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VORWORT

Nicht nur der StraBenverkehr, sondern auch die Verkehrssicherheitsfor-
schung unterliegen im Laufe der Zeit einem Wandel. So wie es Trends in
der Fahrzeugentwicklung und der Verkehrstechnik gibt, entwickeln sich
Schwerpunktthemen, denen zu einem bestimmten Zeitpunkt besondere
Aufmerksamkeit entgegengebracht wird.

Ein Thema, das zunehmend in den Blickpunkt der Offentlichkeit riickt, be-
trifft den Beifahrer im Auto. Lange Zeit sah man ihn vorwiegend als Objekt,
das gefahren wird. Dabei wurde tUbersehen, dass der Beifahrer auf vielfalti-
ge Weise mit dem Fahrer interagiert und dessen Verhalten beeinflusst.

In dieser Situation lag es nahe, den Beifahrer zum Thema einer UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung zu machen, die sich insbesondere den psychologi-
schen und soziologischen Aspekten des Zusammenspiels von Fahrer und
Beifahrer widmet.

Um die Aufgabenstellung adaquat bearbeiten zu kénnen, setzt sich das
Autorenteam anders als bei den UNIROYAL-Untersuchungen der letzten
Jahre, in denen verkehrstechnische Aspekte eine groRere Rolle spielten,
diesmal aus einem Psychologen und einem Soziologen zusammen.

Unterstutzt wurde dieses Team hinsichtlich der juristischen Aspekte, die die
Mitfahrt von Passagieren im Auto betreffen, durch Dr. jur. Klaus Seidenste-
cher. Bei statistischen Fragen, insbesondere bezuglich der Fahrzeugbeset-
zung und Sitzbelegung, half uns Frau Dr. Ingrid Haas von der Bundesan-
stalt fur StralBenwesen. Beiden gilt unser herzlicher Dank.

Besonderer Dank gebUhrt zudem der CONTINENTAL AG, die durch ihre fi-
nanzielle Unterstitzung die Untersuchung erst erméglich hat, und hier
mochten wir insbesondere die Herren Burgdorf und Stieger nennen, die
durch Tipps und Anregungen zum Gelingen der Untersuchung beigetragen
haben.
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Schliel3lich méchten wir uns bei all denen bedanken, die mithelfen, die Er-
gebnisse dieser Untersuchung einer breiten Offentlichkeit nahe zu bringen
und damit einen Beitrag zu mehr Sicherheit auf unseren StraRen leisten.

K6ln, November 2001 Die Autoren
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1 AUFGABENSTELLUNG DER UNTERSUCHUNG

In der Verkehrssicherheitsforschung stand der Beifahrer nur selten im Mit-
telpunkt des Interesses. Sein Verhalten galt als vernachlassigbare Grolie,
wenn sicherheitsrelevante Aspekte von Fahrstil und Fahrweise des Fahr-
zeuglenkers diskutiert wurden. Diese Sichtweise war nicht zuletzt Ergebnis
der Tatsache, dass der unmittelbare Einfluss des Beifahrers auf alle Fahr-
handlungen &ulierst begrenzt ist. Entsprechend gering war daher in der
Vergangenheit auch die Zahl der Forschungsvorhaben, die sich mit dem
Beifahrer als einem Faktor der Verkehrssicherheit beschéaftigten. Stattdes-
sen finden sich zahlreiche Untersuchungen, die vor allem das Leiden der
Beifahrer analysieren (z. B. SCHONHAMMER, 1995).

Zwischenzeitlich deutet sich allerdings an, dass die traditionelle Sicht, die
im Beifahrer nur einen passiven Begleiter sieht, einer Betrachtung weicht,
in der Interaktionsprozesse zwischen Fahrer und Beifahrer zunehmend als
bedeutsam fir das Verhalten des Fahrers gewertet werden. Man hat er-
kannt, dass Kommunikation und Interaktion zwischen Fahrzeuginsassen
vielfach sicherheitsrelevant sind, wobei die Richtung des Einflusses von der
Fahrer/Beifahrer-Konstellation und den Umstanden abhangt. Beifahrer kon-
nen sich insoweit als sicherheitsforderlich oder sicherheitsabtraglich erwei-
sen. Dies bedeutet auf der anderen Seite, dass die Anwesenheit von Mit-
oder Beifahrern ein bisher relativ wenig beachtetes Sicherheitspotential
darstellt.

