen Teilnehmern mit unterschiedlich ausgepragter

Impulsivitat(sieheTabelle4?2).

Mehrfachvergleiche lassen erkennen, dass siciMeegnigungsfahrtefene Teilnehmer, die sich
unentschieden bezlglich ihrer Impulsivitat auReron Teilnehmerndie ihre Impulsivitat als
Uberwiegend hoclfp =0,00) und maximal (p 0,01) bezeichnen, signifikant unterscheidamehe
Tabellel07, S. Al12).

Hierbei bringen Jugendliche mit Gberwiegend hoher bzw. mit maximaler Impulsivitdt das Fahren
eher mit $al und Vergnigen in Verbindumds Jugendliche mit unentschiedener Impulsivitét
(sieheTabelle34).

Signifikante Unterschiede zwischen Jugendlichen verschieddtemnsgruppenlassen sich beior
anderen mit den Fahrkinsten angebgn= 0,02), Verkehrsfluss vs. Regelgehorsgm= 0,01),
sowie beiFatalismugqp = 0,03) und beNMerstéRen gegen die Verkehrsreggn= 0,00) feststellen
(sieheTabelle43).

Anhand von Mehrfachvergleichaen Tabelle108 (S. A12) wird ersichtlich, dass sich die -20-
jahrigen Jugendlichen bezugliglerkehrsfluss vs. Regelgehorsaom allen anderen Altersgruppen
unterscheiden. BéVerstdf3en gegen die Verkehrsregeirterscheiden sich di20-21-Jahrigen von
den 1415, sowie den 1€L7-Jahrigen. Die 289-Jahrigen unterdeeiden sichhierbeivon den 14
15-Jahrigen. Wenn es darum gehlir anderen mit den Fahrkinsten anzugebemterscheiden
sich die 1617-Jahrigen von den 189-Jahrigen. FuFatalismuskann mittels Mehrfachvergleiche

kein signifikanter Unterschied zwischdan Jugendlichen verschiedenen Alters gefunden werden.

Die Mittelwerte in Tabelle41 lassen erkennen, dass die-2@-Jahrigen am ehesten dazu bereit
sind, denVerkehsflussaufrecht zu erhalten undegen die Verkehrsregeln zu verstof3anch die
18-19-Jahrigen tendieren, arglichen mit den 145Jahrigen, eher zWwerstbéRen gegen die
Verkehrsregeln Die 1617-Jahrigen wisen im Gegensatz zu den-18-Jéhrigen eine hoher

Bereitschaft aufyor anderemmit den Fahrkiinsten anzugeben.
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Tabelle 44 soll mdgliche Wechselwirkungen zwischen dem Impulsivitatsgrad und den

Altersgruppen aufzeigers sind keinerlei Wechselwirkungen zwischen dem Impulsivitatsgrad und

den Altersgruppen feststidar.
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Tabelle41: deskriptive Statistik Impulsivitatsgradnach Altersgruppen

Risikobereitschaft Impulsivitat 14-15 16-17 18-19 20-21
P M SD M SD M SD M SD
mitfahren Uberwiegend gering 21,50 5,24 24,14 5,38 21,18 5,72 18,33 4,73
unentschieden 22,33 4,05 19,53 4,06 20,57 5,67 17,67 4,16
Uberwiegend hoch 18,70 4,92 20,20 6,32 24,86 5,61 18,00 .
maximal 23,00 . 17,00 7,68 19,33 8,96 . .
gesamt 21,15 4,78 20,98 5,73 21,21 5,57 18,75 3,99
Uberwiegend gering 10,67 1,75 15,64 5,02 12,73 3,80 9,67 2,08
unentschieden 13,00 3,33 12,47 4,42 14,79 3,64 11,67 6,11
Uberwiegend hoch 11,00 4,81 11,93 5,57 14,43 2,94 12,00 .
maximal 12,00 . 11,20 3,42 7,00 3,46 . .
gesamt 12,09 3,58 13,31 4,94 13,77 3,90 11,38 3,89
besorgtsein, andere Zu Ver'etzen m|n|mal 9,50 0,58 10,43 3,21 10,75 2,05 0,54 .
Uberwiegend gering 10,67 2,88 10,21 2,61 11,27 3,10 10,33 4,16
unentschieden 11,08 1,62 10,94 3,29 9,79 2,69 12,00 1,00
Uberwiegend hoch 9,50 2,88 10,93 2,40 11,71 4,07 10,00 .
maximal 13,00 . 12,80 2,17 8,00 2,65 . .
gesamt 10,39 2,30 10,86 2,81 10,53 2,99 11,13 2,47
A|koho| und Fahren m|n|mal 13,25 2,06 14,00 2,24 13,75 2,19 15,00 .
Uberwiegend gering 13,83 1,17 13,50 2,88 12,36 2,73 13,00 1,73
unentschieden 12,92 1,44 12,82 2,88 13,00 2,45 13,67 1,53
Uberwiegend hoch 13,60 2,27 12,00 3,40 12,29 3,15 12,00 .
maximal 15,00 . 11,40 3,78 13,67 2,31 . .
gesamt 13,39 1,73 12,79 3,04 12,91 2,53 13,38 1,51
angeben Uberwiegend gering 750 1,87 7,71 223 845 3,21 8,33 1,16
unentschieden 858 2,15 794 1,89 857 256 8,33 0,58
Uberwiegend hoch 760 2,22 6,47 19 971 3,30 10,00 .
maximal 8,00 . 7,00 2,35 9,67 3,22 . .
gesamt 8,00 2,14 7,34 205 8,79 270 8,38 1,06
Uberwiegend gering 27,00 5,29 30,79 5,94 27,45 6,42 20,33 2,89
unentschieden 30,75 5,69 26,71 590 27,57 535 19,00 8,00
Uberwiegend hoch 2550 4,93 26,00 7,21 27,86 6,09 2500 .
maximal 30,00 . 26,40 5,94 17,00 3,61 . .
gesamt 28,70 6,03 27,86 6,37 27,14 6,15 20,63 4,98
Uberwiegend gering 9,33 1,03 10,43 3,18 10,64 3,14 7,33 0,58
unentschieden 10,83 2,21 10,82 1,91 11,57 1,87 12,67 2,08
Uberwiegend hoch 8,30 2,67 8,47 264 11,00 1,73 10,00 .
maximal 10,00 . 981 311 7,33 1,16 . .
gesamt 9,79 2,43 9,81 2,67 10,84 2,43 10,25 2,82
e e Wi s 155 153 5 35 100 1% 58 o
. Uberwiegend gering , , , , , , ) ,
unsicheren Fahrer auszusprechen o nischieden 1542 329 1529 2,54 1557 3,59 14,33 2,89
Uberwiegend hoch 14,30 3,50 14,00 4,02 17,14 2,61 17,00 .
maximal 18,00 . 16,00 3,54 17,67 2,52 . .
gesamt 14,67 3,41 14,71 3,31 16,12 2,76 15,13 2,70
Unfallrisiko minimal 13,50 0,58 13,43 1,27 12,75 1,75 13,00 .
Uberwiegend gering 12,00 1,79 12,21 1,89 12,82 2,52 12,67 0,58
unentschieden 13,00 1,21 13,59 1,33 13,29 1,33 13,67 1,53
Uberwiegend hoch 11,90 2,47 11,87 1,92 13,71 1,38 12,00 .
maximal 13,00 . 13,20 1,30 14,00 1,73 . .
gesamt 12,55 1,77 12,76 1,75 13,19 1,78 13,00 1,07
Fatalismus minimal 9,25 2,06 10,29 2,14 10,50 1,31 14,00 .
Uberwiegend gering 8,67 1,51 9,36 224 10,73 2,20 7,67 3,551
unentschieden 9,33 2,02 929 1,9 10,00 0,96 11,00 3,46
Uberwiegend hoch 9,10 1,85 940 145 10,29 3,77 12,00 .
maximal 10,00 . 8,40 3,29 10,67 0,58 . .
gesamt 9,15 1,79 9,38 2,03 10,37 1,96 10,25 3,54
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln minimal _ 8/ 09 814 135 775 167 600 .
Uberwiegend gering 8,67 1,37 850 1,70 6,73 245 6,67 0,58
unentschieden 867 099 7,00 154 7,50 1,16 5,33 0,58
Uberwiegend hoch 7,60 1,17 7,33 163 6,57 223 4,00 .
maximal 8,00 . 6,80 2,95 4,33 1,16 . .
gesamt 833 1,16 7,57 1,79 6,98 196 575 1,04

-03-



Ergebnisse Impulsivitat

Tabelle42: MANOVAL- Unterschiede bei Einbezug der Altersgruppen

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,41 0,57 0,69 0,02
zu schnelles Fahren 0,05 1,76 0,14 0,05
besorgt sein, andere zu verletzen 0,16 0,16 0,96 0,01
Alkohol und Fahren 0,18 0,50 0,74 0,02
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,34 0,24 0,91 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,74 0,93 0,45 0,03
Vergniugungsfahrten 0,07 3,95 0,01 0,11
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,26 1,55 0,19 0,05
Unfallrisiko 0,03 1,55 0,19 0,05
Fatalismus 0,02 1,69 0,16 0,05
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,03 2,42 0,05 0,07

Tabelle43: MANOVAL- altersgruppenspezifische Unterschiede

Risikobereitschaft F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,39 0,76 0,01
zu schnelles Fahren 0,50 0,68 0,01
besorgt sein, andere zu verletzen 0,54 0,65 0,01
Alkohol und Fahren 0,56 0,63 0,01
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 3,54 0,02 * 0,08
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 3,86 0,01+ 0,09
Vergnigungsfahrten 0,56 0,64 0,01
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 1,52 0,21 0,04
Unfallrisiko 0,65 0,59 0,02
Fatalismus 3,02 0,03* 0,07
VersttRe gegen die Verkehrsregeln 8,24 0,00 ** 0,17

Tabelled44: Wechselwirkung Impulsivitatsgrad und Altersgruppen

Risikobereitschaft F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 1,24 0,27 0,10
zu schnelles Fahren 1,15 0,33 0,09
besorgt sein, andere zu verletzen 1,15 0,33 0,09
Alkohol und Fahren 0,52 0,89 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,60 0,83 0,05
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 1,20 0,30 0,10
Vergnugungsfahrten 1,09 0,38 0,09
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,60 0,82 0,05
Unfallrisiko 0,68 0,76 0,06
Fatalismus 0,98 0,47 0,08
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 1,08 0,38 0,09

5.5.2.3 Schultypen
Weiters wurde derSchultypals fester Faktor in eine MANOVA leézogen um festzustellen, ob

sich die Schileverschiedener Schultypen im Hinblick auf ihre Risikobereitschaft unterscheiden
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Tabelle34 und Tabelle45 beinhalten Mittdwerte und Standardabweichungeiiabelle46 zeigt
Unterschiede zwischen den Personen unterschiedlichen Impulsivitatsgrades in Bezug auf ihre
Risilobereitschaft im StralBenverkehfabelle47 stellt méglicheUnterschiedezwischen Schilern
verschiedener Schultypen in Bezug auf Risikoverhalterdar, Tabelle48 gibt Aufschluss Uber

magliche Wechselwirkungen zwischen der Impulsivitdtsauspragung undbesmehten Schultyp

Bei Einberechnung des Schultyps unterscheiden sich Jugendliche verschiedenen
Impulsivitatsgrades bezlglidu schnellem Fahrgp =0,03),Vergnigungsfahrten(p =0,00) und
Unfallrisiko (p = 0,01), sowie beiVersttéRen gegen die Verkehrsregém= 0,02) signifikant

voneinander(sieheTabelle46).

Mehrfachvergleiche geben Aufschluss darlber, dass sichubsthnellem Fahrehugendliche mit
minimaler Impulsivitat signifikant von jenen mit maximaler Impulsivitat unterscheiden0(p2).
Beziglich Vergnugungsfahrtenzeigen sich Unterschiede sowohl zwischen unentschieden
Impulsiven und Gberwiegend hoch Impulsiven=@,00), zwischen unentschieden Impulsiven und
maximal Impulsiven (g 0,00 und zwischen minimal und maximal Impulsiver=(0,05). Beim
Unfallrisikomachen sich deutliche Unterschiede zwischen Jugendlichen, die sich unentschieden zu
ihrer Impulsivitat 4uf3ern und jenen, die sich eine Uberwiegend hohe Impulsivitat zuschreiben (p
0,03) bemerkbar. FlversttRe gegen die Vetksregelnkonnten mittels Mehrfachvergleichen

keine signifikanten Unterschiede gezeigt werdsieheTabelle109, S. Al2).

Ein signifikanter Unterschied zwischen Schiilern verschiedener Schultypen konAtkdiiol und

Fahren(p =0,03) gefunden werde(sieheTabelle47?).

Hierbeizeigt sich Anhand voMehrfachvergleiche in Tabelle110 (S. A13), dass sich beé\lkohol
und Fahrerdie Schiler der HTL signifikant von den Schilern des B®,(2) und der HLW (p

0,03) unterscheiden.

Anhand der Mittelwertein Tabelle 45 ist erkenrbar, dass HTSchiler eine hbhere Toleranz

gegenuberAlkohol und Fahreaufweisen, als Schiiler der beiden anderen Schultypen

Mogliche Wechselwirkungen zwischen dem Impulsivitatsgrad und dem Schultyp sollehdthe
48 ersichtlich werden Zwischen dem Impulsivitdtsgrad und dem Schultyp niten keine

Wechselwirkungen festgestellt werden
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Tabelled5: deskriptive Statistikimpulsivitdtsgradnach Schultyp
- . N BG HTL HLW
Risikobereitschaft Impulsivitat M SO M SO M sD
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren minimal _ 19,50 2,65 19,40 3,36 2345 4,89
Uberwiegend gering 21,78 6,20 18,33 5,66 24,63 3,69
unentschieden 21,20 4,69 19,58 5,05 20,14 4,45
Uiberwiegend hoch 21,82 6,63 17,73 5,62 22,45 4,87
maximal 20,40 8,08 17,50 10,61 14,50 2,12
gesamt 21,22 553 18,64 5,22 22,41 4,82
Uberwiegend gering 12,67 4,58 11,22 2,64 14,81 4,86
unentschieden 14,10 3,32 13,17 2,76 12,14 5,60
Uiberwiegend hoch 12,73 5,26 10,55 4,87 13,27 4,31
maximal 11,20 3,77 7,50 354 9,00 4,24
gesamt 13,37 4,08 11,79 3,66 13,69 4,82
besorgt sein, andere zu verletzen minimal , 11,25 1,89 920 1,48 10,73 261
Uberwiegend gering 10,33 3,24 11,33 2,74 10,44 2,80
unentschieden 10,70 3,08 10,33 1,83 11,00 2,75
Giberwiegend hoch 11,00 3,38 9,36 2,94 11,55 2,21
maximal 10,60 3,91 10,50 0,71 13,50 2,12
gesamt 10,73 3,07 10,15 2,39 10,98 2,60
A|k0ho| und Fahren m|n|mal 15,00 0,00 13,60 1,52 13,45 2,50
Uiberwiegend gering 13,11 3,22 12,44 2,19 13,56 2,28
unentschieden 13,20 1,85 12,08 2,02 13,36 3,00
Giberwiegend hoch 13,45 2,38 11,00 3,87 13,18 1,94
maximal 13,80 1,79 10,50 6,36 11,50 3,54
gesamt 13,45 2,19 11,97 2,87 13,33 2,44
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben minimal _ 850 252 7,40 195 791 192
Uberwiegend gering 7,89 203 7,44 321 831 221
unentschieden 880 19 825 196 7,71 2,37
tiberwiegend hoch 809 234 6,36 3,26 8,36 1,80
maximal 8,20 1,92 10,00 2,83 550 3,54
gesamt 839 205 751 275 7,98 2,15
Uberwiegend gering 28,11 7,10 25,22 5,63 29,75 6,04
unentschieden 29,30 6,40 27,00 4,92 25,43 6,77
tiberwiegend hoch 28,36 5,77 23,18 555 27,09 6,28
maximal 25,60 7,16 21,50 10,61 21,00 4,24
gesamt 28,65 6,37 2523 541 27,91 6,64
tberwiegend gering 9,22 3,49 9,33 2,69 10,88 2,45
unentschieden 11,75 1,68 10,25 2,30 11,14 1,96
tiberwiegend hoch 991 1,87 7,73 3,20 9,36 2,29
maximal 8,80 1,92 950 212 500 1,41
gesamt 10,51 2,50 9,31 2,74 10,41 2,41
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer ~minimal _ 1850 1,29 14,00 2,55 1573 2,49
auszusprechen uber\Nleg_end gering 13,44 4,16 14,78 2,49 14,56 2,80
unentschieden 16,10 3,16 14,75 3,33 14,79 2,46
Uiberwiegend hoch 16,36 3,29 12,91 3,62 15,27 3,52
maximal 17,60 1,82 17,00 4,24 14,50 4,95
gesamt 16,02 3,39 14,26 3,19 15,00 2,81
Unfallrisiko minimal 13,75 0,50 12,40 1,67 13,27 1,35
Uberwiegend gering 12,00 1,58 11,11 2,32 13,38 1,54
unentschieden 13,40 1,23 12,67 1,44 13,86 1,03
Uiberwiegend hoch 13,09 1,64 11,73 1,95 12,00 2,45
maximal 13,40 1,52 13,50 2,12 13,50 0,71
gesamt 13,10 1,45 12,05 1,90 13,20 1,69
Fatalismus minimal 925 0,96 11,20 0,84 10,36 2,38
Uberwiegend gering 9,00 1,87 9,78 2,11 9,69 2,75
unentschieden 9,40 1,82 950 215 10,07 1,54
Uiberwiegend hoch 991 221 936 269 945 1,86
maximal 10,00 1,00 950 0,71 7,50 6,36
gesamt 949 1,78 9,74 2,15 980 2,35
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln minimal _ 825 171 820 045 782 172
Uberwiegend gering 8,33 1,66 7,56 213 7,63 2,22
unentschieden 7,90 148 7,42 1,44 6,93 1,49
Uiberwiegend hoch 7,36 157 6,27 168 7,82 1,66
maximal 7,00 2,12 5,00 2,83 500 4,24
gesamt 780 161 7,10 1,79 7,43 1,93

-96-



Impulsivitat Ergebnisse

Tabelle46: MANOVAL- Unterschiede bei Einbezug des Schultyps

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,27 1,01 0,40 0,03
zu schnelles Fahren 0,05 2,75 0,03* 0,08
besorgt sein, andere zu verletzen 0,47 0,22 0,92 0,01
Alkohol und Fahren 0,05 1,28 0,28 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,97 0,38 0,82 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,97 1,85 0,12 0,06
Vergnigungsfahrten 0,29 5,84 0,00* 0,16
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,43 1,38 0,24 0,04
Unfallrisiko 0,24 3,67 0,00* 0,10
Fatalismus 0,03 0,57 0,68 0,02
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,13 3,13 0,02* 0,09

Tabelled7. MANOVAL- Unterschiede nach Schultypen

Risikobereitschaft F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 2,10 0,13 0,03
zu schnelles Fahren 1,80 0,17 0,03
besorgt sein, andere zu verletzen 1,52 0,22 0,02
Alkohol und Fahren 3,72 0,03 * 0,06
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,84 0,43 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 2,72 0,07 0,04
Vergniigungsfahrten 0,95 0,39 0,01
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 2,84 0,06 0,04
Unfallrisiko 2,73 0,07 0,04
Fatalismus 0,34 0,71 0,01
Verstol3e gegen die Verkehrsregeln 2,32 0,10 0,04

Tabelle48: Wechselwirkung Impulsivitat und Schultyp

Risikobereitschaft F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 1,03 0,41 0,06
zu schnelles Fahren 0,74 0,66 0,04
besorgt sein, andere zu verletzen 0,73 0,67 0,04
Alkohol und Fahren 0,58 0,79 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 1,15 0,34 0,07
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,66 0,73 0,04
Vergnugungsfahrten 1,36 0,22 0,08
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 1,28 0,26 0,07
Unfallrisiko 1,17 0,32 0,07
Fatalismus 0,69 0,70 0,04
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,80 0,60 0,05
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5.6 Kognitive Stie (feldabhéngig / mpulsiv)

5.6.1 Gruppenzuordnung und Verteilung

Je nach individueller Auspragung ddognitiven Stile Impulsivitat vs. Reflexivitat und

Feldabhangigkeit vs. Feldunabh&ngigkeit wurden die Teilnehmer in vier Gruppen aufgeteilt

25 Teilnehmer (18%) wurden der Gruppe der reflexiven und feldabh&ngigen Personen
zugewiesen, 29 (20%) fielen in di¥uppe der impulsiven und feldunabhangigen Personen. Als
impulsiv und feldabhéangig erwiesen sich 37 Personen (26%). Mit 51 Teilnehmerns(a8btn)

die Impulsiven und Feldunabhangigen die grofdte GruppgslaheTabelle49).

Tabelle49: Gruppen gesamt

Gruppen Anzahl %
reflexiv/feldabhangig 25 18%
reflexiv/feldunabhéangig 29 20%
impulsiv/feldabhéngig 37  26%
impulsiv/feldunabhangig 51 36%
gesamt 142  100%

5.6.1.1 Geschlechtsverteilung
Abbildung 15 gibt einen Uberblick (iber die geschlechtsspezifische GruppenverteilDigy.

genauen Werte kdnnefmabellel11lim AnhangS. A13) entnommen werden.

Die mesten mannlichen Jugendlichen @2 gehoren der Gruppder Impulsiv/ Feldunabhangigen

an. Zur Gruppe der Impulsiv/ Feldabhéngigen zéhlen sich 34% der weiblichen Jugendlichen und
stellen somit die gréRte Gruppe bei den Frauen dde Ergebnisse zeigen, dass in den Gruppen
der Feldabhangigen der Frauenantaib@er ist,hingegen fallen mehr Manner iniel Gruppeder

Feldunabhé&ngigen.
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H reflexiv /feldabhéangig

Anzahl

| reflexiv /feldunabhangic
® impulsiv /feldabhangic

® impulsiv /feldunabhéngit

mannlich weiblich

Geschlecht

Abbildung15: geschlechtsspezifische Gruppenverteilung

5.6.1.2 Altersgruppen

Eine altersspezifische Gruppenverteilung kédobildung 16 enthommen werden.

Bei den 14 und 15Jahrigen machen die Impulsiv/ Feldabhangigeih 42%den gréf3ten Anteil

aus, bei allen anderen Altersgruppen stellen die Impulsiv/ Feldunabh&ngigen die grofldte Gruppe
dar. Die Gruppe der Reflexiv/ Beihabhangigen ist bei den 1-Jahriggn mit 30% starker
reprasentiert, als bei den anderen Altersgruppen. Bei dei2 Rfihrigen Befragten ist die Gruppe

der Impulsiv/ Feldabhéngigen nicht vertreteBinedetaillierte Auflistung der Wertést in Tabelle
112im Anhang(S. A13) zu finden
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| reflexiv/feldabhangig

Anzahl

| reflexiv/feldunabhéngig

@ impulsiv/feldabhangig

BE impulsiv/feldunabhangig

14-15 1617 1819 20-21
Altersgruppe

Abbildung16: Verteilung nach Altersgruppen

5.6.1.3 Schultypen

Abbildung 17 zeigt, wie sich Schiiler verschieden@ruppenzugehérigkeituf die einzelnen

Schultyperaufteilen.Eine genaue Darglang hierzu bietefTabellel13im AnhangS. A13).

Hinsichtlich des Schultyps lasst sich feststellen, dass im BG die Gruppe der Impulsiven und
Feldabhangigemit 39%den grof3ten Anteil darstellt, hingegast in der HTL die Mehrheit der
Personen(46%) der Gruppe der Impulsiven und Feldunabhangigen zuzwerdin der HLW
zéhlen sind je 30% der Schiler zu den Reflexiv/ Feldabhdngigen und zu den Impulsiv/

Feldunabhangigen. Mit je 10% machen die Reflexiv/ Feldabhangigen bei dem@@en HTL
Schilern den kleinsten Anteil aus.
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20
18
16
14
z 12 m reflexiv /feldabhangig
5 10 | reflexiv /feldunabh&ngic
8
5 ® impulsiv /feldabhangic
4 ® impulsiv /feldunabhéngit
2
0
BG HTL HLW
Schultyp

Abbildung17: Verteilung nach Schultyp

5.6.2 Einfluss auf die Risikobereitschaft
Um zu untersuchen, ob sich die Personen der einzel@muppen hinsichtlich ihrer

Risikobereitschafsignifikant voneinander unterscheiden, wurde eine multivariate Varianzanalyse
(MANOVA) durchgefihrt

In den nachfolgenden Tabellesind jeweils Mittelwerte (M) und StandardabweichungefSD)
sowie Signifikanwerte desLevene TestFWerte, Signifikanzerte (p) und die EffektstarkéEta?)

angegeben.

SignifikanteGruppenunterschiedehinsichtlich der Risikobereitschaft zeigen sich & einem
unsicheren Fahrer mitfahrgip = 0,03), beiVerkehrsfluss versus Regelgehorgamn 0,02), sowie
bei Fatalismugp =0,01) und beVerstdlzen gegen die Verkehrsreggdr 0,02 (sieheTabelle51).

Eine Berechnung des EffektgrofRenindezewgt, dass es sich bei allen vier Risikoverhaltensweisen
um mittlere Effekte handelt ngit einem unsicheren Fahranitfahren, Verkehrsfluss versus
Regelgehorsanund VerstoRen gegen die Verkehrsreg@is 0,27, Fatalismus(&= 0,D))(siehe
Tabelle52).

Mehrfachvergleiche der viggruppen sollen ersichtlich machen, wie sie sich jeweils voneinander
unterscheiden. Die Gruppe der reflexiven und feldabh&ngigen Personen unterscheidet sich
bezlglich ihrer Bereitschaftmit einem unsicheren Fahrer mitzufahrefp = 0,02) und zu
VerstdRengegen die Verkehrsregelip = 0,03) signifikant von der Gruppe der Impulsiven und

Feldunabhangigen. DenVerkehrsfluss versus Regelgehorsaetreffend ist ein signifikanter
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Unterschied (p= 0,04) zwischen reflexiv Feldunabhangigen und impulsiv Feldunabhéngigen
feststellbar. Die Gruppe der reflexiven und feldunabhangigen Jugendlichen unterscheidet sich
hinsichtlichFatalismug(p = 0,02) deutlich von den impulsiven und feldabhangigen Jugendlichen

(Tabellel14, S. AL3).

Eine Betrachtung der Mittelwerte der jeweiligen Gpgm veranschaulicht, dass die reflexiven und
feldabhangigen Teilnehmer (M 23,16) eine geringere Risikobereitscharftit einem unsicheren
Fahrer mitzufahremaufweisen als impulsive und feldunabhéngige Teilnehmer {194,39). Ebenso
zeigen sich die refléx Feldabhangigen (M= 8,08) beiVerstofRen gegen die Verkehrsregeln
weniger bereit zum Risiko als die impulsiven Feldunabhangiger @88) Bei Verkehrsfluss
versus Regelgehorsagrweisen sich die reflexiven und feldunabhangigen Jugendlicher (M
29,07)als wenig risikofreudig, verglichen mit den impulsiven und feldunabh&ngigen Jugendlichen
(M = 25,2). HinsichtlicH-atalismusneigen reflexiv Feldunabhéangige @110,48) eher zu einer
internen Ursachenzuschreibung, wohingegen die impulsiv Feldabhangigesr 8\87) dazu
tendieren, die Ursache aufReren Umstanden, beispielsweise dem Schicksal, zuzusctdaben

Ergebnisse sind ifabelle50 ersichtlich.
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Tabelle50: deskriptive Statistik Gruppenzugehdrigkeigesamt
Risikobereitschaft Gruppen M SD
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren reflexiv/feldabhangig 23,16 4,57
reflexiv/feldunabhéngig 21,00 5,42
impulsiv/feldabhangig 21,62 5,85
impulsiv/feldunabhangig 19,39 4,99
zu schnelles Fahren reflexiv/feldabhangig 13,72 4,50
reflexiv/feldunabhangig 14,14 3,73
impulsiv/feldabhangig 13,16 4,40
impulsiv/feldunabhangig 12,04 4,37
besorgt sein, andere zu verletzen reflexiv/feldabhangig 10,32 2,75
reflexiv/feldunabhangig 10,79 2,56
impulsiv/feldabhangig 10,97 2,54
impulsiv/feldunabhangig 10,55 2,91
Alkohol und Fahren reflexiv/feldabh&ngig 12,88 2,47
reflexiv/feldunabhangig 13,83 2,17
impulsiv/feldabhangig 13,38 2,10
impulsiv/feldunabhangig 12,31 2,93
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben reflexiv/feldabhangig 8,00 2,02
reflexiv/feldunabhangig 790 2,46
impulsiv/feldabhangig 768 2,55
impulsiv/feldunabhéangig 8,27 2,20
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam reflexiv/feldabhangig 28,32 5,27
reflexiv/feldunabhangig 29,07 7,05
impulsiv/feldabhangig 28,62 6,03
impulsiv/feldunabhangig 25,20 6,17
Vergniigungsfahrten reflexiv/feldabhangig 10,12 2,54
reflexiv/feldunabhangig 10,45 2,68
impulsiv/feldabhangig 9,76 2,69
impulsiv/feldunabhangig 10,25 2,47
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszuspre reflexiv/feldabhangig 14,60 3,00
reflexiv/feldunabhangig 15,14 3,07
impulsiv/feldabhangig 15,62 3,44
impulsiv/feldunabhangig 15,08 3,19
Unfallrisiko reflexiv/feldabhangig 1252 1,76
reflexiv/feldunabhangig 12,83 1,85
impulsiv/feldabhangig 13,14 1,67
impulsiv/feldunabhangig 12,82 1,72
Fatalismus reflexiv/feldabh&ngig 9,08 2,36
reflexiv/feldunabhangig 10,48 1,88
impulsiv/feldabhangig 8,97 1,92
impulsiv/feldunabhangig 10,02 2,03
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln reflexiv/feldabhangig 8,08 1,85
reflexiv/feldunabhangig 7,69 1,82
impulsiv/feldabhangig 7,68 1,65
impulsiv/feldunabhangig 6,88 1,74
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Tabelle51: MANOVA2- Unterschiede insgesamt

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,62 3,18 0,03* 0,07
zu schnelles Fahren 0,61 1,79 0,15 0,04
besorgt sein, andere zu verletzen 0,92 0,34 0,80 0,01
Alkohol und Fahren 0,06 2,63 0,05 0,05
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 0,85 0,5 0,68 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,75 3,53 0,02* 0,07
Vergnugungsfahrten 0,77 0,44 0,72 0,01
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,77 0,52 0,67 0,01
Unfallrisiko 0,76 0,64 0,59 0,01
Fatalismus 0,16 4,19 0,01* 0,08
VerstoRRe gegen die Verkehrsregeln 0,70 3,25 0,02* 0,07

Tabelle52 MANOVA 2 EffektgroRenindex

Risikobereitschaft Effektgrbﬁen-lndexé
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,27
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,27
Fatalismus 0,29
VerstofRe gegen die Verkehrsregeln 0,27

5.6.2.1 Geschlechtsverteilung
Um etwaige Unterschiede zwischen Mannern und Frauen hinsichtlich ihrer Risikobereitschaft
feststellen zu konnen, wurde eine weitere MANOVA berechnet, wobei neben der

Gruppenzugetirigkeit dasGeschlechtler Teilnehmer als fester Faktor neinbezogen wurde

In Tabelle 54 werden etwaige Unterschiede hinsichtlich der Risikobereitschaft zwischen
Jugendlichen der verschiedenen Gruppen aufgezeiginn das Geschlecht der Jugendlichen

beriicksichtigt wird. Tabelle 55 beinhaltet eine Ubersicht zu den geschlechtsspezifischen
Unterschieden. Mdgliche Wechselwirkungen zwischen der Gruppenzugehoérigkeit und dem

Geschlecht der Teilnehmer lassen Sietbelle56 entnehmen.

Wird das Geschlecht der Teilnehmer in die MANOV Aeimitezogen, ergeben sich hinsichtlich der
Risikobereitschaft &hnliche Gruppenunterschiede wie bei der Beechnung ohne
geschlechtsspezifische AnalySggnifikante Differenzen zwischen den Gruppen lassen siaghibei
einem unsicheren Fahrer mitfahrém=0,02), beivVerkehrsfluss versus Regelgehorgans 0,01),
sowie beiFatalismugp =0,01) und beVerstélen gegen die Verkehrsregdm=0,04) beobachten
(sieheTabelle54).

Mehrfachvergleiche der vier Gruppen zeigen, dass sich reflexive und feldabhangige Personen

bezuglich ihrer Bereitschaftnit einem unsicheren Fahrer mitzufahrgm= 0,00) und bezlglich
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ihrer Bereitschaft zuVerstéRen gegen die Verkehrsregdim = 0,02) von der Gruppe der
impulsiven und feldunabhéngigdPersonensignifikantunterscheiden DenVerkehrsfluss versus
Regelgehorsam betreffend ist ein signifikanter Unterschied zwischen den impulsiv
Feldunabhéangigen und den reflexiv Feldunabh&ngiger Qg02), savie zwischen den impulsiv
Feldunabhangigen und den impulsiv Feldabhangigers (b03) feststellbar. Die Gruppe der
reflexiven und feldunabhéngigen Jugendlichen unterscheidet sich hinsiclditdismus(p =
0,01) deutlich von den impulsiven und feldabh&gen Jugendlicher(siehe Tabelle 115 im
Anhang S. Al4).

Mit Ausnahme der Kategoriewor anderen mit den Fahrkiinsten angehemd Fatalismusspielt
das Geschlecht der Teilnehmer hinsichtlich ihrer Risikobereitschaft eine deutliche Rolle. Im
Folgenden werden signifikante Unterschiede zwischen mannlichen und etabliJugendlichen

beschrieben

Anhand der Mittelwerte inTabelle53 ist erkennbar, dassveibliche Jugendliche eine deutlich
niedrigere Bereitschathaben mit einem ursicheren Fahrer mitzufahrgp = 0,00) undzu schnell
zu fahren(p = 0,00), als mannliche Jugendliche. Sie zeigen zuelemhodhere Besorgnis, andere
zu verletzenp = 0,00) und akzeptieren weniger die Kombination wikohol und Fahrefp =
0,01). Hinsictlich Verkehrsfluss vs. Regelgehorsamisen Frauen héhere Werte auf, was fur eine
hohere Tendenz spricht, sich an die Verkehrsregeln zu h#ften0,00) Frauen weisen eine
geringere Bereitschaft auf, sich afergntgungsfahrterzu beteiligen § = 0,00) uind wagen es
eher, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszuspregherd,00). Sie schatzen damfallrisiko
tendenziell héher ein ( 0,01) und neigen weniger Aderstb3en gegen die Verkehrsreggi-
0,00)(Signifikanwerte sind inTabelle55 dargestellt)

Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Gruppen und dem Geschlecht lass€almib56

entnehmen

Eine Wechselwirkung zwischeler Gruppenzugehdrigkeiind dem Geschlecht der Teilnehmer
zeigt sich befFatalismus(p = 0,04) Dabei lassen die Mittelwertin Tabelle53 erkennen, dass
(sowohl reflexiv/ als auch impulsiv/) feldabhéngige Frauen hdhere Werte aufweisen, als
feldabhéangige Méanner, was fir eine héhere Tendenz zur internen Ursachenzuschreibung bei den
feldabhargigen Teilnehmerinnen spricht. Bei den Mannern hingegen neigen (sowohl die reflexiv/

als auch die impulsiv/) Feldunabhangigen eher zu einer internen Ursachenzuschreibung
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Tabelle53: deskriptive Statistik Gruppenzugehdrigkeihach Geschlecht

mannlich weiblich
M SD M SD
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren reflexiv/feldabhangig 20,36 3,36 25,36 4,25
reflexiv/feldunabhéangig 18,81 4,82 23,69 5,02
impulsiv/feldabhangig 15,91 4,68 24,04 4,48
impulsiv/feldunabhéngig 17,56 5,20 21,46 3,89
gesamt 18,06 4,85 23,42 4,51
zu schnelles Fahren reflexiv/feldabhangig 11,64 3,70 15,36 4,50
reflexiv/feldunabhéngig 12,31 3,38 16,38 2,87
impulsiv/feldabhangig 11,00 4,27 14,08 4,21
impulsiv/feldunabhangig 11,07 4,46 13,13 4,08
gesamt 11,46 4,00 14,40 4,12
besorgt sein, andere zu verletzen reflexiv/feldabhangig 9,45 2,02 11,00 3,11
reflexiv/feldunabhéngig 9,50 2,45 12,38 1,66
impulsiv/feldabhangig 991 2,88 11,42 2,45
impulsiv/feldunabhangig 9,67 2,72 11,54 2,84
gesamt 9,63 2,52 11,55 2,59
Alkohol und Fahren reflexiv/feldabhangig 12,45 2,30 13,21 2,64
reflexiv/feldunabhangig 13,31 2,60 14,46 1,33
impulsiv/feldabhangig 12,55 2,88 13,73 1,61
impulsiv/feldunabhangig 11,70 3,38 13,00 2,19
gesamt 12,37 2,96 13,53 2,07
vor anderen mit den Fahrklinsten angeben reflexiv/feldabhangig 8,18 2,04 7,86 2,07
reflexiv/feldunabhéangig 7,25 2,93 8,69 1,44
impulsiv/feldabhangig 6,27 2,57 8,27 2,34
impulsiv/feldunabhangig 8,30 2,54 825 1,80
gesamt 768 2,63 8,26 1,98
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam reflexiv/feldabhangig 26,91 552 29,43 4,99
reflexiv/feldunabhangig 25,44 5,80 33,54 5,88
impulsiv/feldabhangig 24,55 554 30,35 5,45
impulsiv/feldunabhangig 23,67 6,82 26,92 4,93
gesamt 24,80 6,15 29,65 5,65
Vergniigungsfahrten reflexiv/feldabhangig 9,18 2,82 10,86 2,11
reflexiv/feldunabhangig 9,75 2,82 11,31 2,32
impulsiv/feldabhangig 8,27 3,38 10,38 2,12
impulsiv/feldunabhangig 10,11 2,59 10,42 2,38
gesamt 9,55 2,84 10,64 2,22
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprec reflexiv/feldabhéngig 13,73 3,80 15,29 2,59
reflexiv/feldunabhangig 14,44 3,31 16,00 2,61
impulsiv/feldabhangig 13,55 3,39 16,50 3,11
impulsiv/feldunabhéngig 14,37 3,56 15,88 2,40
gesamt 14,14 3,42 16,00 2,71
Unfallrisiko reflexiv/feldabhangig 12,18 1,60 12,79 1,89
reflexiv/feldunabhéngig 12,38 2,19 13,38 1,19
impulsiv/feldabhangig 12,64 1,75 13,35 1,62
impulsiv/feldunabhéngig 12,33 1,69 13,38 1,61
gesamt 12,37 1,78 13,26 1,59
Fatalismus reflexiv/feldabhangig 855 2,62 950 214
reflexiv/feldunabhéngig 10,56 2,19 10,38 1,50
impulsiv/feldabhangig 7,82 204 9,46 1,68
impulsiv/feldunabhangig 10,41 1,88 9,58 2,15
gesamt 969 235 966 1,89
VerstolRe gegen die Verkehrsregeln reflexiv/feldabhangig 764 157 843 2,03
reflexiv/feldunabhéngig 750 1,83 7,92 1,85
impulsiv/feldabhangig 6,55 2,02 8,15 1,22
impulsiv/feldunabhéangig 6,52 1,81 7,29 1,60
gesamt 695 184 7,90 1,64