Vor diesem Hintergrund unternimmt die vorliegende Untersuchung den Ver-
such, eine Reihe von Fragen zu beantworten, die sich aus der Anwesenheit
von Bei- oder Mitfahrern ergeben. Die Verwendung der Begriffe Beifahrer
und Mitfahrer erfolgt dabei synonym. Es ist also nicht so, dass in dieser
Untersuchung als Beifahrer nur solche Personen bezeichnet werden, die
sich auf dem sogenannten Beifahrersitz neben dem Fahrer befinden, und
unter Mitfahrern demgemaf nur Personen auf den Rucksitzen verstanden
wirden. Eine derartige Unterscheidung wirde eine Differenzierung der Pas-
sagiere implizieren, die de facto weit weniger bedeutsam ist als etwa Fra-
gen nach der Anzahl der Mitfahrer und deren sozialen Beziehungen zuein-
ander, Punkte, zu denen die Untersuchung eine Vielzahl von Erkenntnissen
referiert.
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Bevor jedoch im Einzelnen auf Fragen der Fahrzeugbesetzung und deren
Auswirkungen auf Fahrverhalten und Unfallrisiko eingegangen wird, liefert
die Untersuchung einen Uberblick Giber den derzeitigen Forschungsstand als
Einstieg in die Problematik. Zum tberwiegenden Teil stitzen sich die Aus-
fuhrungen dabei auf allgemein-psychologische und sozialpsychologisch ori-
entierte Untersuchungen. Die Ergebnisse dieser Analyse liefern bereits
einen Einblick in die Zusammenhange und Folgen von Interaktions- und
Kommunikationsprozessen im Auto. Als Ergdnzung dieses Hintergrundma-
terials dienen zudem Antworten auf Fragen nach der Haufigkeit von Fahr-
ten mit Beifahrern und der Unfallverwicklung von Fahrern, die in Begleitung
von Mitfahrern einen Unfall erlitten haben. Die Aussagen zu Besetzungs-
zahlen von Pkw und der Unfallverwicklung von Fahrern, die sich in Beglei-
tung von Mitfahrern befanden, dienen insoweit der Beantwortung der Frage
nach dem quantitativen Stellenwert der Begleitung durch Beifahrer, wobei
auch Entwicklungstendenzen der letzten zehn Jahre aufgezeigt werden.

Auf der Grundlage der in der Literatur verfugbaren Vorerfahrungen und der
aus Statistiken gewonnenen quantitativen Erkenntnisse wendet sich die
Untersuchung dann der Frage zu, wie Fahrer und Beifahrer die gemeinsame
Fahrt im Auto erleben. Diese Situation, die in der Literatur zum einen als
Schicksalsgemeinschaft, in der alle Fahrzeuginsassen gemeinschaftlich ge-
fahrdet sind, und zusatzlich als Verhaltensgemeinschaft’, in der nur eine
begrenzte Zahl an Verhaltensweisen gezeigt werden kann, bezeichnet wird,
ist durch eine Vielzahl von Interaktionen und Konflikten gekennzeichnet.
Eben diese Beziehungen und Konflikte aufzuzeigen, und dies sowohl aus
der Sicht der Beifahrer wie aus der der Fahrer, ist das zentrale Anliegen der
vorliegenden Studie. Insoweit behandelt die folgende Untersuchung kei-
neswegs ausschlie3lich die Probleme von Bei- oder Mitfahrern. Vielmehr gilt
es, die wechselseitigen Perspektiven zwischen Fahrer und Beifahrer deut-
lich zu machen.

Die Untersuchung beschrankt sich dabei ausschliellich auf die Fahrer-Bei-
fahrer-Situation im Pkw, wobei die besondere Situation von Taxifahrten un-
bericksichtigt bleibt. Nur als Randthema wird zudem das medizinische Pro-
blem der Bewegungskrankheit (med.: Nausea), das zahlreiche Beifahrer be-
fallt, behandelt. SchwerpunktmaRig bewegt sich die Untersuchung im Grenz-
gebiet zwischen Psychologie, Sozialpsychologie und Soziologie, eine Tatsa-
che, die nicht zuletzt durch den entsprechenden professionellen Hintergrund
der Autoren gepragt ist.