Risikobereitschaft Gruppen
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Tabelle54: MANOVA2- Unterschiede bei Einbezug des Geschlechts

Risikobereitschatft Levene Test F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,67 34 0,02* 0,07
zu schnelles Fahren 0,55 2,15 0,10 0,05
besorgt sein, andere zu verletzen 0,56 0,34 0,80 0,01
Alkohol und Fahren 0,01 2,44 0,07 0,05
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 0,43 1,26 0,29 0,03
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,60 3,69 0,01* 0,08
Vergniigungsfahrten 0,55 1,31 0,27 0,03
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,28 0,28 0,84 0,01
Unfallrisiko 0,44 0,44 0,73 0,01
Fatalismus 0,62 5,55 0,00* 0,11
VerstoRRe gegen die Verkehrsregeln 0,45 2,87 0,04* 0,06

Tabelle55: MANOVA2- geschlechtsspezifische Unterschiede

Risikobereitschaft F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 45,54 0,00 ** 0,25
zu schnelles Fahren 20,00 0,00 ** 0,13
besorgt sein, andere zu verletzen 17,83 0,00 ** 0,12
Alkohol und Fahren 6,17 0,01* 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 3,55 0,06 0,03
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 23,31 0,00 ** 0,15
Vergniugungsfahrten 9,85 0,00 ** 0,07
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 11,77 0,00 ** 0,08
Unfallrisiko 7,61 0,00 ** 0,05
Fatalismus 1,25 0,27 0,01
VerstolRe gegen die Verkehrsregeln 8,70 0,00 ** 0,06

Tabelle56: WechselwirkungGruppenzugehdorigkeit und Geschlecht

Risikobereitschaft F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 1,43 0,24 0,03
zu schnelles Fahren 0,47 0,71 0,01
besorgt sein, andere zu verletzen 0,44 0,73 0,01
Alkohol und Fahren 0,07 0,98 0,00
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 1,96 0,12 0,04
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 1,52 0,21 0,03
Vergniugungsfahrten 0,99 0,40 0,02
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,42 0,74 0,01
Unfallrisiko 0,13 0,94 0,00
Fatalismus 2,83 0,04 * 0,06
Verstol3e gegen die Verkehrsregeln 0,66 0,58 0,02

5.6.2.2 Altersgruppen
In einer weiteren MANOVA wurde didltersgruppe als fester Faktor bertcksichtigt, um

Aufschluss dariuber zu erhalten, ob sich die Teilnehmer verschiedenen Alters hinsichtlich ihrer
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Risikobereitschaft untescheiden In Tabelle 34 und Tabelle 57 sind Mittelwerte und
Standardabweichungen angegebehabelle 58 zeigt Unterschiede bei deRsikobereitschaft
zwischen den Personen \sehiedener Gruppenzugehorigkeifiabelle 59 enthélt etwaige
Unterschiede im Risikoverhalten, die auf das Alter der Jugendlichen zuriickzufiihrehadiatie
60 gibt Aufschluss Uber mdgliche Wechselwirkungen zwischen der Impulsivitatsauspragung und

dem Alter.

Bei Einberechnung der Altersgruppen in die MANOVA unterscheiden sich die Gruppen in Bezug
auf ihre Bereitschaft zum Risiko maehr beiFatalismugp =0,00)(sieheTabelle58).

Anhand von Mehrfachvergleichaén Tabelle116im Anhang(S. Al4) ist ersichtlich, dass sich bei
Fatalismugeflexiv feldunabhangige Jugendliche von impulsiv Feldabhangigen unterscheiden (p
0,01). Weiters kann auch ein Unterschied zwischen reflexiv Bleftheigen und reflexiv

Feldunabhéngigen vermerkt werden%®,05).

Hierbei tendieren reflexiv Feldunabhangige am ehesten zu einer internen Ursachenzuschreibung,
hingegen neigen impulsiv Feldabhangige und reflexiv Feldabhéngige eher zu einer externen

Ursachenzuschreibun¢sieheTabelle50).

Signifikante Unterschiede, die auf daker der Teilnehmer zurtickzufiihren sind, machen sich bei
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsgns0,02), beiFatalismuqp =0,04) und beVerstdlRen gegen die
Verkehrsregelifp =0,00) bemerkbatsieheTabelle59).

Es wurden Podtloc Tests durchgeflihrt, um festzustellen, wie sich Jugendliche verschiedener
Altersgruppen hinsichtlich ihrer Risikobereitschaft unterscheiden. Mehrfachvergleichenlasse
erkennen, dass sich die 20l-jahrigen Jugendlichen bezuglitterkehrsfluss vs. Regelgehorsam
von allen anderen Altersgruppen unterscheid&ferstofe gegen die Verkehrsregbétreffend
unterscheiden sich di€0-21-Jahrigenvon den 1415, sowie den 16l7-Jahigen. Die 18.9
Jahrigen unterschden sich hierbei von den 1#5-Jahrigen. FlFatalismuskann ein signifikanter
Unterschied zwischen den 146- und den 1819-Jahrigen beobachtet werdefsieheTabelle117

im Anhang S. Al4).

Anhand der Mittelwertein Tabelle57 ist ersichtlich, dass die 221-Jahrigen am ehesten dazu
beret sind, denVerkehrsflusaufrecht zu erhalten undjegen die Verkehrsregeln zu verstof3en
Auch die 1819-Jahrigen tendgeren, verglichen mit den 145-Jahrigen, eher zierstéf3en gegen
die VerkehrsregelnEbenso unterscheiden sich die-18 von den 1415-Jahrigen hinsichtlich

Fatalismus Die 1819-Jahrigen neigen dazu, sich selbst die Ursachen fir Geschehnisse
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zuzuschriben, hingegen machen die 1%6-Jahrigen eher aul3ere Umstande bzw. das Schicksal

daflur verantwortlich

Tabelle60 soll Wechselwirkungen zwischater Gruppenzugehdrigkeitnd den Altersgruppen

veranschaulichen

Wechselwirkungen zwischen Gruppenzugehdrigkeit und Altersgruppe lassen sistdi@l und

Fahren(p =0,03) und beFatalismugp =0,04) beobachten.

BeiAlkohol und Fahreweisen diel8-19-Jahrigen der Gruppe der reflexiv/ sowie der Gruppe der
impulsiv/ Feldabhéngigen die hdchste Bereitschaft zum Risikoverhalten auf. Bei dernvieflex
Feldunablingigen erweisen sich die 4-Jéhrigen als die hoéchste Risikogruppe. Bei den
impulsiv/ Feldmabhangigen tendieren die 1B7-Jahrigen am meisten zu riskantem Verhalten.
HinsichtlichFatalismuseigensowohldie reflexiv/ als auch digripulsiv feldunabhéangigen 145
jahrigen Jugendlichen zexternen Ursachenzuschreibung Gegensatz dazu zeigen sowohl die
reflexiv/ als auch diempulsiv/ feldunabhéngigen 2P1-Jéhrigen die hochste Tendenz zur
internen Ursachenzuschreibundreflexiv/ feldabhédgige 2021-Jahrige schreiben hingegen die
Ursache eher externen Umstanden zu. Bei den reflexiv/ und impulsiv/ feldabh&ngige

Jugendlichen neigen die 4®-Jahrigen am ehesten zu einer internen Ursachenzuschreibung.
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Tabelle57: deskriptive Statistik Gruppenzugehdrigkeit undltersgruppen

14-15 16-17 18-19 20-21
M SD M SOD M SO M SD
mit einem unsicheren Fahrer  reflexiv/feldabhangig 22,80 3,35 25,17 4,93 20,17 3,87 21,00 1,41
mitfahren reflexiv/feldunabhangig 21,20 6,98 21,67 5,10 20,85 5,34 1850 7,78
impulsiv/feldabhangig 21,43 4,67 20,81 6,08 23,86 7,60 . .
impulsiv/feldunabhéangig 19,78 4,71 18,43 4,96 20,76 5,46 17,75 3,40
gesamt 21,15 4,78 20,98 573 21,21 557 18,75 3,99
zu schnelles Fahren reflexiv/feldabhangig 12,40 2,30 16,00 5,15 12,00 2,37 8,50 0,71
reflexiv/feldunabhangig 11,80 3,03 14,78 4,09 14,69 3,86 13,50 2,12
impulsiv/feldabhangig 12,50 2,53 12,56 5,39 15,86 4,38 . .
impulsiv/feldunabhéangig 11,44 5,73 11,71 4,23 12,82 3,89 11,75 4,99
gesamt 12,09 3,58 13,31 4,94 13,77 3,90 11,38 3,89
besorgt sein, andere zu verletze reflexiv/feldabhéngig 11,60 2,41 10,33 2,77 10,00 3,22 8,00 1,41
reflexiv/feldunabhéangig 8,80 0,84 10,22 2,86 11,54 2,33 13,50 2,12
impulsiv/feldabhangig 10,93 1,94 11,44 3,03 10,00 3,00 . .
impulsiv/feldunabhangig 9,78 291 11,00 2,72 10,18 3,41 11,50 1,29
gesamt 10,39 2,30 10,86 2,81 10,53 2,99 11,13 2,47
Alkohol und Fahren reflexiv/feldabhangig 14,40 0,89 13,85 2,15 10,00 2,00 13,50 2,12
reflexiv/feldunabhangig 12,80 1,64 13,78 3,31 14,31 1,32 13,50 2,12
impulsiv/feldabhangig 13,50 1,61 13,56 2,13 12,71 2,98 . .
impulsiv/feldunabhéngig 13,00 2,24 11,33 3,53 12,94 2,49 13,25 1,50

Risikobereitschaft Gruppen

gesamt 13,39 1,73 12,79 3,04 12,91 2,53 13,38 1,51
vor anderen mit den Fahrkiinste reflexiv/feldabhéngig 800 2,74 758 223 850 1,22 9,00 0,00
angeben reflexiv/feldunabhéangig 740 1,82 756 2,01 8,46 3,10 7,00 0,00

impulsiv/feldabhangig 8,07 206 6,81 229 8,86 3,58 . .
impulsiv/feldunabhéngig 8,22 2,39 7,52 1,83 9,12 252 8,75 0,96
gesamt 8,00 214 7,34 205 879 270 8,38 1,06
Verkehrsfluss vs. Regelgehorszreflexiv/feldabhangig 29,60 4,39 29,67 5,28 27,50 4,04 19,50 3,54
reflexiv/feldunabhangig 29,00 9,38 31,56 6,41 28,46 6,77 22,00 0,00
impulsiv/feldabhangig 30,07 5,57 26,88 6,34 29,71 5,99 . .
impulsiv/feldunabhéngig 25,89 5,35 26,00 6,40 24,94 6,08 20,50 7,19
gesamt 28,70 6,03 27,86 6,36 27,14 6,15 20,63 4,98
Vergnugungsfahrten reflexiv/feldabhangig 10,60 2,61 9,92 268 11,00 2,37 7,50 0,71
reflexiv/feldunabhangig 9,40 1,14 10,89 2,85 10,69 3,01 950 3,54
impulsiv/feldabhangig 9,79 212 8,69 298 12,14 1,35 . .
impulsiv/feldunabhéngig 9,56 3,43 10,14 2,20 10,35 2,29 12,00 2,16
gesamt 9,79 243 981 267 10,84 243 10,25 2,82
es wagen, sich gegen einen  reflexiv/feldabhéngig 14,40 4,51 14,67 2,84 1517 2,48 13,00 2,83
unsicheren Fahrer auszusprech reflexiv/feldunabhéngig 13,20 2,77 14,11 4,08 16,23 1,92 17,50 0,71
impulsiv/feldabhangig 15,00 3,68 15,56 3,29 17,00 3,37 . .
impulsiv/feldunabhéngig 15,11 2,93 14,33 3,35 16,00 3,22 15,00 2,71
gesamt 14,67 3,41 14,71 3,31 16,12 2,76 15,13 2,70
Unfallrisiko reflexiv/feldabhangig 12,40 1,95 12,25 1,66 13,17 2,23 1250 0,71
reflexiv/feldunabhéngig 12,80 1,30 13,11 1,90 12,62 2,22 13,00 0,00
impulsiv/feldabhangig 13,07 1,14 12,88 2,19 13,86 1,07 . .
impulsiv/feldunabhéangig 11,67 2,50 12,81 1,40 13,35 1,46 13,25 1,50
gesamt 12,55 1,77 12,76 1,75 13,19 1,78 13,00 1,07
Fatalismus reflexiv/feldabhangig 8,40 1,52 9,17 2,29 10,50 2,26 6,00 2,83
reflexiv/feldunabhangig 9,40 1,82 10,33 2,00 10,69 1,70 12,50 2,12
impulsiv/feldabhangig 893 154 825 1,88 10,71 1,80 . .
impulsiv/feldunabhéngig 9,78 228 9,95 1,66 9,94 219 11,25 2,87

gesamt 9,15 1,79 9,38 2,02 10,37 1,96 10,25 3,54
VerstoRe gegen die reflexiv/feldabhangig 940 055 842 151 683 248 6,50 0,71
Verkehrsregeln reflexiv/feldunabhangig 8,00 1,22 8,33 1,73 7,31 210 6,50 0,71

impulsiv/feldabhangig 857 1,16 7,13 1,89 7,14 1,21 . .
impulsiv/feldunabhangig 7,56 0,88 7,10 1,70 6,71 2,02 5,00 0,82
gesamt 833 1,16 757 1,79 6,98 196 575 1,04
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Tabelle58: MANOVA2- Unterschiede bei Einbezug der Altersgruppe

Risikobereitschaft Levene Test F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,50 1,63 0,19 0,04
zu schnelles Fahren 0,10 0,89 0,45 0,02
besorgt sein, andere zu verletzen 0,12 0,57 0,64 0,01
Alkohol und Fahren 0,07 0,84 0,48 0,02
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 0,04 0,52 0,67 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,77 1,61 0,19 0,04
Vergnigungsfahrten 0,31 0,37 0,77 0,01
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,33 1,07 0,36 0,03
Unfallrisiko 0,03 0,91 0,44 0,02
Fatalismus 0,93 4,90 0,00* 0,10
VerstoRRe gegen die Verkehrsregeln 0,02 2,43 0,07 0,05
Tabelle59: MANOVA 2altersgruppenspezifische Unterschiede
Risikobereitschaft F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,37 0,77 0,01
zu schnelles Fahren 1,75 0,16 0,04
besorgt sein, andere zu verletzen 0,30 0,83 0,01
Alkohol und Fahren 0,94 0,43 0,02
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 2,50 0,06 0,06
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 3,41 0,02 * 0,07
Vergniugungsfahrten 1,89 0,14 0,04
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 1,90 0,13 0,04
Unfallrisiko 1,08 0,36 0,02
Fatalismus 2,94 0,04 * 0,06
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 5,78 0,00 ** 0,12

Tabelle60: WechselwirkungzwischenGruppenzugehdrigkeit und Altersgruppe
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5.6.2.3 Schultypen
Als letzte Berechnung wurde d8chultypals fester Faktor in die MANOVA einbezagen

Tabelle50 und Tabelle61 beinhalten Mittelwerte und Standardabweichungehabelle62 zeigt
Unterschiede zwischen den Persongarschiedener Gruppenzugehorigkeit Bezug auf ihre
Risikobereitschaft im StraRenverkefirabelle63 stellt mégliche Unterschiede zwischen Schiilern
verschiedener Schultypen in Bey auf ihr Risikoverhalten dafabelle64 gibt Aufschluss Uber

mdagliche Wechselwirkungen zwischen @muppenzugehdrigkeitnd dem besuchten Schultyp.

Bei Einbezug des Schultyps lassen sich signifikante Gruppenunterschiede hinsichtlich der
Risikobereitschaft beVerkehrsfluss versus Regelgehors§m= 0,04), beiFatalismus(p = 0,01)
und beiVerstéRen gegen die Verkehrsreg@drr 0,03) feststeller{sieheTabelle62).

Mittels Mehrfachvergleichen lasst sich erkennen, dass sich reflexive und feldabhangige Personen
bezuglich ihrer Bereitschaft AersttRen gegen die Verkehrsreg@= 0,03)von der Gruppeler
impulsiven und feldunabhangigdPersonensignifikantunterscheid@. DenVerkehrsfluss versus
Regelgehorsam betreffend ist ein signifikanter Unterschied zwischen den impulsiv
Feldunabhangigen und den reflexiv Feldunabhangigen @p03), sowie zwischemen impulsiv
Feldunabhangigen und den impulsiv Feldabhéngigerr (005) feststellbar. Die Gruppe der
reflexiven und feldunabhangigen Jugendlichen unterscheidet sich hinsiclitiismus(p =

0,02) deutlich von den impulsiven und feldabhangigen Jugemeti(sieheTabelle118 S. Al4).

Zwischen den Schiilern der verschiedenen Schultypen lassen siclit kgiem unsicheren Fahrer
mitfahren (p = 0,00), beizu schnellem Fahrgip =0,04), sowie beAlkohol und Fahre(p =0,02)
und beimUnfallrisiko(p =0,00) deutliche Unterschiede festdlen (sieheTabelle63).

Mehrfachvergleiche machen ersichtlich, dass sich hinsichtinth einem unsicheren Fahrer
mitfahren die Schiler der HTL signifikant von deni@ern des BG (p 0,05) und der HLW (p
0,00) unterscheiden. Die Schuler der HTL unterscheiden sich ebenfalls beHadireim unter
Alkoholeinflussund Unfallrisikovon den Schilern des BG und der HLW.Zetischnelles Fahren
konnten anhand von Mehrfachvergleichen keine signifikanten Unterschiede zwistigilern

verschiedenefSchultypen gefunden werddgieheTabellel19, S. Al4)

Die Mittelwerte in Tabelle61 zeigen, dass HI%chiiler eher dazu neigenit einem unsicheren
Fahrer mitzufahremund zu schnell zfeahrenals Schiiler des BGs und der HLW. Zudem weisen sie

eine hohere Toleranz béilkohol und Fahreauf und schéatzen daddnfallrisikogeringer ein
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Tabelle64 soll eine Ubersicht iiber etwaige Wechselwirkungen zwischen Gnmgehorigkeit
und Schultyp geberks lieRen sich keine Wechselwirkungen zwischen der Gruppenzugehorigkeit

und dem Schultyp beobachten.
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Tabelle61: deskriptive Statistik Gruppenzugehdrigkeit un&chultyp

Risikobereitschaft Gruppen BG HTL HLW
M SD M SD M SD
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren reflexiv/feldabhéngig 23,60 3,51 18,25 4,27 24,25 4,33

reflexiv/feldunabhéngig 19,50 5,88 18,90 5,26 24,00 4,12
impulsiv/feldabhangig 23,26 5,15 16,57 5,97 22,00 5,55
impulsiv/feldunabhéngig 19,06 5,53 19,39 5,30 19,75 4,27
gesamt 21,22 553 18,64 5,22 22,41 4,82
zu schnelles Fahren reflexiv/feldabhéngig 13,80 3,83 11,75 2,50 14,19 5,09
reflexiv/feldunabhéngig 13,50 4,72 12,40 2,91 16,18 2,79
impulsiv/feldabhéangig 13,32 3,38 9,71 3,30 15,09 5,49
impulsiv/feldunabhéngig 13,24 4,84 12,28 4,27 10,50 3,71
gesamt 13,37 4,08 11,79 3,66 13,69 4,82
besorgt sein, andere zu verletzen reflexiv/feldabhéngig 11,60 2,88 10,50 1,91 9,88 2,90
reflexiv/feldunabhéngig 10,00 2,83 10,60 2,84 11,55 2,07
impulsiv/feldabhéangig 11,74 2,58 9,29 1,98 10,73 2,76
impulsiv/feldunabhéngig 9,71 3,53 10,17 2,46 11,88 2,28
gesamt 10,73 3,07 10,15 2,39 10,98 2,60
Alkohol und Fahren reflexiv/feldabhéngig 14,40 0,89 11,50 2,65 12,75 2,62
reflexiv/feldunabhéngig 13,25 3,49 13,40 1,51 14,64 1,21
impulsiv/feldabhangig 13,58 1,89 11,71 2,75 14,09 1,51
impulsiv/feldunabhéngig 13,12 2,09 11,39 3,42 12,50 2,99
gesamt 13,45 2,19 11,97 2,87 13,33 2,44
vor anderen mit den Fahrklinsten angeben reflexiv/feldabhéngig 880 259 7,25 050 7,94 2,08
reflexiv/feldunabhéngig 763 1,77 7,50 3,27 8,45 211
impulsiv/feldabhangig 8,68 2,24 6,29 243 6,82 2,60
impulsiv/feldunabhéangig 829 1,86 8,06 286 850 1,75
gesamt 839 205 751 275 798 215
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam reflexiv/feldabhéngig 29,80 5,07 26,25 3,86 28,38 5,73
reflexiv/feldunabhéangig 28,63 8,18 25,70 5,40 32,45 6,47
impulsiv/feldabhangig 29,84 6,07 25,29 541 28,64 6,04
impulsiv/feldunabhangig 27,00 6,30 24,72 6,03 23,81 6,10
gesamt 28,65 6,37 25,23 541 27,91 6,64
Vergniigungsfahrten reflexiv/feldabhangig 9,40 3,97 10,00 1,63 10,38 2,31
reflexiv/feldunabhangig 10,00 3,30 9,60 2,84 11,55 1,75
impulsiv/feldabhangig 10,68 2,11 6,86 1,95 10,00 2,86
impulsiv/feldunabhéangig 10,88 2,09 9,94 2,78 9,94 2,52

gesamt 10,51 2,50 9,31 2,74 10,41 241
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrereflexiv/feldabhangig 14,40 4,51 13,50 2,52 14,94 2,69
auszusprechen reflexiv/feldunabhéngig 15,38 4,31 14,90 2,42 15,18 2,82

impulsiv/feldabhangig 16,63 3,44 13,14 3,13 1545 3,01
impulsiv/feldunabhéngig 16,12 2,57 14,50 3,76 14,63 2,99
gesamt 16,02 3,39 14,26 3,19 15,00 2,81
Unfallrisiko reflexiv/feldabhéngig 12,20 1,30 10,25 0,96 13,19 1,56
reflexiv/feldunabhéngig 12,75 1,75 12,10 2,28 13,55 1,29
impulsiv/feldabhangig 13,47 1,31 12,29 1,98 13,09 1,97
impulsiv/feldunabhéngig 13,12 1,45 12,33 1,71 13,06 1,95
gesamt 13,10 1,45 12,05 1,90 13,20 1,69
Fatalismus reflexiv/feldabhéngig 860 1,82 9,00 1,83 925 270
reflexiv/feldunabhéngig 9,38 1,51 10,80 1,69 11,00 2,10
impulsiv/feldabhangig 9,16 1,83 8,43 1,72 9,00 2,28
impulsiv/feldunabhéngig 10,18 1,74 9,83 2,38 10,06 1,98
gesamt 949 1,78 974 215 980 2,35
VerstdlRe gegen die Verkehrsregeln reflexiv/feldabhéngig 8,20 1,30 8,50 1,29 7,94 214
reflexiv/feldunabhéngig 838 185 7,50 1,84 7,36 1,80
impulsiv/feldabhéangig 805 151 7,14 090 7,36 2,16
impulsiv/feldunabhéngig 7,12 158 6,56 1,98 7,00 1,67
gesamt 780 161 7,0 1,79 7,43 1,93
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Tabelle62: MANOVA 2Unterschiede bei Einbezug des Schultyps

Risikobereitschaft Levene Test F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,85 1,37 0,26 0,03
zu schnelles Fahren 0,07 1,53 0,21 0,03
besorgt sein, andere zu verletzen 0,43 0,02 1,00 0,00
Alkohol und Fahren 0,00 2,16 0,10 0,05
vor anderen mit den Fahrkinsten angeben 0,33 1,29 0,28 0,03
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,81 2,92 0,04* 0,06
Vergnigungsfahrten 0,62 1,53 0,21 0,03
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,28 0,34 0,80 0,01
Unfallrisiko 0,81 1,78 0,16 0,04
Fatalismus 0,65 3,99 0,01* 0,08
VerstoRRe gegen die Verkehrsregeln 0,47 3,04 0,03* 0,07
Tabelle63: MANOVA Zschultypenspezifische Untersédde
Risikobereitschaft F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 6,67 0,00 ** 0,09
zu schnelles Fahren 3,36 0,04 * 0,05
besorgt sein, andere zu verletzen 0,98 0,38 0,02
Alkohol und Fahren 4,29 0,02 * 0,06
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 1,79 0,17 0,03
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 2,81 0,06 0,04
Vergniugungsfahrten 2,94 0,06 0,04
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 2,14 0,12 0,03
Unfallrisiko 7,46 0,00 ** 0,10
Fatalismus 0,67 0,52 0,01
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 1,08 0,34 0,02
Tabelle64: Wechselwirkungen zwischen Gruppenzugehdrigkeit und Schultyp
Risikobereitschaft F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 1,86 0,09 0,08
zu schnelles Fahren 2,04 0,06 0,09
besorgt sein, andere zu verletzen 1,83 0,10 0,08
Alkohol und Fahren 0,84 0,54 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 1,03 0,41 0,05
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 1,11 0,36 0,05
Vergniigungsfahrten 1,77 0,11 0,08
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,59 0,74 0,03
Unfallrisiko 0,96 0,45 0,04
Fatalismus 0,64 0,70 0,03
VerstoRe gegen die Verkehrsregeln 0,28 0,95 0,01
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a5S8tle84 RSa CNI 380233y SAy3aS3ly3aSyd 2SAGSNE FAY

5.7.1 Fragebogen
HH C¢SAfYSKYSNI 6mcsz20 0ST SA Okndedyes MENBofiatzenssBH | & o |
RAS&06ST NItAOK |fa dzySyidaoOKA SRS viBhandenday (Beheo c 06 o di’:
Tabelle120, S. AL5).

Um festzustellen ob sich Personert dzf 3 NXdzy R A K NB NJela@ WK Graific&tiadi 1 dzY «a
hinsichtlich ihrer Risikobereitschaft signifikant voneinander untecheiden, wurde eine

multivariate Varianzanalyse (MANOVA) durchgeflihrt

In den nachfolgenden Tabellesind jeweils Mittelwerte (M) und StandardabweichungeSD)
sowie Signifikanwerte desLevene TestFWerte, Signifikanzerte (p) und die EffektstarkéEw?)

angegeben.

FurVergnugungsfahrtekonnte ein Unterschied in der Risikobereitschaft aufgezeigt werden, der
I dzZf RA S C NDKldy afiG&ifidatiolt dz¥ daNN O T dzf NK NB Jabdllgs®). 6 LI I' n3nH

5Fr6SA dzy i SNEAOKSARSY &aAO0OK WAdASYRtAOKS mifAid yAOK
vorhandeeY o5Sf | & & orabellel21nS A15).0 8 A SKS

Anhand der Mittelwerte inTabelle65 wird erkennbar, dass Jugendliche mit nicht vorhandenem
a5S8ttFea SAyS 3N VeRhBungsfhebhabér &sKjen& it Vortiandeem
a5Stlead
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Tabelle65: deskriptive Statistik; o 5f Sk

8 2F DN} GATAOIGAZY A

Risikobereitschaft Delay Gesamt
M SD

mit einem unsicheren Fahrer mitfahren nicht vorhanden 19,14 5,62
unentschieden 21,75 5,32

vorhanden 20,79 5,23

gesamt 20,96 5,37

zu schnelles Fahren nicht vorhanden 13,18 4,32
unentschieden 12,23 4,53

vorhanden 13,95 3,93

gesamt 13,06 4,31

besorgt sein, andere zu verletzen nicht vorhanden 10,45 3,33
unentschieden 10,63 2,61

vorhanden 10,8 2,63

gesamt 10,67 2,72

Alkohol und Fahren nicht vorhanden 11,82 3,32
unentschieden 13,2 2,27

vorhanden 13,23 2,43

gesamt 13 2,55

vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben nicht vorhanden 75 2,44
unentschieden 7,83 2,39

vorhanden 8,38 2,13

gesamt 7,99 231

Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam nicht vorhanden 25,95 7,03
unentschieden 26,78 6,23

vorhanden 28,75 6,05

gesamt 27,43 6,34

Vergnigungsfahrten nicht vorhanden 9,27 3,15
unentschieden 9,84 2,53

vorhanden 10,82 2,22

gesamt 10,14 2,57

es wagen, sich gegen einen unsicheren Falnjcht vorhanden 14,59 3,92
auszusprechen unentschieden 15,28 3,06
vorhanden 15,21 3,04

gesamt 15,15 3,18

Unfallrisiko nicht vorhanden 12,18 2,3
unentschieden 12,86 1,58

vorhanden 13,11 1,6

gesamt 12,85 1,73

Fatalismus nicht vorhanden 9,64 2,08
unentschieden 9,44 211

vorhanden 996 2,1

gesamt 9,68 2,1

VerstofRe gegen die Verkehrsregeln nicht vorhanden 7,14 2,08
unentschieden 7,64 1,78

vorhanden 739 1,7

gesamt 7,46 1,79
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Ergebnisse a5St Il @A RPHOIDNA Ay &
Tabelle66:a! bh+x! a5StF& 2F DNIXYGAFAOIGAZ2Ya
Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,81 2,02 0,14 0,03
zu schnelles Fahren 0,63 2,41 0,09 0,03
besorgt sein, andere zu verletzen 0,24 0,14 0,87 0,00
Alkohol und Fahren 0,05 2,87 0,06 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,57 1,44 0,24 0,02
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,61 2,18 0,12 0,03
Vergnigungsfahrten 0,04 3,79 0,02* 0,05
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,09 0,40 0,67 0,01
Unfallrisiko 0,10 2,29 0,10 0,03
Fatalismus 0,78 0,94 0,39 0,01
Verstol3e gegen die Verkehrsregeln 0,69 0,72 0,49 0,01

5.7.2 Vignetten

Eine Tabelle Uber die Haufigkeiten der Delayauspragungen bei den vier Strategien findet sich im

Anhang(sieheTabelle122 S. AL5).

Zur Uberprifung, ob es Unterschiede zwischen den Jugendlichen hinsichtlich

Risikobereitschafgibt, die durch unterschiedlicheelayauspragungebei den Vignetten bedingt

sind, wurdeeine multivariate Varianzanalyse (MANOMWAjchgefuhrt.

In den nachfolgenden Tabellen sind jeweils Mittelwe(i#) und Standardabweichunge(SD)

sowie Signifikanzwerte ddsvene TestFWerte, Signifikanzwertép) und die EffektstarkéEta?)

angegeben.

Fir die beiden Strategien Agnes und Nie8en sich keine Unterschiede feststellgieheTabelle

68 und Tabelle70). Bei der Strategie Sophie zeigten sich Unterschiedenitetinem unsicheren

Fahrer mifahren (p = 0,00)zu schnellem Fahrgip = 0,01)Verkehrsfluss vs. Regelgehorsgm=
0,04) undVerstéRen gegen die Verkehrsreg@dn= 0,01)sieheTabelle69). Wie bereits in Kapitel

4.4 erwahnt, sei hier nochmals auf den hesignifikanten Boxest hingewiesen (p = 0,000),

wobei hier die Homogenitat der Kovarianzmatrizemicht gegeben ist und somit den

ihrer

Berechnungen der MANOVA nicht vertraut werden kann. Zur Veranschaulichung werden die

Ergebnisse trotzdem dargestellt, jedoch im Folgenden nicht weiter interpreBeitder Strategie

Paul unterscheiden sich Jugendliche beischnellem Fahrep = 0,01) und beror anderen mit

den Fahrkiinsten angebép = 0,03) (sieh&abelle71).

Anhand der Mehrfachvergleichia Tabelle123 (S. A15) wird ersichtlich, dass sich bei Strategie

Sophie Jugendliche mit negativem Delay von jenen mit positivem Bilaichtlichzu schnellem

Fahren (p = 0,02),Verkehrsfluss vs. Regelgehorsgm = 0,04) und VerstdRen gegen die
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Verkehrsregeln(p= 0,00) unterscheidenT@belle 123). Zudem differieren Jugendlichen mit
unentschiedenem Delay und jene mit positiv&alay beimit einem unsicheren Fahrer mitfahren
(p = 0,00).

DenMittelwerten in Tabelle67 ist zu entnehmen, dasiigendlichenit negativem Delay geneigter
sind zu schnell zu fahrenynd gegen die Verkehrsregeln zu verstofdezw. diese zugunsten des
Verkehrsflussegu Ubertreten.Jugendliche mit unentschiedenem Del@hren eher mit einem

unsicheren Fahranit als jene mit positivem Delay.

Beziglich der Strategie von Paul zeigen die Mehrfachvergleichebielle124 (S. Al5), dass sich
Jugendliche mit unentschiedenem Delay beischnellem Fahregp = 0,04) und beror anderen

mit den Fahrkiinsten angebép = 0,03) von jenen mit positivem Delay unterscheiden.

Den Mittelwerten in Tabelle 67 zufolge haben Jugendliche mit unentschiedenem Demay
Gegensatz zu Jugendlichen mit positivem Delay eine hdhere Bereitzchafthnell zu fahren

aber eine geringere Bereitschafbr andeen mit den Fahrkiinsten anzugeben.
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Tabelle67: deskriptive Statistikca 5 St + @ 2F DN} GAFAOIFI GA2ya o6+xA3yS

Risikobereitschaft Delay Agnes Sophie Nina Paul
M SD M SD M SD M SD
mit einem unsicheren Fahre negativ 20,67 5,68 20,43 5,6 22,33 8,62 16,5 6,36
mitfahren unentschieden 19,67 4,66 18,73 4,97 21,38 5,99 21,32 6,19
positiv 21,59 558 22,4 5,14 20,77 5,08 20,98 5,23
gesamt 20,96 5,37 20,96 5,37 20,96 5,37 20,96 5,37
zu schnelles Fahren negativ 10,56 2,51 10,57 4,33 11,00 3,46 7,5 2,12
unentschieden 12,38 4,48 12,42 4,03 12,54 4,52 10,95 3,36
positiv 13,62 4,28 13,88 4,3 13,30 4,26 13,48 4,33
gesamt 13,06 4,31 13,06 4,31 13,06 4,31 13,06 4,31
besorgt sein, andere zu negativ 10,56 2,88 10,21 2,67 12,00 4,36 8,5 0,71
verletzen unentschieden 10,12 2,47 10,19 2,27 10,59 2,2 10,26 2,38
positiv 10,93 2,81 11,04 2,95 10,66 2,86 10,77 2,78
gesamt 10,67 2,72 10,67 2,72 10,67 2,72 10,67 2,72
Alkohol und Fahren negativ 12,67 2,87 13 2,57 14,67 0,58 10,5 4,95
unentschieden 12,74 2,96 12,81 2,64 12,57 2,66 14,05 1,65
positiv 13,15 2,32 13,11 2,52 13,11 2,52 12,88 2,59
gesamt 13 2,55 13 2,55 13,00 2,55 13 2,55
vor anderen mitden negativ 7,11 2,26 8,07 2,81 8,67 058 6,5 354
Fahrkiinsten angeben unentschieden 7,67 248 825 205 8,32 2,31 9,26 2,35
positiv 8,23 222 7,83 237 7,85 234 7,82 224
gesamt 799 231 7,99 231 799 231 799 231
Verkehrsfluss vs. negativ 24.78 3,93 23,93 4,94 29,00 1,73 22,5 6,36
Regelgehorsam unentschieden 26,45 6,56 26,88 6,49 27,54 7,13 25,89 5.3
positiv 28,14 6,35 28,38 6,29 27,34 6,16 27,75 6,47
gesamt 27,43 6,34 27,43 6,34 27,43 6,34 27,43 6,34
Vergnugungsfahrten negativ 8,89 2,98 9,07 3,05 11,00 3 7 4,24
unentschieden 9,74 2,81 10,06 2,58 10,16 2,65 10,32 2,77
positiv 10,45 2,37 10,38 2,46 10,11 2,55 10,17 2,51
gesamt 10,14 2,57 10,14 2,57 10,14 2,57 10,14 2,57
es wagen, sich gegen einer negativ 13 4,15 15 3,68 15,33 5,03 13,5 7,78
unsicheren Fahrer unentschieden 15,07 3,39 14,9 3,01 15,78 3,09 15,79 3,22
auszusprechen positiv 15,4 2,93 15,33 3,22 14,91 3,17 15,07 3,12
gesamt 15,15 3,18 15,15 3,18 15,15 3,18 15,15 3,18
Unfallrisiko negativ 11,67 2,45 12,64 2,02 14,67 0,58 11 2,83
unentschieden 12,67 1,92 12,56 1,69 12,65 2,08 13,47 1,12
positiv 13,05 1,52 13,06 1,7 12,87 1,59 12,79 1,78
gesamt 12,85 1,73 12,85 1,73 12,85 1,73 12,85 1,73
Fatalismus negativ 8,67 2,12 95 298 10,00 1 9 4,24
unentschieden 9,45 2,18 9,67 1,74 9,84 1,98 10,53 2,46

positiv 9,88 2,05 9,71 2,15 9,61 2,18 955 2
gesamt 9,68 2,1 968 21 968 21 968 21
VerstbRe gegen die negativ 7,44 2,01 6,14 2,14 8,00 1,73 6,5 0,71
Verkehrsregeln unentschieden 729 21 7,33 1,69 7,46 1,82 7 1,49
positiv 755 163 7,78 169 745 18 7,55 1,84
gesamt 746 1,79 7,46 1,79 7,46 1,79 7,46 1,79
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Tabelle68a! b h+! a®B SO NI R BthadieiAbes YWignetten)
Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,41 1,89 0,15 0,03
zu schnelles Fahren 0,10 2,87 0,06 0,04
besorgt sein, andere zu verletzen 0,51 1,30 0,28 0,02
Alkohol und Fahren 0,26 0,46 0,63 0,01
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,78 1,57 0,21 0,02
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,14 1,88 0,16 0,03
Vergnigungsfahrten 0,35 2,29 0,11 0,03
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,16 2,38 0,10 0,03
Unfallrisiko 0,03 3,05 0,05 0,04
Fatalismus 0,96 1,72 0,18 0,02
VerstolRe gegen die Verkehrsregeln 0,20 0,31 0,74 0,00

Tabelle6dY a! bh+! a5Sf | &c¢Skaegi®Pbphie fVighetden)i A 2 v &

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta2
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,88 7,78 0,00 0,10
zu schnelles Fahren 0,70 4,50 0,01* 0,06
besorgt sein, andere zu verletzen 0,07 1,69 0,19 0,02
Alkohol und Fahren 0,83 0,21 0,81 0,00
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,16 0,51 0,60 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,32 3,31 0,04 * 0,05
Vergnigungsfahrten 0,49 1,58 0,21 0,02
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,64 0,29 0,75 0,00
Unfallrisiko 0,36 1,37 0,26 0,02
Fatalismus 0,07 0,06 0,94 0,00
VerstoRRe gegen die Verkehrsregeln 0,44 5,46 0,01* 0,07

Tabelle70Y a! bh+! a5 Sf | &c¢Skaegi®Wda (Vigiette@) (1 A 2 y &

Risikobereitschaft Levene Test F p Etaz
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,44 0,27 0,76 0,00
zu schnelles Fahren 0,70 0,77 0,46 0,01
besorgt sein, andere zu verletzen 0,11 0,37 0,69 0,01
Alkohol und Fahren 0,16 1,27 0,28 0,02
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,33 0,69 0,50 0,01
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,11 0,11 0,90 0,00
Vergnugungsfahrten 0,87 0,18 0,84 0,00
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,63 1,02 0,36 0,01
Unfallrisiko 0,11 1,93 0,15 0,03
Fatalismus 0,30 0,20 0,82 0,00
Verstdl3e gegen die Verkehrsregeln 0,98 0,14 0,87 0,00
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Tabelle7lY a! bh+! o5 Bk OB{SRAEegi®Mall (Vignetten)

Risikobereitschaft Levene Test F p Eta?
mit einem unsicheren Fahrer mitfahren 0,82 0,73 0,48 0,01
zu schnelles Fahren 0,20 4,75 0,01* 0,06
besorgt sein, andere zu verletzen 0,24 0,93 0,40 0,01
Alkohol und Fahren 0,01 2,79 0,06 0,04
vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben 0,68 3,79 0,03 * 0,05
Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam 0,44 1,32 0,27 0,02
Vergnigungsfahrten 0,56 1,56 0,21 0,02
es wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen 0,06 0,68 0,51 0,01
Unfallrisiko 0,13 2,50 0,09 0,03
Fatalismus 0,20 1,89 0,16 0,03
Verstol3e gegen die Verkehrsregeln 0,13 1,08 0,34 0,02
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6 Diskussion

Im folgenden Abschnitt werden die wichtigsten Fragestellungen der Untersuchung und die
dazugehorigen Antworten nochmals zusammenfassend dargesteligrundder Komplexitat der

Ergebnissewird mit Hilfe von Tabellen und Grafiken eine vereinfachte Veranschaulichung
ermdglicht. AnschlieBend werden die Ergebnisse mit den Erkenntnissen der bestehenden

Forschung in Verbindung gesetzt.