1 S0 etwa: J. A. REISS, Das Unfallrisiko mit Beifahrern, Aachen 1998, S. 2.
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2 EINIGE ERKENNTNISSE ZUM ZUSAMMENWIRKEN
VON FAHRERN UND MITFAHRERN

Die Darstellung der Ergebnisse beginnt mit einem Blick auf die in der wis-
senschaftlichen Literatur verfugbaren Erkenntnisse zum Zusammenwirken
von Fahrern und Beifahrern. Neben den psychologischen Aspekten, die sich
nicht zuletzt mit Fragen der zusatzlichen Belastung oder Ablenkung, die ein
Beifahrer fir den Fahrer darstellt, beschaftigen, gilt das Interesse dem Ein-
fluss von Rollenkonstellationen, die im Zusammenspiel von Fahrer und
Beifahrer von Bedeutung sein kénnen. Risikostudien, auf die im Verlaufe
der Untersuchung wiederholt Bezug genommen wird, haben immer wieder
gezeigt, wie unterschiedlich die Auswirkungen von Beifahrern sein kénnen,
je nachdem, in welcher Rollenbeziehung die Akteure zueinander stehen.

Wie ein roter Faden zieht sich bei allen Betrachtungen die Frage nach dem
Einfluss von Beifahrern auf das Unfallrisiko durch die Untersuchung. In dem
Malie, in dem Beifahrern ein derartiger Einfluss — sei er positiv oder auch
negativ — zugeschrieben wird, stellt sich daher die Frage, ob und in wel-
chem Ausmal ihnen auch eine rechtliche Verantwortung am Geschehen und
ggf. bei Unfallen zugeschrieben werden kann. Auf der Grundlage von Ge-
setzen und Rechtsprechung zeigt der letzte Abschnitt dieses Kapitels, wel-
che Schwierigkeiten sich fiur die Justiz bei der angemessenen Wirdigung
der Rolle von Beifahrern ergeben.

2.1 Psychologische Aspekte

2.1.1 Theorien zur Erklarung moglicher Beifahrereffekte

Woran kann es liegen, dass Beifahrer und Mitfahrer einen — je nach Situa-
tion unterschiedlichen — Einfluss auf die Unfallverwicklung eines Fahrers
haben kdnnen? Um diese Frage zu beantworten, bieten sich eine Reihe
psychologischer Theorien an, auf die wir im Folgenden naher eingehen
wollen. In einer der &altesten sozialpsychologischen Untersuchung beob-
achtete TRIPLETT (1898), dass Menschen viele Aufgaben in Anwesenheit
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anderer besser bewaltigen als allein — eine Tendenz zur Leistungssteige-
rung bei Anwesenheit anderer lag als Schlussfolgerung auf der Hand. Da
spater neben Leistungsverbesserungen auch Leistungsverschlechterungen
bei Anwesenheit anderer beobachtet wurden, musste dieser Befund relati-
viert werden. Hintergrund dieser Beobachtungen ist, wie ZAJONC (1965)
zeigte, die Tatsache, dass die Anwesenheit anderer Artgenossen zunachst
eine allgemeine Erregungssteigerung bei den Akteuren nach sich zieht. Eine
derartige Steigerung hat bei gut gelernten Tatigkeiten zur Folge, dass das
Leistungsvermogen bei Anwesenheit anderer steigt. Bei wenig getbten Ta-
tigkeiten kommt es hingegen zu einer Leistungsverschlechterung, da an-
gemessene Reaktionen nicht ausreichend oder gar nicht verfugbar sind. Gilt
es, schwierige kognitive Aufgaben in Anwesenheit anderer Personen zu l6-
sen, so kann es zu einem Aufmerksamkeitskonflikt kommen (BECKMANN +
STRANG, 1992). Dieser Feststellung liegt eine 1986 von BARON entwickelte
Uberlegung zugrunde, die unter dem Begriff Ablenkungs-Konflikt-Theorie in
der Psychologie bekannt geworden ist. Diese Theorie geht davon aus, dass
andere Menschen einen Akteur ablenken, und diese Ablenkung zu einem
Aufmerksamkeitskonflikt beim Akteur fihren kann. Mit diesem Konflikt ver-
bindet sich ein erhdhtes Erregungsniveau, das — wie oben bereits ange-
deutet — in Abhangigkeit von der Schwierigkeit der Aufgabe, eine Verbes-
serung oder Verschlechterung der Leistung bewirkt.

Moglicherweise liegt in diesen alteren sozialpsychologischen Befunden eine
auch heute noch gultige Erklarung fir den unterschiedlichen, teilweise so-
gar als gegenlaufig berichteten Einfluss der Anwesenheit anderer Personen
im Pkw auf das Verhalten eines jungen Fahranfangers im Vergleich zu
einem gelUbten Fahrer: Fur getbte Fahrer ist die Fahrtatigkeit eine gut ge-
lernte Aufgabe — und fir diese sind bei Anwesenheit anderer theoretisch
Leistungssteigerungen zu erwarten. Fur Fahranfadnger handelt es sich hin-
gegen um eine wenig geubte und teilweise noch schlecht beherrschte Ta-
tigkeit — bei Anwesenheit anderer kdme es, der Theorie der sozialen Er-
leichterung (Social Facilitation-Theory) folgend, somit zu einer Leistungs-
verschlechterung.