H 1. Jugendliche mit untersébdlich stark ausgepragter Impulsivitat unterscheiden sich

hinsichtlich ihrerRisikobereitschafim Straenverkehr.

Ziel dieser Fragestellung war es festzustelleab sich Jugendliche aufgrund ihrer
Impulsivitatsausprdgung in einer oder mehreren der elfsik®kategorien voneinander

unterscheiden.

Es konnten Unterschiede in der Risikobereitschaft, die auf den Impulsivitatsgrad zurtickzufiihren
sind, aufgezeigt werden, jedoch nur fir drei der insgesamt elf Risikokategorien. Unterschiede
beziuglich ihrer Risikobeitschaft konnten bei Jugendlichen mit unterschiedlich stark
ausgepragter Impulsivitat beu schnellem FahrebeiVergnigungsfahrtenind beimUnfallrisiko
gefunden werdenJugendliche die ihre Impulsivitat als maximal bezeichneten, schrieben sich
eine deutlich hohere Bereitschaft zunizu schnellen Fahrétzu, als jene, mitminimaler
Impulsivitat. Unentschieden Impulsivechatzten dasnfallrisikohdher ein algiberwiegendhoch
Impulsive Zudem bachtensie das Fahren weniger mit Spaf3 und Nervenkitzel in Verbindung als
Uberwiegend hoch und maximal Impulsive die eine positivere Einstellung zu

Vergnugungsfahrteaufwiesen(sieheTabeller2).

Tabelle72: Unterschiede der Risikobereitschaftedingt durch die Impulsivitatsaspragung

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaft
Jugendliche mitaximaler Zuschnelles Fahren Jugendliche miminimaler
Impulsivitat Impulsivitat

Jugendliche mitiberwiegend hoher Unfallrisiko Jugendliche mitinentschiedener
Impulsivitat Impulsivitat

Jugendliche mitiberwiegend hoher Vergnugungsfahien Jugendliche mitinentschiedener
und maximaler Impulsivitat Impulsivitat
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H 1.1: Das Geschlecht bt einen Einfluss auf®denzzu riskanten Verhaltensweisen aus.

Unter Beriicksichtigung des Geschlechts der Teilnehmer zeigte sich, dass sich Jugendliche
verschiedenen Impulsivitatsgdes neben den in der vorangegangenen Berechnung genannten
Risikosituationer(zu schnelles Fahren, Vergniigungsfahrterd Unfallrisikg auch beiVerstdlzen

gegen die Verkehrsregelmunterscheiden. Hierbeidifferieren Jugendliche mitmaximaler

Impulsivitat und Jugendlichemit minimaler Impulsivitatin ihrer Bereitschafzu schnell zu fahren

Geschlechtsspezifische Unterschiede zeigten sich bei neun Risikokategorieitliché
Jugendlichggaben angine deutlich niedrigere Bereitschaftihaben,zu schnell zu fahremnd mit
einem unsicheren Fahrer mitzufahrats méannliche Jugendlich8ie wagten es auch ehesich
gegen einen unsicheren Fahrer auszuspreclmem zeigten sie sich besorgtandere zu
verletzen, schatzen das Unfallrisiko tenderziell héher einund akzeptieten weniger die
Kombination vormlkohol und FahrerHinsichtlichVerkehrsfluss vs. Regelgehorsatesen Frauen
eine hohere Tendenz auf, sich an die Verkehrsregeln zu hdiénner neigten zwerstollen

gegen die Verkehrsregelmd beteiligten sicleher anVergniigungsfahrteiisieheTabelle73).

Tabelle73: Unterschiede der Risikobereitschaft bedingturch das Geschlectitmpulsivitat)

Geringere

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Risikobereitschaft

mannliche Jugendliche mit einem unsicheren Fahrer weibliche Jugendliche
mitfahren

mannliche Jugendliche zu schnelles Fahren weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche besorgt sein, andere zu verletzen weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche Fahren unter Alkoholeinfluss weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche Verkehrsfluss versus weibliche Jugendliche
Regelgehorsam

méannliche Jugendliche Vergnugungsfahrte weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche es wagensich gegen einen weibliche Jugendliche
unsicheren Fahrer auszusprechel

mannliche Jugendliche Unfallrisiko weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche VerstoRe gegen die Verkehrsrege weibliche Jugendliche
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H 1.1.1: Egeigensich Wechselwirkungen zwischen Impulsivitatsgrad und Geschlecht in Bezug

auf die Risikobereitschatft.

Eine Wechselwirkung zwischen Impulsivitatsgrad und Geschl&ohinte bei Fatalismus
beobachet werden. Mannliche Jugendlichenit minimal und Uberwiegend loch ausgepragter
Impulsivitat schreiben die Ursache eher sich selbst zuvedébliche Jugendliche mit selbiger
ImpulsivitatsauspragungBei allen anderen Impulsivitdtsgraden haben die Frauen eine hoéhere
Tendenz zur internen UrsachenzuschreibuBme graBche Veranschaulichung bietdbbildung

18.

mannliche wminimale und interne

: Uberwiegend hohe Ursachenzuschreibung
Jugendiiche Impulsivitat
mannliche wuberwiegend geringe, externe

: unentschiedene und Ursachenzuschreibung
Jugendliche maximale Impulsivitat
weibliche wminimale und externe

: tberwiegend hohe Ursachenzuschreibung
Jugenliche Impulsivitat

weibliche wuberwiegend geringe, interne

- unentschiedene und Ursachenzuschreibung
Jugendliche maximale Impulsivitat

Abbildung18: Wechselwirkungzwischen Impulsivitat und Geschlechiezogen auf Fatalisumus

H 1.2: Jugendliche verschiedener Altersgruppen weisen eine unterschiedlich hohe

Risikobereitschafauf.

Bei Einbezug der Altersgruppen in die Berechnungleng sich nur mehr fliwergniigungsfatten
signifikante Unterschiede zwischen Teilnehmern mit unterschiedlich ausgepragter Impulsivitéat
Diese aulierten sich derart, dass sjehe Teilnehmer, dighre Impulsivitat als unentschieden
bewerteten, von Teilnehmern die ihre Impulsivitéat als Uberwiegend hoch und maximal

bezeichnéen, hinsichtlich ihrer Tendenzu Vergniigungsfahrten unterschieden.

Fur die drei Risikokategoriewor anderenmit den Fahrkinsten angebgeWerkehrsfluss versus
Regelgehorsanund VersttRen gegen die Verkehrsregehgaben sichaltersgruppenspezifische

Unterschiede in der Risikobereitschaft. Hierbei erwiesen @@21-Jahrigen die gréfite

-125-



Diskussion

Bereitschaft den Verkehrsflusaufrecht zu erhalten undegen die Verkehrsregeln zu verstof3en
Auch die 1819-Jahrigen tendiden, verglichermit den 1415-Jéhrigen, eher zWerstd3en gegen
die VerkehrsregelnDie 1617-Jahrigen wesen im Gegensatz zu ddi8-19-Jahrigen eine hdhere

Bereitschaft aufyor anderermit den Fahrkinsten anzugebé&sieheTabelle74).

Tabelle74: Unterschiede der Risikobereitschaft bedingt durch das Alinpulsivitét)

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaft
16-17 Jahrige vor anderemit den Fahrkinsten 18-19 Jahrige
angeben
20-21 Jahrige Verkehrsfluss versus 14-15 Jahrige
Regelgehorsam 16-17 Jahrige
18-19 Jahrige
18-19 Jahrige VerstolRen gegen die 14-15 Jahrige
20-21 Jahrige Verkehrsregeln 16-17 Jahrige

H 1.2.1: Die Kombinatiorwon Impulsivitatsgrad und Altersgruppe hat differentielle Wirkung auf

die Bereitschaft zu riskantem Verhalten.

Es konnte keine Wechselwirkung zwischen dem Impulsivititsgrad und den Altersgruppen

hinsichtlich Risikobereitschaft fegstellt werden.

H 1.3: SchulewerschiedenerSchultypen praferieren unterschiedlich riskante Verhaltensweisen

im StralRenverkehr.

Wurde der Schultyp mitberiicksichtigt unterschieden sich Jugendliche verschiedenen
Impulsivitatsgrades beziglictu schnellenfahren Vergnigungsfahrterund Unfallrisikg sowie

bei VerstdRen gegen die Verkehrsregeloneinander Konkret zeigte sichgdass sich beizu
schnellem Fahredugendliche miminimaler Impulsivitat signifikant von jenen mitnaximaler
Impulsivitat unterschielen. Beziglich Vergnigungsfahrten offenbarten sich Unterschiede
zwischen unentschieden Impulsiven und Uberwiegend hoch Impulsiven zwischen
unentschieden Impulsivenund maximal Impulsivenund zwischenminimal und maximal
Impulsiven BeimUnfallrisikomachen sich deutliche Unterschiede zwischen Jugendlichen, die
sich unentschiedenzu ihrerImpulsivitat aueten, und jenen, die sich einégberwiegend hohe
Impulsivitat zuschieben bemerkbar. FirVerstoRe gegen die Verkehrsregédonnten mittels

Mehrfachverglathen keine signifikanten Unterschiede gezeigt werden

Es konnte nur flir die KategorieFahren unter Alkoholeinflussin signifikanter Unterschied

zwischen Schiilern verschiedener Schultygefunden werden und zwar in deSinn, dass HTL
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Schiler eine htheredleranz gegentbeAlkohol und Fahreaufweisen, als Schiiler der beiden

anderen Schultypen.

Tabelle75: Unterschiede in der Risikobereitschaft bedingt durch den Schultyppulsivitét)

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaf

HTL Fahren unter Alkoholeinfluss BG und HLW

H 1.3.1: E®xistieren Interaktionseffekte zwischen Impulsivitatsgrad und Schultyp hinsichtlich

der Tendenzriskantes Verhalten auszuiben.

Es gab keine Hinweise almteraktionseffekte zwischen Impulsivitatsgrad und SchultyBeézug

auf die Risikobereitschatft.

H 2: Jugendlicheunterscheiden sich je nach ihrer Gruppenzugehorigkeit hinsichtlich ihrer

Bereitschaft Risiken im Stral3enverkehr einzugehen.

Diese Fragestelhg zielte darauf ab, etwaige Unterschiede in der Risikobereitschaft aufzuzeigen,
die sich aufgrund der Kombination beider Eigenschaften (Impulsivitat versus Reflexivitdt und
Feldabhangigkeit versus Feldunabhangigkeit) ergebierbei wurde eine Gruppenailung, je

nach der individuellen Auspragung von Impulsivitdt und FeldabhangigkeiForm eines Vier
Felder Schemas durchgefiihstghe Abbildung3). In Zahlen ergb sich folgende Aufteilungiehe
Tabelle76 und Tabelle49):

Tabelle76: Zuordnung der Teilnehmer auf das ViEelder Sbema

Gruppenzugehdarigkeit Anzahl (Prozent)
reflexiv / feldabhangig 25 (18%)
reflexiv / feldunabhéngig 29 (20%)
impulsiv / feldabhéngig 37 (26%)
impulsiv / feldunabhéngig 51 (36%)

Im Rahmen dieser Studie konnt&ruppenunterschiedéiinsichtlich der Risikobereitschaliiei

vier Risikokategorien nachgewiesen werden. Konkret handelte es sich dabei um die Kategorien
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mit einem unsicheren Fahrer mitfahreMerkehrsfluss versus Regelgehorsaratalismusund

VerstoRen gegen die Verkehrsragémpulsive und feldunabhangigeTeilnehmerschrieben sich
eine hohere Bereitschaft zu, mit einem unsicheren Fahrer mitzufahramd gegen die
Verkehrsregeln zu verstoRalsreflexive und feldabh&ngigeTeilnehmer Zudemerwiesen sie sich
bei Verkehrsfluss versus Regelgehorgsikofreudiger alshre reflexiven und feldunabhangigen
AltersgenossenHinsichtlichFatalismuseigen reflexiv Feldunabhangigeher zu einer internen
Ursachenzuschreibung, wohingegen dhepulsiv Feldabhéangigerazu tendieren, die Ursache

aulleren Umstanden, beispielsweise dem Schicksal, zuzusch(sibkaTabelle77).

Tabelle77: Unterschiede in der Risdbereitschaft bedingt durch die Gruppenzuordnung

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaft
impulsiveund mit einem unsicheren Fahrer reflexive undfeldabhangige
feldunabhangigeJugendliche  mitfahren Jugendliche

impulsiveund Verkehrsfluss versus reflexive und feldunabhangige
feldunabhangigeJugendliche Regelgehorsam Jugendliche
impulsiveundfeldabhéngige Fatalismus reflexive und feldunabhangige
Jugendliche Jugendliche
(Ursachenzuschreibung exter! (Ursachenzuschreiburigtern)
impulsiveund VerstbRegegen die reflexive und feldabhangige
feldunabhangigeJugendliche  Verkehrsregeln Jugendliche

H 2.1: Mannliche und weibliche Teilnehmer zeigen jeweils unterschiedlich hohe

Risikotendenzen.

Bei der Berechnung mitgeschlechtsspezifischeAnalyse ergben sich hinsichtlich der
Risikobereitschaft dieselben Gruppenunterschiede wie bei derBerechnung ohne
geschlechtsspezifische Analydaifferenzen zwischen den Gruppeeigtensich beimit einem
unsicheren Fahrer mitfabn, beiVerkehrsfluss versus Regelgehorsamwie beiFatalismusund

beiVerstdlien gegen die Verkehrsragel

Unterschiede in der Risikobereitschaft, die auf das Geschlecht der Teilnehmer zurtickgefihrt
werden konnen, zeigten sich bei fast allen Risikosituen. Weibliche Jugendlich&atten eine
deutlich niedrigere Bereitschaftmit einem unsicheren Fahrer mitzufahremd zu schnell zu
fahren als mannliche Jugendliche. Sie w#migsich zudembesorgter,andere zu verletzennd
lehnten die Kombination vorAlkohol und Fahremendenziell ab HinsichtlichVerkehrsfluss vs.
Regelgehorsansowie VerstoRen gegen die Verkehrsrageliesen sie eindiéhere Tendenauf,

sich an die Verkehrsregeln zu halte®ie gaben ansich weniger an Vergnigungsfahrterzu

-128-



Diskussion

beteiligen und waren eher geneigtsich gegen einen unsicheren Fahrer auszuspredbas
Unfallrisiko schatzensie tendenziell héher eirals junge mannliche Verkehrsteilnehmer (siehe

Tabelle78).

Tabelle78: der Risikobereitschaft bedingt durch das Geschlecht (Gruppenzugehdérigkeit)

Geringere

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Risikobereitschaft

mannliche Jugendliche mit einem unsicheren Fahrer weibliche Jugendliche
mitfahren

mannliche Jugendliche zu schnelles Fahren weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche besorgt sein, andere zu verletzen weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche Fahren unter Alkoholeinfluss weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche Verkehrsfluss versus weibliche Jugendliche
Regelgehorsam

méannliche Jugendliche Vergnugungsfahrte weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche es wagensich gegen einen weibliche Jugendliche
unsicheren Fahrer auszusprechel

mannliche Jugendliche Unfallrisiko weibliche Jugendliche

mannliche Jugendliche VerstoRe gegen die Verkehrsrege weibliche Jugendliche

H 2.1.1: Gruppenzugehdrigkeit und Geschlecht fihren in Kombination zu Wechselwirkungen

hinsichtlich derRisikobereitschaft

Eine Wechselwirkung zwischen der Gruppenzugehérigkeit und dem Geschlecht der Teilnehmer
konnte bei Fatalismusfestgestellt werden Feldabhangige Frauerisowohl reflexiv/ als auch
impulsiy) zeigten einehdhere Tendenz zur internen Ursachenzuschreibung als feldabhangige
Manner. Bei den Mannernzeigte sich das genaue Gegenteil, ndmlich neigten hier die
Feldunabhangigen (sowohl reflexiv/ als auch impulsjv eher zu einer internen

Ursachenzuschreibun&ine gafischeDarstellungoietet Abbildungl9.
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Jugendliche wreflexiv & impulsiv Ursachenzuschreibung

mannliche wfeldur?abh.eingig _ interne
Jugendliche wreflexiv & impulsiv Ursachenzuschreibung

weibliche wfeldabh&ngig interne
Jugenliche wreflexiv & impulsiv Ursachenzuschreibung

weibliche wfeldunabhangig externe
Jugendliche wreflexiv & impulsiv Ursachenzuschreibun

Abbildung19: Wechselwirkung zwischen Geschlecht und Gruppenzuordnimregogen auf Fatalismus

H 2.2: Das Altebeeinflusstdie H6he der Risikobereitschaft.

Wurde die Altersgruppe mit einberechnetinterschieden sich die Gruppen nur mehr bei

Fatalismus in Bezug auf ihre Bereitschaft zum Risiko.

Hierbei differierten die reflexiv Feldunabhangigen von den impulsiv Feldabhangigen und den

reflexiv Feldabh&ngigen.

Altersspezifische Unterschiede machtgich beiVerkehrsfluss vs. Regelgeharsabei Fatalismus
und beiVesttRen gegen die Verkehrsregdlemerkbar Dabeierwiesen sich di0-21-Jéhrigen
am ehesten dazu bereit, devierkehrsflusaufrecht zu erhalten undegen die Verkehrsregeln zu
verstoRen Aud die 1819-Jahrigen tendiden, verglichen mit den *45-Jahrigen, eher zu
VerstdRen gegen die Verkehrsregebie 1819-Jahrigenunterschieden sichvon den 1415
Jahrigen hinsichtlickatalismudn dem Sinn, dassiel 18-19-Jahrigen dazu neign, sichselbst die
Ursachen fir Geschehnisse zuzuschreibbBie 1415-Jahrigenhingegenmachen eher aul3ere

Umstande bzw. das Schicksal dafiir verantwori{tbheTabelle79).
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Tabelle79: Unterschiede in der Risikobereitschaft bedingt durch das Alter (Gruppenzugehdorigkeit)

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaft
20-21 Jahrige Verkehrsfluss versus 14-15Jahrige
Regelgehorsam 16-17 Jahrige
18-19 Jahrige
14-15 Jahrige Fatalismus 18-19 Jahrige
(Ursachenzuschreibung extern (Ursachenzuschreibung interr
18-19 Jahrige VerstoR3en gegen die 14-15 Jahrige
20-21 Jahrige Verkehrsregeln 16-17 Jahrige

H 2.2.1: Es koénnen Wechselwirkungen zwischen der Gruppenzugehorigkeit und der

Altersgruppebeziglichder Neigung zu riskanten Verhaltensweisen beobachtet werden.

Wechselwirkungen zwischen Gruppenzugehdrigkeit und Altersgrurgien bei Fahren unter

Alkohdeinflussund beiFatalismusauf.

Die 18-19-Jahrigen der Gruppe der reflexiv/ sowie der Gruppe der impulsiv/ Feldabhéngigen
zeigtendie hdchsteAkzeptanzfir die Kombination vorAlkohol und FahrenBei den reflexiv/
Feldunabhé&ngigetendiertendie 1415-Jahrigerund beiden impulsiv/ Feldunabhéangigehe 16
17-Jahrigen am meisten zu riskantem VerhalienBezug zu AlkoholHinsichtlichFatalismus
neigen sowohl die reflexiv/ als auch die impulsiv/ feldunabhéngigeii3fhrigen Jugendlichen

zur externenUrsachenzuschreibungm Gegensatz dazu zéém sowohl die reflexiv/ als auch die
impulsiv/  feldunabhangigen  2P1-Jahrigen die hochste Tendenz zur internen
UrsachenzuschreibungReflexiv/ feldabhangige 221-Jahrige scheben hingegen die Ursache
eher exernen Umstanden zu. Bei den reflexiv/ und impulsiv/ feldabhangigagendlichen

neigten die 1819-Jahrigen am ehesten zu einer internen Ursachenzuschreibung.

H 2.3: Die Art des besuchten Schultyps hat eine Auswirkung auf die Risikobereitschatft.

Bei Einbezg des Schultypsielien sich signifikante Gruppenunterschiede hinsichtlich der
Risikobereitschaft beVerkehrsfluss versus Regelgehorsamei Fatalismusund bei Verstdlien

gegen die Verkehrsregeleststellen

DieSchilerder verschiedenen Schultypeifferierten bei mit einem unsicheren Fahrer mitfahren
bei zu schnellem Fahresowie beiFahren unter Alkoholeinflussid beimUnfallrisiko Dabei fiel
auf, dass HTISchiler eher dazu ndign mit einem unsicheren Fahrer mitzufahrend zu schnell
zufahrenals Schiler des BGs und der HLW. Zuddaesen sie eine hohere Toleranz dkohol

und Fahrerauf und schatzen dddnfallrisikoalsgeringer einsieheTabele 80).
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Tabele 80: Unterschiede in der Risikobereitschaft bedingt durch den Schultyp (Gruppenzuordnung)

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaf
HTL mit einem unsicheren Fahrer BG und HLW
mitfahren
HTL zuschnelles Fahren BG und HLW
HTL Fahren unter Alkoholeinfluss BG und HLW
HTL Unfallrisiko BG und HLW

H 2.3.1: Es liegen Interaktionseffekte zwischen Gruppenzugehorigkeit und Schultyp beziglich

der Tendenz zuiskantenVerhaltensweisen vor.

Es lieRen sich keinderartigen Effektezwischen der Gruppenzugehdrigkeit und dem Schultyp

nachweisen

Il o O6%dzal G171 ¥NI} 38aiGStfdzy3oyY WIAdASYRf AOKS dzy i SNAE OK ¢
2F DNI GAFAOIGAZ2Yy d KAYaA ORkaliehshvaiskn. S NJ SKNE NSt SO y i S

Von Interesse war hier die Fahigkeit zum Befriedigungsaufschub und dessen Auswirkung auf die
WAAA]20SNBAGAOKEFFiD® 5F06SA @dzZNRSY RAS I NARIlofS
untersucht.JugendlicB YA G YA OK{ @2 NXKI gnreife/gtoRerecBer&itbchaitau I 6 Sy
Vergniigungsfahrtereu habers | £ & 2SSy S YA G @i2HéKabefled8B.B&Mena 5 St I & &
Vignetten zeigtenJugendliche mit unentschiedenem Delbgziiglich derStrategie Paul eine

hohere Bereitschafzu schnell zu fahreraber eine geringere Bereitschafbr anderen mitden

Fahrkunsten anzugebes Jugendliche mit positivem Deld@yabelle82).

Tabelle81: Unterschiede der Risikobereitschaft bedingt durch "Bg"- Fragebogen

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaf
Delay nicht vorhanden Vergnlgungsfahrten Delay vorhanden
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Tabelle82: Unterschiede der Risikobereitschaft bedingt durch "Delayignetten

Hohere Risikobereitschaft Risikokategorie Geringere Risikobereitschaf
Delay unentschieden zu schnelles Fahren Delay positiv
Delay positiv vor anderen mit den Delay unentschieden

Fahrkinsten angeben

Im Folgenden findet eirVergleich dieser Ergebnisse mit Studien aus der vorherrschenden
Literaturstatt, wobei auf Gemeinsamkeiten und Unterschiede eingegangen wird. Die Erkenntnisse
werden interpretiert und diskutiert und Anregungen fiir weitere Untersuchungen werden
gegeben. Zueim wird auf die Einschrankungen der Studie eingegangen. Abschlieliend werden
MalRnahmen aufgezeigt, die, basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen, helfen dalen
Risikobereitschaft Jugendlicher im StralRenverkehr zu reduzieren und somit die Verkaehssich

ZU verbessern.

In einigen Untersuchungen fanden sich Hinweise darauf, dass eine starker ausgepragte
Impulsivitat mit groRerer Risikobereitschaft einhergeht. Konkret konnte gezeigt werden, dass
riskantes Fahrverhalten unter anderem durch eine verraitel Impulskontrolle und i
Unfahigkeit zum Belohnungsaufschub begunstigt wird (vgl. KapiteR und 2.2.3) (Brown,
Sanders & Schonberg, 1986; Stanford, Greve, Boudreaux, Mathias & Brumbelow, 1996; Donovan,
Umlauf & Salzberg, 1988; Jonah und Wilson, 1986, 1988, zitiert nach Jonah, 19976%.)65dr

allem die geringe Fahigkeit z®elbstregulation und die Tendengrischeidungen schnell zu
treffen ohne mdogliche Folgen zu bericksichtigen, scheint bei Impulsiven riskante
Verhaltensweisen zu beglinstigen (vgl. Kaftéllund 2.2.3 (Rotenberg und Nachshorn, 1979,
zitiert nach Glow, Lange, Glow & Barnett, 1983, S. 179; Black, Serowik & Rosen, 2009; West,
Elander & French, 1993; Magid, MacLean & Colder, 2007; Dahlen, Martin, Ragan & Kuhlman,
2005) In dieser Studie konnte dieser Trend fir drei Risikokategorien (statistisch signifikant) belegt
werden, flirzu schnelles Fahrebnfallrisikound Vergnigungsfaiien (H 1.). Eine Betrachtung der
Mittelwerte (Tabelle34) macht ersichtlich, dass die Tendenz (statistisch nicht signifikant), je
starker die Impulsivitdtdesto hoher die Risikobereitschaft, fur fast alle Kategorien zutAfich
hinsichtlich der Fahigkeit zumBelohnungd Befriedigungsaufsciiu = 6 a5 St & 2 F DNJI {7
zeigen die Mittelwerte {Tabelle 65) die Tendenzauf, dass die Risikobereitschaft bei nicht
vorhandenem Blay hoher ist als bei vorhandenem Delay. Der Unterschiegedoch nur bei
Vergnugungsfahten signifikant (H 3) Bezlglich der Vignetten a$st sich fur einige

Risikoverhaltensweisewieder eine héhere Risikoneigung bei Jugendliciheih negativem Delay
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beobachten(sieheTabelle67). Eine Ausnahme stelfie Strategie Nina da6tatistisch signifikante

Unterschiede ergben sich bei der Strategie Paul, wobei hier Teilnehmer mit unentschiedenem

Delay und jene mit positvé 5Sf &8 RAFFSNASNBY P LyadaSalyvyid aoOKSA
DN} GAFTAOFGAZ2Y a 0 S kineRiShNEo veihdeukije 2Role Neb Splefevdek diet G

Impulsivitat.

Eine Aufteilung in Grupperanhand der Personlichkeitsstile impulsiv vs. reflexiowie
feldabhangig vs. feldunabhéngig stellt sich in Verbindung mit der Untersuchung der
Risikobereitschaft im StralRenverkehr als etwas Neues dar (H 2.). Es zeigte sich fur die
Kombination von Impulsivitdt und Feldunabhéangigkeitbei drei Kategorien das hoste
Risikopotential. Die Angehorigen dieser Grupioepllsiv und feldunabhéngig erwiesen sich bei

mit einem unsicheren Fahrer mitfahréverkehrsfluss versus Regelgehorsamd Versté3egegen

die Verkehrsregalals am risikofreudigsten. DReflexivenund Feldabhangigemaben bei je zwei
Kategorien ifit einem unsicheren Fahrer mitfahreWerstoRegegen die Verkehrsregélndie
Reflexiven und Feldunabhéngige ebenfalls bei je zwei KategoriefVerkehrsfluss versus
RegelgehorsamFatalisms) an, das geringste Risiko eingehen zu wollen. Bezigatdismus
bevorzugten dieimpulsiv und feldabhangigenTeilnehmer im Gegensatz zu deeflexiv und
Feldunabhangigeneine externe Ursachenzuschreibung. Diese Ergebnisse sprechen wiederum
dafir, dassrhpulsive eine deutlich hdhere Bereitschaft besitzRisiken emzugeherals Reflexive.
Ahnliche Schlussfolgerungen finden sich in der Literatur (vgl. K&#e&)(Moore & Rosenthal,

1993) wo beispielsweise impulsive Jugendliche, die dazu neigen ohne Reflexion zu handeln, ein

erhohtes Fahrerund Beifahrerrisiko aufweisen.

Weniger eindeutige Aussagen lassen die Ergebnisse bezlglidablf@hgigkeit zu. Ein
diesbezuglicher Literaturvergleich bietet folgendes Bild. Die Zahl der Studien, die Feldabhangigkeit
mit Risikobereitschaft in Verbindung bringen, ist weitaus geringer, als jene, bei denen Impulsivitat
in diesem Zusammenhang unterstichurde. Zudem zeichnen sich die Ergebnisse durch eine

gréRere Widerspruchlichkeit aus.

Vorangegangene Studien schreiben feldunabhangigen Personen mehr Autonomie und
Selbstvertrauen zu. Zudem besitzen sie bessere Fahigkeiten beim Analysieren und Steukturie
Feldabhangige Personen hingegen neigen dazu, sich passiv an ein Umfeld anzupassen. Sie
orientieren sich starker an anderen, tbernehmen leichter die Meinung der Gruppe und geben
eher dem Gruppendruck nach. Sie gelten aber auch als versierter im Urmgaagderen und

daher wird ihnen mehr soziale Kompetenz zugeschrieben (vgl. Ka@t&i(Linton, 1955; Witkin

& Goodemugh, 1977; Kagan, 1974)
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In der Literatur finden sich Studien, die auf verschiedene Facetten des
Feldabhangigkeitskonstrukts wie eWitkin, Goodenough und Oltman (19790 ihrem
Differenzierungsmode postuliert habe, eingehen(siehe KapiteR.2.2). Einige Untersuchungen

konnten aufzeigen, dass eine starkere Feldabhangigkeit das Kdénnen, also die Fahigkeit zu fahren,
negativ beeinflusst. Hier wird schwerpunktméaRig di@ghrnehmungsbezogee Komponentedes

123y AGAQBSyYy { (Af aticuat&d cBgnitvé fuyctbrirg D S DB NBNOR a A OKGA G ¢
sind haufigere Unfélle und vermehrte Verkehrsvergehieei feldabhdngigen Personen zu
beobachten, die auf langere Reaktiensd Gefahrenerkermngszeiten zurtickzufihren sind (vgl.

Kapitel2.2.3(Elander, West & French, 1993; Loo, 1979)

Des Weiteren finden sich in deliteratur Hinweise darauf, dass impulsive Personen eher
feldabhangig und reflexive eher feldunabhangig sind. Die KomponenteKdatroll- und
Abwehrmechanismerd Segregation of Psychological Functions NNO{1 i RF6SA Ay RS
Demnach besitzen Feldhangige weniger Kontrolle Uber ihre Impulse und neigen dazu,
Entscheidungen schneller und fehlerhafter zu treffen. Aufgrund dieses Zusammenhangs vermuten
einige Autoren, dass Feldabhangigkeit mitezn riskanteren Fahrstil einhgeht (vgl. Kapitek.2.2

und 2.2.3(Witkin, Goodenough& Oltman, 1979; Massari, 1975; Glickson, Naftuliev & Golan
Smooha, 2007)In vorliegender Studie konnte die Annahme, dass Impulsive feldabhangiger sind

(und umgekehrt Reflexive feldunabhangiger) nicht bestétigt werden, da die meisten Befragten

(36%)sich als impulsiv und feldunabhangig beschrieben.

Eine Studie (vgl. Sarmany, 1981)konnte einen direkten Zusammenhang zwischen
Feldabhangigkeit und Risikobereitschaft belegen. Dieser auf3erte sich derart, dass feldabhangige
Personen tendenziell risikobereiter sind als feldunabhéngige. Daflir wurde einerseits ihre soziale
Orientierung und Abhangigkeit, andererseits ihre groBere Beeinflussbarkeit durch
Umwelteinfliisse verantwortlich gemacht (vgl. Kapi@R.3(Sarmany, 1981)Hier liegt das
Augenmerk auf der Komponente deBelbstObjekt-Differenzierung 6 $ense of Separate

Identityd 0 @®

Eine weitere Untesuchung(vgl. Clement & Jonah, 1984}ellt bisher gefundené/erbindungen
zwischen Felabhangigkeit und Fahrverhaltepzw. Unfallhaufigkeit in Frage. Es konnte kein
direkter Zusammenhang zwischder Feldabhangigkeit undem Fahrverhalten gefunden werden
(vgl. KapiteR.2.3.

Es wurdehaufig beobachtet, dass Jugendliche riskante Verhaltensweisen fast immer in der
DNHzLILIS | dZA FNKNEHRATASAE88ESAOBRYBNB A BNy 2YSy s Sy
die Gruppe auf den Einzelnen ausibt (vgl. Kapgatdl.l)(Hurrelmann, 1994; Raithel, 1999;
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Limbourg & Reiter, 2003; Wetzstein & Wirtz, 2001) ¢ | NJ |1 2 ya K3 T Ay A@RR K| & 7T
feldabhangige und feldunabhéngige Gruppen beobachtet werden, jedoch unterscheiden sich die

beiden Gruppen anhand der Art der Absprache. Bei den Feldunabhangigen tiberwiegen kognitive
Komponenten im Gesprach, die einzelnen Mitglieder sind bemiint ihrem Sandpunkt

festzuhalten. Bei den Feldabhéngigen ist die Unterhaltung eher affektiv gefarbt. Sie streben nach
Aufteilung der Verantwortung flr die Folgen ihres Verhaltens. Die Dauer des Gesprachs ist dabei
ausschlaggebend. Ein langeres Gesprach steigertisikoBereitschaft bei Feldabhangigen und

reduziert diese bei Feldunabhangigen (vgl. Kagitl3(Wallach, Kogan & Burt, 1967)

Es sheint, als bestehe sowohl fir Feldabhangige alshdiir Feldunabhangige das Potential, ein
erhodhtes Risiko im StralRenverkehr aidhzunehmen, abhangig von der jeweiligen Situation und
vom umgebenden Umfeld. Beispielsweise kénnte feldunabhangigen Jiced eine erhohte
Risikotendenz zugeschrieben werden, da sich junge Verkehrssiinder weniger um die Meinung
anderer kimmern (vgl. Kapite®.1.2(Elander, West & French, 1993Yusatzlich vermitteln
riskante Verkehrspraktiken ihnen das Gefiihl von Freiheit und Unabhangigkeit. Im Gegensatz dazu
kénnten feldabhéangige Jugendliche eher bestrebt sein, sich die Anerkennung der Peergroup zu
sichen, indem sie ihre Fahrkompetenzen in riskanten Situationen demonstrieren (vgl. Kapitel
2.1.2(Raithel, 1999; Jonah, 1986enkbar ware, dass Feldabhéngige sich eher von ihren
Freunden zu riskanten Handlungen tberreden lassen. Sie orientieren sich moglicherweise starker
am Fahrverhalten ihrer Eltern und Peers, wobei dann genau dieses soziale Uafétd
ausschlaggebend wareboder Jugendliche eher einen sicheren oder einen riskanten Fahrstil
bevorzugt. Zudem scheinen feldabhangige Personen starker durch &uflere Umstande, wie
beispielweise Wetter, StralRenverhdaltnisse, aber auch durch Ablenkung von Mitfahrenden und
Musik zu beeinrachtigen zu sein(vgl. Kapitel2.1.2(Shope, 2006)All diese Annahmen sind
Schlussfolgerungen, die sich aufgrund déeraturrecherche ergaberund bedurfen genauerer

Abklarung in weiteren Studien, bevor generelle Aussagen gemacht werden kdnnen.

In vorliegender Studie schreiben sich digpulsivenund feldunabhéngigenJugendlichen in drei
Kategorien die hochste Risikaeéschaft zu. Gerade bei der Kategorigt einem unsicheren
Fahrer mitfahrerkdnnte angenommen werden, dasser die Feldabhangigen bereit waregin
hoheres Risiko einzugehen, da sie durch ihre soziale Orientierung eher geneigt sind, sich der
Meinung aneérer Personen (in diesem Fall des Fahrers und etwaiger Mitfahrender)
anzuschlieBen. Jedoch sind hier &eflexivFeldabhéngigenund tendenziell, jedoch statistisch

nicht signifikant, auch diegmpulsiv Feldabhéngigep die groRten Risikovermeider. Auchibe
Risikoverhaltensweisendie im Zusammenhang mit Verkehrsvergehen steh¥ierKehrsfluss

versus Regelgehorsamnd Verstof3e gegen die Verkehrsregelreichnen sich dianpulsiv- und
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feldunabhangigen Jugendlichen als hochste Risikogruppe aus. Dies sprachi@, ddass
Feldunabhangige weniger Ricksicht auf andere Verkehrsteilnehmer nehmen und weniger Wert
auf die Meinung anderer (beispielsweise auf die Stral3enverkehrsordnung) legen. Sie scheinen
eher darauf bedacht zu sein, ihr eigenes Ziel (z.B. schnell anm#o, Freiheitsgefihle
auszuleben) durchzusetzen. Fur die Kategovekehrsfluss versus Regelgehorgakisst sich
diesbezlglich keine eindeutige Aussage treffen, da hier rdféexiv-feldunabhéngigen die
geringste Risikotendenz angeben. Die Ergebnisse beziiglich der KatEgtalesmuszeigen
folgendes Bild.Hier praferieren die Impulsiv-Feldabhangigen eine externe, die Reflexiv
Feldunabhangigeneine interne Ursachenzuschreibung. Beim Vergleich der @ruppen zeigt

sich, dass generell die Feldabhangigen die Ursachen eher extern, die Feldunabhangigen intern
attribuieren. Hinweise daftr fand audassari (1975fvgl. KapiteR.2.2). Eine moégliche Erklarung
hierfur ware, dass Feldabhangige, die sich starker vom Umfeld leiten und beeinflussen lassen,
eher geneigt sind, diesem Umfeld auch die Schuld fir etwaige Unfalle zu geltamdbdangige
hingegen, denen mehr Autonomie und Verantwortlichkeit zugeschrieben wird und die eine
bessere Fahigkeit besitzeihr Umfeld zu strukturieren und sich von diesem abzugrenzen,
scheinen auch di&rsache bei sich selbst zu suchen. Diese moéglighesammenhange sollten

anhand weiterer Untersuchungen fundiert werden.