Ein anderer Aspekt, der in diesem Zusammenhang eine wichtige Rolle
spielen kann, betrifft nicht die reine physische Anwesenheit anderer, son-
dern die Erwartungen der Akteure hinsichtlich der Bewertung durch andere,
im konkreten Fall durch die Mitfahrer. Angst vor Bewertungen durch andere
und die Aktualisierung von Wettbewerbsmotiven kénnen eine wichtige Rolle
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spielen und das Verhalten des Akteurs — also beispielsweise des Fahrzeu-
glenkers — beeinflussen. Auch hier gilt, dass die wahrgenommenen Erwar-
tungen, die durch die Anwesenheit anderer hervorgerufen werden, das An-
triebsniveau des Individuums steigern und damit in der oben geschilderten
Weise beeinflussen. Durch andere Personen — sprich Mitfahrer im Auto —
andert sich jedoch nicht nur das generelle Erregungsniveau des Fahrers.
Der Andere zieht auch Aufmerksamkeit auf sich und dies fuhrt zu der Fra-
ge, welche Auswirkungen eine derartige geteilte Aufmerksamkeit fur das
Fahren hat.

Mit eben diesem Aspekt der Aufmerksamkeit beschaftigt sich auch die
Theorie der Selbstaufmerksamkeit von DUVAL + WICKLUND (1972). Die
Autoren gehen davon aus, dass die Selbstaufmerksamkeit eines Menschen
in einem bestimmten Augenblick entweder Uberwiegend auf das Selbst oder
Uberwiegend auf externe Ereignisse gerichtet ist. Fuhrt die Anwesenheit
anderer nun unter bestimmten Bedingungen dazu, dass die Aufmerksamkeit
vermehrt auf das Selbst konzentriert wird, so hat diese Selbstzentrierung
erstens eine Ablenkung zur Folge. Zum Zweiten fuhrt diese Selbstzentrie-
rung dazu, dass interne Standards des Akteurs bedeutsamer werden und
die Person versucht, die Diskrepanz zwischen diesen internen Standards
und der Realitat zu vermindern. Diese Bedeutungszunahme interner Stan-
dards kann sich — vor allem wenn sie konform geht mit den wahrgenom-
menen Erwartungen der anderen — in einem besonders risikobereiten lei-
stungsbewussten Fahrverhalten des Pkw-Fuhrers oder auch in einem rick-
sichtsvolleren, defensiveren Fahrverhalten auf3ern. In jedem Fall erlangen
die erlernten internen Standards und die wahrgenommenen normativen Er-
wartungen bei Anwesenheit Anderer hohere Bedeutung.

Die perzipierten Erwartungen Anderer kdnnen dabei auch wieder in zwei
Richtungen wirken. So ist es denkbar, dass den vermuteten Erwartungen
entsprochen wird, auch dies kann moderierend oder anstachelnd auf den
Fahrstil wirken, je nach der Person, in deren Begleitung man sich befindet.
Wie wir im nachsten Abschnitt hinsichtlich der Bedeutung von Rollenkon-
stellationen noch zeigen werden, gibt es typische Fahrer-Mitfahrer-Muster,
die in die eine oder die andere Richtung wirken. Es ist aber auch mdglich,
dass begleitende Personen als Verhaltenseinschrankung erlebt werden, und
in derartigen Fallen kann es zur Reaktanz (BREHM 1966) kommen. Unter
Reaktanz versteht man die Tendenz des Menschen, sich gegen Einschran-
kungen oder Einengungen seiner Freiheit zur Wehr zu setzen. In einem sol-
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chen Fall entwickelt sich aus der Tatsache der Begleitung eine Motivation,
die eigene Handlungsfreiheit direkt oder indirekt wieder herzustellen. Ein-
flussversuche des Beifahrers, die vom Akteur in dieser Weise als einschran-
kend erlebt werden, konnen solche Reaktanzeffekte auslésen.

Bei den bisherigen Betrachtungen haben wir uns ausschlieBlich mit dem
Phanomen der schieren An- und Abwesenheit eines Bei- oder Mitfahrers be-
schaftigt. Vollig unbeachtet blieb dagegen, was der Beifahrer tut und wel-
che Auswirkungen sich aus seinem Tun ergeben. Einer der wichtigsten
Aspekte in diesem Zusammenhang betrifft den verbalen Austausch zwi-
schen Fahrer und Beifahrer. Hierauf geht der folgende Abschnitt ndher ein.