Bezogen auf die Tendenz, dasspulsive und feldunabhangigeJugendliche sich zumindest
bezlglich drei Kategorien die hochste Risikobereitschaft wveftexive und feldabhéngige
Jugendkhe sich flr zwei Kategorien die geringste Risikobereitschaft zuordnen, lassen sich
Parallelen zu einer Studie vddalleJensen und Arnett (1993ind Arnett (1995)feststellen. Wie
bereits in Kapitel2.1.1 dargestellt, fanden die Autoren heraus, dass riskante Verhaltensweisen
eher in Kulturen vorherrschen, in denen Individualitat, Unabhangigkeit und sofortige
Impulsbefriedigung geférdert werden, als in solchen, in denen Gehorsam, Konformitat und

Impulskontolle wichtige Eigenschaften darstellen.

Als theoriekonform erwiesen sich jene Ergebnisse zur geschlechtsspezifischen Risikobereitschaft.
Hier konnte eine deutliche Praferenz der mannlichen Befragten zur Risikoaufnahme aufgezeigt
werden. Dieser Trend trafif alle Kategorien mit Ausnahmer anderen mit den Fahrkiinsten
angebenund Fatalismuszu und gilt sowohl fir die Berechnung mit Impulsivitatsauspragung (H
1.1.), als auch fir jene mit Gruppenbildung (H 2.MprangegangenenStudien zufolge
bevorzugen manliche Jugendliche Risikoverhaltensweisen, die nach aul3en gerichtet sind, wozu
auch riskantes Verkehrsverhalten zahlt (vgl. Kap#dl.l)(Raithel, 2001) Als Griinde dafir
werden unter anderem eine vermehrte Testosteronausschittung wahrend der Pubertat (vgl.

Kapitel2.1.)(Arnett, 1995)sowie eine starkere Neigung zu Sensation Seeking (vgl. Kagditél
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und 2.1.2(Ruch & Zuckerman, 2001; Arnett, Offer & Fine, 1997; Arnett, 20@f@geben. Zudem

wird in vielen Kulturen Mannlichkeit mit Risikoverhalten in Verbindung gebracht. Die
Verherrlichung eines schnellen und aggressiven Fahrstils, wie dies etwa in Filmen und
Videospielen gezeigt wirdF | NRS NIi RIVa IBarl Q2R 1 Fyy YNyyftAOKSyYy
Geflihl einer akzeptablen sexuellen Identitat vermitteln (vgl. Kagitel2(Arnett, 2002; Brown,

Sanders & Schonberg, 1986; Shope, 2006)

Eine interessante Beobachtung zeigt sich beim Vergleich der Altersgruppen thctsidirer
Risikobereitschaft. Hierbei erwiesen sich bei jenen beiden Kategorien, die die Befolgung der
Verkehrsregeln beinhalten Verkehrsfluss versus Regelgehorsamd Verstof3e gegen die
Verkehrsregeln altere Jugendliche tendenziell als risikofreudi¢gltig fur H 1.2. und H 2.2.).

Eine mogliche Erklarung hierfir wére, dass sie sich dadurch, dass sie schon langer
Verkehrsteilnehmer sind, im StralRenverkehr bereits versierter und mit den Verkehrsregeln
vertrauter fihlen und auch eher geneigt sindiese zu Ubertreten. Altere Jugendliche haben

generell mehr Mdglichkeiten zur Austibung riskanter Aktivitaten im Verkehr, da sie bereits mit

Auto, Motorrad und Moped unterwegs sind, wahrend sich Jingere hauptsachlich als FuRganger

oder Fahrradfahrer am Verkelgsschehen beteiligen (sieh&bbildung 12). Vielleicht erfullt

besonders bei diesen Altersgruppen {18, 2021) das Risikoverhalten die Funktion, Reife und
Autonomiel dz RSY2yaGNASNBYS> AYyRSY &AO0OK RAS WdzaASyRf A Ol
CrKNBNlI SAYNNdzYSys &aOKySfft 1Tdz FFIKNBYy dzyR +2N&
2.1.2(Raithel, 1999)Jingere Jugendliche hingegempfinden noch nicht diese Sicherheit und
w2dziAyS dzyR KFoSy RFEKSNJ YI 3t AO0OKSNBSAAS | dzOK YSH
entgegengesetzter Trend zeigt sich ber anderen mit den Fahrkiinsten angebf@iiltig fur H

1.2.). Hier zeigt sich, dass Jingere eher zu einem prahlerischen Fahrstil neigen, wobei der
Unterschied zwischen den 4&/- und den 1819-Jdhrigen am ausgepragtesten ist. Auch bei

einigen anderen Kategeam (Vergnugungsfahrtenes wagen, sich gegen einen unsicheren Fahrer
auszusprechenUnfallrisikg lasst sich eine Abnahme der Risikobereitschaft im Laufe der
Entwicklung beobachten, jedoch unterscheiden sich hier die Altersgruppen nichifiksigh

voneinander. Die 1819-Jéhrigen stellen hier die Gruppe mit der geringsten Risikobehatsdar,

gefolgt von den 221-Jahrigen(Dazu sollte erwéhnt welen, dass die Gruppe der -Z1-Jahrigen

sehr unterreprésentiert ist. Beispielsweise gibtiesliese Altersgruppe keine Personen, die als

impulsiv und feldabhangig klassifiziert sind. Daher sind die Ergebnisse fir diese Altersgruppe nur
eingeschrankt interpretierbar). Zur Bestatigung konnten jene neurowissenschaftlichen
Erkenntnisse herangezogen werdedie die Prozesse der Gehirnentwicklung waltreder

Pubertat als Verursacher ugendlichen Risikoverhaltens identifizieren (vgl. Kapitel
2.2.3(Steinberg, 2005a, 2005b, 2007, 2008; Romer et al., 20@@mnach ist die
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Risikobeeitschaft gerade bei den 1215-Jahrigen aufgrund eines zeitlich erhdht&radsan
Sensation Seeking besonders grd® Laufe der Entwicklung bildet sich das kognitive
Kontrollsystem weiter aus, wodurch Impulse besser kontrolliert werden kénnen, was zu einer
Abnahme riskanter Aktivitaten fuhrt. Hinsichtli€fatalismuszeigt sich die Tendenz, dass Jiingere
eherextern, Atere eher intern attribuieren (gilt fiir H 2.2.). Ein signifikanter Unterschiest kish

hier zwischen den 145-Jahrigen und den 189-Jahrigen feststellen. Dies passt zur Theorie, dass
im Zuge der kognitiven Entwicklung die Reflexionsfahigkeit zunitmater Pha S RS& a SY S NH A
I Rdzf K 22B)Rantwickeltysich das Verantwortungsgefiihl weiter, wodurch das Bewusstsein
entsteht, dass ein riskanter Fahrstil eine Gefahrdung fiir sich und andere darstellt (vgl. Kdpitel
und 2.1.2(Arnett, 2002; Oerter & Dreher, 2008; Brown, Sand&r§chonberg, 1986)Es ware
daher maoglich, dass jlingere Jugendliche die Ursachedsichi&hnisse eher als vorgegebaaer

durch auRere Umsténde bedingt ansehend sie somit geneigt singhre Verantwortlichkeitzu
leugnen. Atere Jugendliche beziehesichaufgrund ihrer besseren Reflexionsfahigkeit und ihres
groReren Verantwortungsbewusstseins eher als Verursacher mit ein. Auch diese Annahmen

erfordern weitere Studien zu diesem Thenuan fundierte Aussagen machen zu kénnen.

Bei Betrahtung der einzelan Schultypenldsst sich fur HTF&chiler ein deutlicher Trend in
Richtung Risikoneigung feststellen (gilt fur alle Kategorien auRsalismu. Signifikante
Unterschiede bezlglich Risbereitschaft zwischen den HJ3chilern und den Schilern der
anderen Schultypen (BG, HLW) ergeben sich-élmren unter Alkoholeinflugsl 1.3) und flizu
schnelles Fahrerrahren unter Alkoholeinflugshd Unfallrisiko(H 2.3) Im Gegensatz zu BG und
HLW, wo ein groRerer Frauenantedriregt, gibt es in der HTL eine Mehrheit an mannlichen
Schilern (sieheAbbildung9). Es ware denkbar, dass sich aufgrund dieser Zusammensetzung
mannliche Peergroupsnéwickeln, in denen Orientierungsind WertmalRstabe vorherrschen, die
aA0K adl Ny 'y aYNYyyftAOKSY adzadSNya 2NASYdASN
Verhaltensweisen ausgelebt. Dabei tritt das vorherrschende Bild Mamnlichkeit in den
Mittelpunkt, dashaufig mit Mut, Risikobereitschaft und einem schnellen, gefahrlichen Fahrstil in
Verbindung gebrachwird (vgl. Kapitel2.1.2(Arnett, 2002; Raithel, 1999; Brown, Sanders &
Schonberg, 1986)

AnschlieRend sollen einige Einschrankungen der Studie aufgezeigt werden. Erwéhnt sei, dass es
sich hier um eine Querschnittuntersuchung handelt. Da es sich bei den Persotdiohksirukten
(Impulsivitat vs. Reflexivitat, Feldabhangigkeit vs. Feldunabhangigkeit) gemaR Definition des
kognitiven Stils einerseits um eine individuelle Art der Informationsverarbeitung handelt, die als
zeitlich relativ stabil angesehen wird, anderdtse einige Studien entwicklungsbedingte

Veranderungen der beiden Eigenschaften besonders wahrend der Adoleszenz pos{iRimmesT,
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2010; Shinar, Zaidel & Paarlberg, 1978; Steinberg, 2@6hte eine Longitinalstudie, weiteren
Aufschluss lber den zeitliche/erlauf geben. In vorliegender Untersuchung wird angenommen,
dass die individuelle Neigung zu einer der beiden Auspragungen der kognitiven Stilégoersis
jedoch altersspezifisch&chwankungenbesoncers in der Jugendphaseu erwarten sind (vgl.

auch Kapitel 2.2)(Kozhevnikov, 2007)Weiters soll darauf hingewiesen werden, dass die
erhobenen Daten auf Selbstreporten basieren und somit keine objektiven Daten darstellen, wie es
beispielsweise bei offizielleatenstatistiken beztglich der Unfallhdufigkeit, Steam wegen
Verkehrsubertréungen etc. der Fall ist. Daher wurde bei der Durchfihrung explizit darauf
hingewiesen, dass die Daten anonym sind und vertraulich behandelt werden. Aufgrund dessen
wird angenommendass die Bereitschaft ehrlicdtu antworten ausreichend vorhanden waGo
erachten beispielsweisgtanford, Greve, Boudreaux, Mathias und Brumbelow (188&)ebdgen,

die selbstberichtete Impulsivitat erfassen, als geeignetes Instrument, um Personen mit hohem
Risikopotenzial frihzeitig identifmen zu konnen. AbschlieRend sei hinzugefigt, dass die
verwendete Stichprobe nur Personen beinhaltet, die eine héhere Schule besuchen. Somit besitzen
die Ergebnisse eine eingeschrankte Reprasentativitat. Interessant ware hier eine
Vergleichsstichprobe vonTeilnehmern mit niedrigem Ausbildungsstand (z.B. Lehrlinge,
Schulabbrecher). Gerade diese Gruppe von Jugendlichen scheint aufgrund ihrer erhdhten

Risikotendenz besonders gefahrdet zu sein (vgl. Kapite)(Raithel, 1999; Shope, 2006)

Im Rahmen dieser Studie konnten einige bereits bestehende Aussagen bestatigt werden (hdhere
Risikobereitschaft bei starkerer Impulsivitat, lmefinnlichen Jugendlichen, etc.). Besonders durch

die Kombination zweier kognitiver Stile gelang es, Gruppen von Jugendlichen zu identifizieren, die
sich aufgrund ihrer individuellen Art der Informationsverarbeitung hinsichtlich ihrer
Risikobereitschaft in erschiedenen verkehrsbezogenen Verhaltensweisen unterscheiden. Hier
scheint retrospektiv die Auswahl des Fragebogens bezlglich Risikoverhalten im Stralenverkehr
(Ulleberg & Rundmo, 2002)s gut geeignet, da es sich hierbei @mn Instrument handelt, das

eine breite Palette von verkehrsrelevanten Risikoverhaltensweisen erfasst und zudem eine gute
psychometrische Fundierung aufweist. Dadurch war es mggdiohAbbild darlber zu erhalten,

wie sich die vier verschiedenen Gruppenindichtlich der 11 Risikoverhaltensweisen
unterscheiden. Hier ergab sich zwar nichin so eindeutiges Muster, wie es bei den
Impulsivitatsauspradgungen der Fall war, es lassen sich jedoch folgende Aussagen ableiten.
ImpulsivgFeldunabhangigeschreiben sichin insgesamt 5 Kategorien (3 davon signifikant) die
hochste Risikobereitschaft zu (siefiabelle51). ImpulsiwgFeldabhangigeeigen bei 3 Kategorien

die groRte Risikotendenz (1 signifikant) uReéflexiw Feldabhangigein ebenfalls 3 Kategorien
(keine signifikant). Daraus lasst sich schliel3en, dass Jugendliche, die eine Kombination beider

Eigenschaftenipulsiv und feldunabhangj) besitzen, durclihr riskantes Verhaltenerletzung
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der Verkehrsregeln, mit einermansicheren Fahrer nfiahren, zu schnelles bzw. alkoholisiertes
Fahren) einer erheblich groReren Gefahr im Stral3enverkehr ausgesetzt sind. Bei Jugendlichen, die
eine hohe Aispragung arimpulsivitat und Feldabhangigkeitvereinen, dient das Fahren eher zu
Vergnugungszwecken oder zum Zweakdere zu beeindrucken. Hier spielt moglicherweise die
Peergruppe eine wichtige Rolle. Entgegen den Erwartungen ist der TrersdJwpendkhe, die

sich alsreflexiv und feldabhangigerweisen, relativ wenig Besorgnis zeigen, andere zu verletzen
und auch das Unfallrisiko geringer einschéatzen. Aufgrund ihrer sozialen Kompetenz und
Orientierung und ihrer Fahigkeior dem Handeln zu reflektien, waren hier andere Ergebnisse

zu vermuten. Zumindest teilweise erwartungskonform ist ihre Abneigung, sich gegen einen
unsicheren Fahrer auszusprechen. Hier sei darauf nochmal hingewiesen, dass einige Ergebnisse
keine Signifikanz aufwiesen und somit nkendenzen darstellen sollen, die keine eindeutigen

Schlussfolgerungen zulassen.

Bemihungen, die Verkehrssicherheit zu erhéhen gibt es schon seit langer Zeit und besonders in
den letzten Jahren haben in diesem Bereich in Osterreich zahlreiche Anderungen und
Umsetzungen stattgefunden. Erwdhnt seien beispielsweise die Einfihrung der
Mehrphasenausbildung beim Fuhrerscheinerwerb inklusive Fahrsicherheitstraining und
verkehrspsychologischem Gespréch, das Vormerksystem mit der mdglichen Konsequenz einer
Nachschulungder eines Fuhrerscheinentzugs sowie esteengere Verkehrsraumiberwachung

(z.B. Section Contral).

Generell gibt es sehr viele Ansatze, die die Verringerung von Unfallrisiken zum Ziel haben. Nach
einer Unterteilung vonLimbourg und Reiter (2003xahlen dazuplanerisch technische
MalRnahmen die eine verkehrsverlangsamende Wirkung erzielen (z.B. Kreisverkehre,
CFrKNDIKYSAYySy3dzyaSyzXxouod ! dzOK RAS GSOKyAaOKS
{eaGS8SYSy Iy RSy CI KNJ SdASy aStoad o! ANDIIZ !
sei jedoch aufliea NRA &1 K2 Y 2 S voi Wikl (982fhikdeRidé@nddie postuliert, dass
durch die technischen Sicherheitsvorkehrungen das subjektive Risiko als geringer beurteilt wird,
wodurch es zu einer Anpassung in Form einglsanten Fahrstils kommen kann. Dies durfte vor
Ff€SY | dzF af Syal ((Jomaly, 19075081A8tdidn eihigtiiSiBiah b&ifworten
strengerelegislative MaRnahmer(Arnett, Offer &Fine, 1997; Shope, 2008h Osterreich gibt es
schon zahlreiche solcher Kontrolund Uberwachungssysteme. Erwahnt seien hier etwa
Planquadrate, Radaranlagen, Section Confwtidleokameras an Ampelanlagen, .et6erade bei
Jugendlichen konnte hier jedh die Gefahr bestehen, dass sie sich durch (bermalige
Uberwachung in ihrer Freiheit eingeschrankt fuhlen, und mit oppositionellem Verhalten

reagieren. Deshalb sollten aucknreizsysteme geschaffen werde, damit nicht nur
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fehlangepasstes Verhalten bestradondern auch sherheitsbewusstes belohnt wird.ntersucht
wurden z.B. Anreize durch Kostenrlickerstattung bei der-¥&Zicherundei unfallfreiemFahren
(Schade, Kampfe, Kecskés & Schlag, 2@idetzt seien dikommunikaiven und erzieherischen
Malnahmenerwahnt. Hierbei wird oftmals auf die Wichtigkeit eines friihzeitigen Praventions
und Interventionsprogramms unter Einbezug des sozialen Umfelds hingewi@smmn, Sanders

& Schonberg, 186; Sarkar & Andreas, 2004)

Bei Betrachtung der 11 erfassten Risikoverhaltensweisen fallt auf, dass Verhaltensweisen, die
bereits in Aufklarungskampagnen als besonders geféahrlich dargestellt wuadéreine relativ

geringe Toleranz bei defeilnehmen stoRen. Erwéahnt s8iy KA SNJ T &. & a! f 1 2 K2 f

YIyySy {AS RIYAG tS80S8SyKa RS&E O0YOAG 6. dzyRSAYAY

Technologie), sowie bezogen auf das Unfallrisiko einem vom V@fkeprsclub Osterreigh
entwickelte Videe Kamp@y S y I YSyad oa5SFGK /2NLRNIGA2yad |

[ F

YT SLIGEFYT FTNN) 2SyS +SNKIfGSyassSaasSys RAS Ay RSN

werden, (z.B. Geschwindigkeitstibertretungen, Missachtungen der Verkehrsregeln, JFahren
Spald zu haben und anzugeben). Diese Beobachtung war jedoch nicht Hauptziel der Studie und
wurde daher auch nicht eingehend untersucht. Es kdnnte aber von Interesse fir die weitere
Forschung sein, ein besonderes Augenmerk auf die Rechte und Verardhaiien junger

Fahrer zu legemit Berlcksichtigunghrer Sichtweisebeziiglich deBedeutung des Fahrens und
dessen Funktion Hier spielt auch die in der Gesellschaft vorherrschef$sleutung von
Mannlichkeit eine Rolle. Wie bereits in vielen vorangegamgre Studien konnte hier eine erhdhte
Risikobereitschaft mannlicher Jugendlicher erfasst werden, die sich Uber fast alle
Verhaltensbereiche erstrecirnett, 2002) Da ein riskanter Fahrstil in zahlreichen Filmen und
PGSpielenY A i RSY-L&a3C8K2 Ay +SNDBAYRdzyd 3ISo N} OKG dzyR
von manchen Forschern eine strengere Zensierung solcher Medien vorgeschBigem,
Sanders & Schonberg, 1986)

Das Hauptanliegen dieser Studiearwes herauszufinden, ob Jugendliche aufgrund ihrer
individuellen Arf Informationen zu verarbeiten, Unterschiede in ihrer Risikobereitschaft
aufweisen. Es zeigte sich, dass Jugendliche mit starker ausgedréagtdsivitét tendenziell auch
hinsichtlich éniger Risikoverhaltensweisen mehr Akzeptanz zeigten. Zudem stellte sich heraus,
dass junge Verkehrsteilnehmer, die der Gruppe derpulsiven und Feldunabhangigen
zuzuordnen sind, vermehrt dazu tendiereVerkehrsregeln zu brechen. Gerade solche
Einstellumen, die mit bestéandigen Personlichkeitseigenschaften, zu denen die kognitiven Stile
zéhlen, in Verbindung stehen, scheinen relativ schwer durch Interventionen beeinflussbar zu sein.