2.1.2 Gesprache zwischen Fahrer und Mitfahrer —
eine Gefahr?

"Nicht mit dem Fahrer sprechen” heil3t es in vielen 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln. Ob dies auch fur die Situation Fahrer-Beifahrer in Pkw gilt, ist eine
Frage, die es im Folgenden zu beantworten gilt.

Bei einer Analyse der Auswirkungen von Gesprachen zwischen Fahrer und
Mitfahrern ist zwischen zwei Aspekten zu unterscheiden: Zum Ersten be-
deutet Sprechen fur den Fahrer eine Nebentatigkeit, die Kapazitaten im
Gehirn belegt. Zum Zweiten spielen die Inhalte von Gespréachen fur das
emotionale Befinden des Fahrers eine Rolle. Betrachten wir zunachst das
Sprechen als Nebentéatigkeit. Hier stellt sich die Frage, ob und inwieweit ein
Fahrer in der Lage ist, sich in angemessener Weise gleichzeitig der Fahr-
aufgabe und dem Gesprach mit Beifahrern zu widmen. Grundsatzlich mag-
lich wird dies durch einen Prozess, den man als Aufmerksamkeitsregulation
bezeichnet. Hierunter verstehen Psychologen die Regulierung und Steue-
rung kognitiver und neurophysiologischer Prozesse,

"welche die Aufnahme, Verarbeitung und Nutzung bestimmter Infor-
mationen férdern, der Auswahl der individuell bedeutsamen Situation-
selemente bei gleichzeitiger Ddmpfung irrelevanter Eindriicke Nach-
druck verleihen, im erforderlichen Fall Aufmerksamkeitswechsel einlei-
ten oder eine ldngerfristige Konzentration erméglichen”

(FROHLICH, 1993, S. 73).
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Beim Sprechen mit Mitfahrern kommt es insoweit zu einer geteilten Auf-
merksamkeit, bei der ein Teil der Aufmerksamkeit dem Fahren und ein an-
derer Teil dem Gesprach gewidmet ist. Frihere theoretische Ansétze, die
ein Kapazitdtsmodell bei der Informationsverarbeitung unterstellten, gin-
gen davon aus, dass die Verarbeitung zusatzlicher Informationen, z. B.
durch ein Gesprach, zu Lasten der Verarbeitung der tGbrigen Reize ginge.
Jedes Gesprach mit dem Beifahrer wirde bei Zugrundelegung dieses Mo-
dells stets zu einer Belastung bei der L6ésung der Fahraufgabe fihren.

Das derzeitige Verstandnis hinsichtlich der Verarbeitung von Informationen
im menschlichen Gehirn nimmt dagegen mehrere nebeneinander arbeitende
unabhangige Verarbeitungsstrukturen an. Geht man von einer derartigen
Verarbeitungsstruktur aus, stellt die Unterhaltung mit dem Beifahrer nicht
unbedingt eine zusatzliche Belastung fur den Fahrer dar. Dies liegt nicht
zuletzt daran, dass die Informationen, die mit der Steuerung des Fahrzeugs
und der Wahrnehmung der Verkehrsumwelt zusammenh&angen, im Wesent-
lichen Uber den optischen Kanal aufgenommen werden. Die Kommunikation
zwischen Fahrer und Beifahrer erfolgt dagegen vorrangig mit Hilfe des re-
lativ gering belasteten akustischen Kanals. Insoweit sollte zumindest die
Informationsaufnahme verkehrsrelevanter Tatsachen im Normalfall durch
die Anwesenheit und das Sprechen eines Beifahrers wenig oder gar nicht
gestort sein. Bezuglich der Verarbeitung der aufgenommenen Informatio-
nen scheint es so zu sein, dass eine parallele Bearbeitung der Informatio-
nen moglich ist. Zumindest deutet das heute vorherrschende Verstandnis
neuronaler Netze, bei denen zunehmend von integrativen Konzepten aus-
gegangen wird, darauf hin. Nach diesen Vorstellungen stehen zwar Kapa-
zitatsauslastung und Verarbeitungsgeschwindigkeit in einem reziproken
Verhaltnis, aber die Starke der menschlichen Informationsverarbeitung
zeigt sich gerade in der strukturellen und funktionalen Parallelitat.

Trotz dieser Moglichkeiten paralleler Verarbeitung gilt, dass jede Aufgabe,
sei es das Fuhren eines Fahrzeugs, sei es das Gesprach mit dem Beifahrer,
Ressourcen bindet. Hierbei gilt: Je schwieriger eine Aufgabe, desto grolier
der Ressourcenbedarf. Nun kann der Fahrzeuglenker, der sich in einem Ge-
sprach mit dem Beifahrer befindet, den Ressourcenbedarf durchaus beein-
flussen. Er kann beispielsweise langsamer fahren, um die notwendige Res-
source zur Bewaltigung der Fahraufgabe zu verringern, und genau dieser
Effekt zeigt sich in den Messergebnissen zum Geschwindigkeitsverhalten,
Uber die noch berichtet wird. Der Fahrer kann aber auch bei einem An-

17



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

wachsen des Schwierigkeitsgrades der Fahraufgabe mit einem Abbruch
oder einer Unterbrechung des Gesprachs reagieren. Ein derartiges Verhal-
ten ist im Alltag vielfach beobachtbar, so stellen Fahrer bei Fahrten im
dichten Nebel meist ihre Gesprache weitgehend ein.

Allerdings sollte man den Ablenkungseffekt, der von einem Gesprach mit
einem Beifahrer ausgeht, auch nicht Uberschatzen. In einer schwedischen
Untersuchung (BRIEM + HEDMANN 1995) wurde deutlich, dass das Bedie-
nen eines Autoradios oder eines Telefons einen groReren ablenkenden Ef-
fekt auf das Fahrverhalten hat als Gesprache.

Der zweite Aspekt bei der Analyse des Einflusses von Gesprachen auf das
Verhalten des Fahrzeuglenkers betrifft den Inhalt des Austausches und die
damit verbundenen Emotionen. Wie weit ein solcher Einfluss reichen kann,
wurde den Autoren im Rahmen einer friheren Untersuchung uber
Falschfahrer auf Autobahnen deutlich: So berichtete einer der verunfallten
Falschfahrer — ein Akademiker mittleren Alters — Uber ein ihn sehr aufwth-
lendes Gesprach mit einem Beifahrer, das zur Folge hatte, dass er einen
Baustellenspurwechsel verpasste und seine Fahrt nach Ende der Baustelle
unbeabsichtigt auf der Gegenfahrbahn fortsetzte. Derartige gravierende
Einflisse von Gesprachen auf die Losung von Fahraufgaben sind sicherlich
selten und eher die Ausnahme. Dennoch verdeutlicht das geschilderte Bei-
spiel, welchen Einfluss Gesprachsinhalte auf das Fahrverhalten haben kdn-
nen.

Emotional belastend und damit ablenkend sind verstandlicherweise Gespra-
che, denen ein Streit zugrunde liegt. Dass das Auto durchaus nicht selten
der Ort ist, an dem Streitigkeiten ausgetragen werden, wird im Verlaufe der
Untersuchung anhand empirischer Daten belegt. Gerade bei emotional be-
lastenden Themen kann das Gesprach mit einem oder mehreren Beifahrern
zur Belastung werden. Ob und in welchem Ausmal dies geschieht, hangt
von einer Vielzahl von Faktoren ab, so beispielsweise der psychischen Ver-
fassung der Beteiligten, der personlichen Involviertheit in den Inhalt eines
Gesprachs oder auch von den Rollenbeziehungen, in denen Fahrer und
Beifahrer sich zueinander befinden. Auf den letztgenannten Punkt geht der
folgende Abschnitt ndher ein.

Zusammenfassend gilt, dass der Fahrer in der Erledigung seiner Hauptauf-
gabe, dem Fuhren des Fahrzeugs, durch ein emotional belastendes Ge-
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sprach mit dem Beifahrer und der damit verbundenen Aufmerksamkeits-
verlagerung entscheidend gestért werden kann. Insbesondere bei einem
hohen Schwierigkeitsgrad der Fahraufgabe kann dies zu erheblichen Pro-
blemen und einem Sicherheitsrisiko fuhren.

2.1.3 Erfahrungen zum "Leiden" der Beifahrer

Die Schwerpunkte der Erforschung der Belastungen, denen ein Beifahrer
ausgesetzt ist bzw. denen er sich ausgesetzt fuhlt, betreffen zum einen die
psychologischen Aspekte, die durch Begriffe wie Angst und Unsicherheit
gekennzeichnet sind. Einen anderen Schwerpunkt bilden medizinische Pro-
bleme, die mit der Bewegungskrankheit (Nausea) zusammenhé&ngen.