Zudem kommt, dass gerade diese Eigenschaften (Impulsivitdt und Feldunggdpkeit) in der
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Adoleszenz starker hervortreten und somit ein zeitliches Risikopotential bergen.
Vorbeugungsprogramme sollten daher individuelle und entwicklungsbedingte Unterschiede

beriicksichtiger{Shope, 2006Steinberg, 2007; Romer, 2010)

Das Schlusselprinzipm Verhalten zu formen oder zu verandern sehen einige Forscher in
frihzeitig ergriffenen MaRnahmen (Petras et al., 2008; Romer, 2010Einerseits sollte
Impulsvitat, die sich schon in defrGhen Kindheit bemerkbar machund mit Stress in
Zusammenhang gebracht wird, reduziert werden. Daher wer8&essbewaltigungsstrategien
vorgeschlagen, etwa durch Vermittlung geeigneter Co8trgtegien. Eine frihzeitige
Verbesserung der exekutiven Funktionen (beispielsweise durc8eadbstregulationstraininysoll

unter anderem helfenimpulsive Tendenzen besser zu kontrollieren, die Aufmerksamkeit gezielter
zu steuern und die Fahigkeit ztitandlungsplanung zu steigern. Ein gutes Beispiel stellt das
aD2-2 BKI @A 2 whHARtray & al. (2008)ar. Im Ramen des Unterrichts an Schulsallen
einfache Regeln verfolgt werden, wobei konsistente Belohnungenaf@@dzi Sa . Sy SKY Sy a
Gruppen von Schilern vergeben werden. Dabei werden Irifoigrollstrategien trainiert
(verringert Impulsivitad. Kinder und Jugendliche sollen lernesich zu kontrollieren und an
Regeln zu halten. (Dies fuhrt mdglicherweise spateeiner gro3eren Bereitschafsich an die
Verkehrsregeln zu halten). Das Belohnungssystem ermdglicht eine Steigerung der Motivation und
der Aufmerksamkeit. Durch die Zusammenarbeit in Gruppen kann eine verbesserte Kooperation
erzielt werden. Mdoglicherweisaverden dadurch diesozialen Kompetenzererweitert. Von
Interesse ware, ob diese Verbesserung bEeldundhangigen zu einer vermehrten
Rucksichtnahme auf andere Personen und deren Meinungen und Einstellungen fihren konnte.
Der Einbezug der Eltern ist batdrventionen in der Kindheit von grof3er Wigkeit. Eine gute
ElternKindBeziehung wirkt stressreduzierend und beglnstigt die Entwicklung der
regulatorischen Fahigkeiten. Aul3erdem kommt den Eltern die Funktion zu, Vorbildwirkung zu
haben, da sich Kindemd Jugendliche an ihrem Verhalten im Stral3enverkehr orientié&amkar

& Andreas, 2004)Eltern kénnten geschult werden, mit ihren Kindern das richtige Verhalten im
StralRenverkehr zu trainieren. Beispielswestat die Kinder taglich mit dem Auto bis vor die Tur

zu fohren, den Weg zum Kindergarten bzw. zur Schule zu Fuf3 oder mit offentlichen
Verkehrsmitteln zuriickuegen undhierbei die Kinder auf richtiges Verhalten in verschiedenen

verkehrsrelevanten Situationen aufmerksamn machen

Im zeitlichen Verlauf von Préventionsmaf3nahmesoliten die Interventionen dem
Entwicklungsstand angepasgterden. Wichtig scheint vor allerden Jugendlichen Mdéglichkeiten
und Alternativen anzubieten. Einerseits brauchen Jugendliche Freiraum, um ihren, Deareg

und mdglicherweise auch riskante Verhaltensverhaltensweiserzulsen undihre Grenzen
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testen zu konnen, ach sollte dies in einem & A OKSNBYy azX {2y 0UNRftASNISY wl
beim Sport, Abenteuerurlaub, KaBahnen)Limbourg & Reiter, 2003; Arnett, Offer & Fine, 1997;
Romer, 2010Q)Zusatzlich sollten die Moglichkeiten flr riskamtéerhalten, das eine reale Gefahr

fur die Gesundheit darstellt, eingeschrankt werden (beispielsweise Nachtfahrverbot, spateres
Fuhrerscheinantrittsalter, Fahren nur unter Aufsicht eines Erwachs@@mwn, Sanders&
Schonberg, 1986; Romer, 2010; Steinberg, 20BRAflererseits sollte ihnen auch die Mdglichkeit
geboten werden, sich fur eine sichere Alternative in der Art der Fortbewegung entscheiden zu
kénnen. Hier scheint der weitere Ausbau des (6ffentlicheajk®hrsnetzes auch wahrend der
Nacht und vor allem in landlicher Umgebung sinnvoll. Beispielsweise der Einsatz veBu3isen

und Sammeltaxis, die unkompliziert und kostengiinstig zu benttzen (kintbourg & Reiter,

2003) Auchin der Adoleszenz spielen familidre Einflisse eine wichtige Rolle. Die Art des
Erziehungsstils nimmt Einfluss auf die psychosoziale Entwicklung des Jugendlichen. Demnach
bringt einautoritativer Stil, der durch Strenge und Uberwachung, aber auch durchnBliehkeit

und Zuwendung gekennzeichnet ist, reifere Jugendliche hervor, die seltener riskante

Verhaltensweisen zeigdsteinberg, 2007)

Manche Forscher warfen die Frage auf, ob Fuhrerscheinanwarter bezuglich risikorelevanter
Eigenschaften (z.B. Sensation Seeking, Impulsivitdt, Aggression und in diesem Fall
Feldunabhéngigkeit) einem Screening unterzogen werden sollten. Eine Testbatterie wurde
diskutiert, die gefahrliche Fahrer identifizieren soll, damit diese einem speziellen
Schulungsprogramm unterzogen werden kénn@onah, 1997; Jonah, Thiessen & Yaung,

2001 5ASa O0ANBHG 2SR20K RAS DSTIFIKNJI RSNJ a{dGAIAYLE (A:
@2 NI 0 o dzy ( Sewbrigk8nief Bhrergzh Wadien, bevor sie tberhaupt ein derartiges

Verhalten gezeigt haben. Dies kdnnte moglicherweise negative Folgen, wie Anpassung an dieses

Verhalten, Aggression, Selbstwertminderung und Depression nach sich ziehen.

Insgesamt betrachtet scheint es jth sinnvoll, wenn Eltern, Lehrer und Fahrtrainer die
Entwicklung und (FakWAusbildung Jugendlicher kritisch beobachten und sensibel auf deren
Verhalten und Einstellungen reagieren, um rechtzeitig individuelle Hilfestellungen anbieten und
Interventionen énleiten zu kdnnen. Im Rahmen dieser Studie konnte aufgezeigt werden, dass
Jugendliche aufgrund ihrer Personlichkeitseigenschaften (Impulsivitat vs. Reflexivitat und
Feldabhangigkeit vs. Feldunabhangigkeit) zu bestimmten Risikoverhaltensweisen neigen. Dies
kann als Anstol3 genommen werdenndividuell abgestimmte Interventionsprogramme
einzusetzen, um diesem Risiko vorzubeugen. Besondere Wichtigkeit kommt hier der Evaluation

derartiger Programme zu.
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Tabellen und Abbildungen Verfahrensbeschrbungen

A. Tabellen undAbbildungen

A.1. Verfahrensbeschreibungen

All. awAaldlr1Ay3a | 0dGA G dzR BaktorénYirdl feins & 2 dzy 3
Tabelle83: Faktor 1- Mit einem unsicheren Fahrer mitfahren

Beschreibung

ltem 1 Ich wiirde in das Auto eines Freundes/ eifreeundin steigen, auch wenn er/ sie al:
unsicherer Fahrer bekannt ist

Iltem 8 Ich kénnte bei Freunden ins Auto steigen, von denen ich weil3, dass sie unsiche
Fahrer sind.

Item 15 Wahrscheinlich wirde ich mit einem Freund/ einer Freundin, derbdigicher fahrt,
mitfahren, wenn ich ihm/ ihr vertraue.

Item 19 Ich wiirde meinen Freund/ meine Freundin bitten mich sofort aus dem Auto
aussteigen zu lassen, wenn er/ sie leichtsinnig fahrt.

ltem 27 Ich kénnte in das Auto eines leichtsinnigen Fahrerséeleichtsinnigen Fahrerin
einsteigen, wenn es meine Freunde/ Freundinnen auch taten.

Iltem 34 Eher wirde ich etliche Kilometer zu Ful3 gehen, als bei einem unsicheren Fahre
mitzufahren.

Item 38 Ich wiirde bei einem leichtsinnigen Fahrer/ bei eilechtsinnigen Fahrerin
mitfahren, wenn ich keine andere Gelegenheit hatte, nach Hause zu kommen.

Tabelle84: Faktor 2- zu schnelles Fahren

Beschreibung

Item 7 Es ist akzeptabel, auf einer geraden StralRe zu schnell zu fabeen,keine anderen
Fahrzeuge in der Nahe sind.

Item 14 5 oder 10 km/h Uber der Geschwindigkeitsbegrenzung zu fahren ist ok, weil es j
S0 macht.

Item 28 Ich denke es ist ok zu schnell zu fahren, wenn die Verkehrssituation es erlaubt.

Iltem 35 Wennman ein getbter Fahrer/ eine gelibte Fahrerin ist, ist es ok zu schnell zu

Iltem 43 Wenn man ein sicherer Fahrer/ eine sichere Fahrerin ist, ist es akzeptabel, die

Geschwindigkeitsbegrenzung um 10 km/h zu Uberschreiten.
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Verfahrensbeschreibungen Tabellen und Abbildungen

Tabelle85: Faktor 3- besorgt sein, andere zu verletzen

Beschreibung

Item 6 Jemand anderen mit meinem Fahrzeug zu verletzen, wirde bei mir ein lebensla
Trauma hinterlassen.
Item 20 Ich konnte nicht damit leben, wenn ich einen anderen MenscheBtialRenverkehr
verletze.
Item 29 Falls ich einen Unfall verursache, hoffe ich, derjenige/diejenige zu sein, der/die
verletzt wird.
Tabelle86: Faktor 4- Alkohol und Fahren
Beschreibung
Item 9 Ich kdnnte in das Auto einéshrers/ einer Fahrerin steigen, der/ die Alkohol
getrunken hat.
ltem 13 Ich wiirde niemals mit einer betrunkenen Person mitfahren.
Iltem 21 Ich wiirde in das Auto eines Fahrers/ einer Fahrerin steigen, der/ die Alkohol
getrunken hat, wenn ich ihn/sie kennmd ihm oder ihr vertraue.
Tabelle87: Faktor 5 vor anderen mit den Fahrkiinsten angeben
Beschreibung
Iltem 5 Leute fahren gewdhnlich schneller, wenn ihre Freunde im Auto mit dabei sind.
Iltem 16 Die meisten Leute wollen mitiren Fahrkiinsten angeben, indem sie schnell fahre
Item 42 Wenn Leute fahren, wollen sie anders sein, nicht gewéhnliche, vorsichtige Fahr:
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Tabellen und Abbildungen Verfahrensbheschreibungen

Tabelle88: Faktor 6- Verkehrsfluss vs. Regelgehorsam

Beschreibung

ltem 2 Manchmal ist es notwendig, die Verkehrsregeln zu umgehen, um den Verkehrsf

aufrechtzuerhalten.
Item 10 Manchmal ist es notwendig, die Verkehrsregeln zu umgehen, um rechtzeitig ans

zu kommen.

ltem 22 Manchmal ist es notwendig gegen dierkehrsregeln zu verstof3en, um
weiterzukommen.

Iltem 26 Manchmal ist es notwendig, Gelegenheiten im Verkehr zu nitzen.

Item 30 Es ist besser, flussig zu fahren, als immer die Verkehrsregeln zu befolgen.

ltem 32 Eine Person, die Gelegenheiten wahrnimmtiunanchmal gegen Verkehrsregeln
verstoft, ist nicht unbedingt ein weniger sicherer Fahrer/ eine weniger sichere

Item 36 Es gibt viele Verkehrsregeln, an die man sich nicht halten kann, um den Verkeh
aufrecht zu erhalten.

Iltem 39 Es iswichtiger, den Verkehrsfluss aufrecht zu erhalten, als immer die
Verkehrsregeln zu befolgen.

Iltem 44 Manchmal ist es notwendig, Verstdfie gegen die Verkehrsregeln zu ignorieren.

Tabelle89: Faktor 7- Vergnigungsfahrten

Beschreibung

Iltem 11 Jugendliche haben das Bedurfnis nach Spal? und Nervenkitzel im Verkehr.
Iltem 23 Zu schnelles Fahren und Nervenkitzel gehéren beim Fahren zusammen.

ltem 31 Fahren bedeutet mehr als nur Beférderung, es bedeutet auch zu schnell faimden

Spald zu haben.
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Verfahrensbeschreibungen Tabellen und Abbildungen

Tabelle90: Faktor 8 es wagen sich gegen einen unsicheren Fahrer auszusprechen

Beschreibung

Item 3 Burschen bevorzugen Madchen, die sich trauen auch mit einem Fahrer, der als

bekannt istmitzufahren.
Item 33 Ich ware sehr unbeliebt, wenn ich die fahrende Person bitten wiirde, vorsichtige

fahren.
Item 40 Ein Fahrer, der zu schnell fahrt, ist attraktiver als einer, der immer den Regeln f
Iltem 45 Wenn ich meine Freunde bitte sol@rsichtiger zu fahren, wirde das von ihnen a

Argernis aufgefasst werden.

Tabelle91: Faktor 9- Unfallrisiko

Beschreibung

ltem17 ! Y TN f S-N2$ RY 0d HBB ARakien Srisl NJ s¢lténNdads Ssikeinen
Grundgibt, sich Sorgen zu machen.

Iltem 24 Betrunken zu fahren ist weniger riskant als die Leute glauben.

Item 37 DasRisiko, bei einem Verkehrsunfall jung zu sterben, ist so niedrig, dass man e:

ignorieren kann.

Tabelle92: Faktor10- Fatalismus

Beschreibung

Iltem 12 Die meisten Verkehrsunfalle konnten verhindert werden, wenn die zustandigen

Behorden mehr Bemihungen in die Unfallvorbeugung investieren wirden.
Item 25 Diealten Autos auf den Stral3en erhdhen die Unfallhaufigkeit.

ltem 41 Verkehrsunfélle entstehen infolge eines schlechten StralBenzustandes.

Tabelle93; Faktor 11- VerstdRe gegen die Verkehrsregeln

Beschreibung

Item 4 Man sollte sich beim Fahren immer an die Verkehrsregeln halten.
Item 18 Man sollte sich immer an die Verkehrsregeln halten, ungeachtet der
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Tabellen und Abbildungen Detaillierte Ergebnisse

Al2. a5Sfl & 27T DABwWeriufgatadelld A 2 v G
Tabelle9dY DNHzLIISY @ NAR I 6f Sy RSa oa5StFre& 2F DNIGAFAOI Az

Gruppenvaiable (summiert) vorhanden unentschieden nicht vorhanden
Delay 4 3 2
Planung 8¢7 6 5¢4
Sparsamkeit 8¢7 6 5¢4
Impulsivitat 4 3 2

Tabelle9sYy a5St & 2F DNIYGAFAOFIGAZ2Y Db ! dzagSNIidzy3d R
Fallbeispiel Delay:positiv unentschieden Delay: negativ
1: Agnes / Sophie (kein Aufschub 18¢ 25 13¢ 17 5¢12
2: Nina / Paul (Aufschub) 5¢12 13¢17 18¢ 25

Tabelle9sY a5St & 2F DNIGATFTAOFGA2Yyda / 2RASNHMzy3 RS

Delay of Gratification Codierung
Positiv 2
Unentschieden 1
negativ 0

A.2. Detalllierte Ergebnisse

A.2.1. Soziodemografische Daten

Tabelle97: Geschlechtsverteilung

Geschlecht Anzahl %

maéannlich 65 46%
weiblich 77 54%
gesamt 142 100%
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Detaillierte Ergebnisse Tabellen und Abbildugen

Tabelle98: Geschlechtsspezifische Verteilung nach Altersgruppen

Altersgruppe . qughl . v .-
mannlich weiblich gesamt mannlich weiblich
14-15 14 19 33 42% 58%
16-17 24 34 58 41% 59%
18-19 21 22 43 49% 51%
20-21 6 2 8 75% 25%

Tabelle99: Geschlechtsspezifische Verteilung nach Schultyp

Schultyp Anzahl %
mannlich weiblich gesamt mannlich weiblich
BG 18 31 49 37% 63%
HTL 32 7 39 82% 18%
HLW 15 39 54 28% 72%

Tabelle10G: Altersspezifische Verteilung nach Schultyp

Anzahl %
Schultyp
14-15 16-17 18-19 20-21 gesamt 14-15 16-17 18-19 20-21
BG 22 20 7 0 49 45% 41% 14% 0%
HTL 8 12 17 2 39 21% 31% 44% 5%
HLW 3 26 19 6 54 6% 48% 35% 11%

Tabellel01 Verkehrsbeteiligung Gesamt

Verkehrsbeteiligung  Anzahl %

FuRganger 126 37%
Fahrrad 96 28%
Moped 35 10%
Motorrad 2 1%

Auto 50 14%
anderes Verkehrsmittel 36 10%
gesamt 345 100%

Tabelle102 Altersabhangige Verkehrsbeteiligung

14-15 16-17 18-19 20-21

Verkehrsbeteiligung

Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %

FuRganger 32 46% 51 37% 36 32% 7 28%
Fahrrad 27 39% 37 27% 26 23% 6 24%
Moped 7 10% 16 12% 10 9% 2 8%
Motorrad 0 0% 0 0% 1 1% 1 4%
Auto 0 0% 15 11% 28 25% 7 28%
anderes Verkehrsmittel 3 4% 19 14% 12 11% 2 8%
gesamt 69 100% 138 100% 113 100% 25 100%
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Tabellen und Abbildungen Detaillierte Ergebnisse

A.2.2. Risikobereitschaft

Abbildung20: Risikobereitschaft Gesamt
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