Erstaunlicherweise hat die Angst im Auto eine weitaus geringere Resonanz
in der Forschung wie auch in der Entwicklung von Strategien zu deren Be-
kampfung gefunden als etwa die Flugangst. Obwohl die statistischen Risi-
ken im Auto deutlich héher sind als im Flugzeug, finden sich zwar Thera-
pieveranstaltungen zum Erlernen des Umgangs mit der Flugangst. Entspre-
chende Seminare fir angstfreies Autofahren zu entwickeln, wie etwa von
JESSEN, PRALL + TONNIES 1986 vorgeschlagen, sind dagegen nie realisiert
worden.

Wahrend der letzten zehn Jahre hat sich SCHONHAMMER (1993, 1994,
1995) wiederholt mit den Problemen der Beifahrer auseinandergesetzt.
Auch er vertritt u. a. die Passivitdts-These, nach der der wesentliche Unter-
schied zwischen Fahrer und Beifahrer darin besteht, dass der Fahrer Uber
Lenkrad, Gaspedal und Bremse gebietet und somit Einfluss und Kontrolle
besitzt. Die Aktiviertheit des Fahrers entspricht seiner Tatigkeit. Dies ist
anders beim Beifahrer. Auch dieser befindet sich in einem aktivierten Zu-
stand, er kann jedoch diese Aktiviertheit nicht in Steuerungs- und Regelta-
tigkeiten oder Aktionen umsetzen. Zudem erhdlt der Fahrer zahlreiche
Ruckmeldungen Uber sein Tun, z. B. durch taktile Empfindungen an Handen
und FuRen. Auch hier ist der Beifahrer im Nachteil. Die Passivitat des Bei-
fahrers scheint dabei fur diejenigen, die selbst eine Fahrerlaubnis besitzen
und die Uber eigene Fahrerfahrungen verfligen, besonders belastend zu
sein, und so stellt SCHONHAMMER (1995, S. 20) fest, dass "virtuelle Brem-
saktivitdten fast als Synonym flir Beifahrerleiden zu sehen sind”. Der Beifahrer
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befindet sich insoweit in einem Zustand ungerichteter Erregung, fur die es
keine geeignete Verwendung gibt. Und so lautet ein Resimee der Untersu-
chungen von SCHONHAMMER, dass das Beifahr-Erleben offenbar zwischen
den Polen "Leiden unter Kontrollentzug” und "genussvoller Entlastung” ange-
siedelt ist.

Allerdings sollte man sich davor hiuten, die aversiven Ziige des Beifahr-
Erlebens ausschlieRlich als Folge fehlender Kontrolle zu sehen. Wichtig
scheint vielmehr die Verbindung aktualisierter Kontrollgewohnheit bei
gleichzeitigem Ausschluss von Kontrolle. Auf diesen Aspekt werden wir im
Laufe der Studie ndher eingehen, wenn wir die Aussagen von Beifahrern,
die selbst Autofahrer sind, mit denen, die keinen Fuhrerschein haben, ver-
gleichen.

Andere Untersuchungen zeigen, dass fehlende Kontrollmdglichkeit nur ein
Faktor unter mehreren ist, der das Empfinden bestimmt. So weisen die Be-
fragungsergebnisse von POPPING, SCHLAG + WALTER (1999) darauf hin,
dass situationale Faktoren einen deutlich groReren Einfluss auf das Erleben
des Beifahrers haben als der Faktor der Kontrolliberzeugung. Ein signifi-
kant positiver Einfluss auf das Gefiihl der Sicherheit des Beifahrers zeigt
sich vor allem fir zwei Variablen: das Vertrauen zum Fahrer und die Si-
cherheitsausstattung des Fahrzeugs. Eine hohe Sicherheitsausstattung des
Fahrzeugs vermindert das Gefuihl der Angst und erh6ht Gefuhle der Sicher-
heit. Geringes Vertrauen zum Fahrer fuhrt hingegen zu einem Gefuhl des
Ausgeliefertseins und zum Bedurfnis, selbst zu fahren. Fir die Bedeutung
des Vertrauens zum Fahrer aufseiten des Beifahrers spricht auch eine
Schweizer Untersuchung von ZEIER (1979): Beim zweiten Versuchsdurch-
gang zeigten Beifahrer nach positiver Erfahrung im ersten Versuch signifi-
kant niedrigere psychophysische Belastungswerte als im ersten Durchgang,
d. h. Beifahrer lernen sehr schnell, wie sie den Fahrer einzuschéatzen ha-
ben, und Angste oder Befiirchtungen weichen bei einem positiven Eindruck
relativ schnell.

Ein weiterer Aspekt, auf den SCHONHAMMER (1995) hinweist, betrifft das
unterschiedliche Erleben der Beifahrersituation durch Manner und Frauen.
Fir Beifahrerinnen scheinen Aspekte der Angst haufiger zu sein. Die psy-

chologischen Reaktionen von Mannern zeigen sich eher in Wut und Unmut.
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Ein anderes Problem, mit dem Beifahrer haufig konfrontiert sind, betrifft —
wie eingangs bereits erwahnt — die Bewegungskrankheit. Uber die Ursa-
chen dieser Krankheit liegen eine ganze Reihe von Untersuchungen vor. So
bestatigen PROBST, KRAFCZYK, BUCHELE + BRANDT (1982) auf der
Grundlage psychophysischer Untersuchungen an freiwilligen Versuchsper-
sonen auf Autobahn-Teststrecken, dass die Bewegungskrankheit durch al-
ternierende Beschleunigungen (L&ngs- und Querbeschleunigung) ausgeldst
wird und dann besonders stark ist, wenn visuelle Reizkonflikte vorliegen.
Diese entstehen etwa bei gleichzeitiger Orientierung auf die Strale und
dem Lesen einer Karte oder eines Buches. Nach den von den Autoren ge-
wonnenen Erfahrungen kommt es insbesondere dann zu starker Ubelkeit,
wenn visuell-vestibulare Reizkonflikte vorliegen, der Blick auf die Karte also
scheinbare Unbewegtheit visuell vorspiegelt und vestibular etwas anderes,
namlich starke Bewegung empfunden wird. Ahnlich argumentiert REASON
(1978) und leitet daraus Hinweise auf VerhaltensmalRnahmen aufseiten des
Mitfahrers zur Minimierung des Risikos der Bewegungskrankheit ab. OBOR-
NE (1977) geht dagegen starker auf ergonomische Moglichkeiten zur Ver-
besserung des Mitfahrerkomforts ein. Er betont die Rolle von Vibrationen,
die einerseits die Bewegungskrankheit und Kopfschmerzen beim Mitfahrer
verursachen konnen, die andererseits aber auch Informationen Uber den
Fahrzeugzustand, die Geschwindigkeit und die Bewegung geben kénnen.
Ahnlich argumentieren LEATHERWOOD et al. (1980). Komplexer Larm und
Vibrationen fuhren zu Diskomfort aufseiten der Mitfahrer.

Die Erfahrung, dass Fahrer nur selten — und wenn, dann vor allem bei ex-
tremer Fahrweise — an der Bewegungskrankheit leiden, erklaren ROLNICK
+ LUBOW (1991) mit der Tatsache, dass Fahrer eine bessere Kontrolle tGber
Rotations- und Kopfbewegungen haben. Hier scheint generell zu gelten,
dass Personen mit dieser Kontrolle tber ihre eigenen Bewegungen, die
wiederum davon abhéangen, inwieweit Ablaufe vorhersehbar sind, weniger
Symptome der Bewegungskrankheit zeigen. In welchem Ausmall Menschen
von der Bewegungskrankheit betroffen sind und welche Menschen es im
Besonderen trifft, werden wir im Verlaufe der Untersuchung anhand von
Befragungsergebnissen noch zeigen.

Von der Bewegungskrankheit sind Beifahrer insbesondere dann bedroht,
wenn ein Reizkonflikt vorliegt, also Bewegungsempfinden mit Empfindun-
gen der Unbewegtheit, z. B. beim Kartenlesen, kontrastieren. Diese Krank-
heit greift also unmittelbar in die Méglichkeiten der aktiven Beteiligung der
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Beifahrer an der gemeinsamen Zielerreichung ein und reduziert die Mog-
lichkeiten des Beifahrers, einen entsprechenden Beitrag zu liefern. Gerade
dieser Aspekt des Nutzens des Beifahrers soll uns im letzten Teil dieses
Abschnitts beschéaftigen.

2.1.4 Erkenntnisse zum Nutzen von Beifahrern

Beifahrer kbnnen den Fahrer auf vielfaltige Weise unterstitzen und zur
gemeinsamen Zielerreichung beitragen. Sie kénnen den Fahrer von Neben-
aufgaben entlasten, z. B. durch Navigation, durch die Bedienung des Ra-
dios oder durch die Versorgung mit Nahrungs- und Genussmitteln. Welche
Aufgaben sie in welcher Haufigkeit im Einzelnen wahrnehmen, werden wir
in Kapitel Eldiskutieren. Dass manche der Beifahrertatigkeiten unmittelbar
sicherheitsfordernde Wirkung haben, belegen eine Reihe von Studien. Hier
zeigte sich, dass Beifahrer bei monotoner Fahrt, also etwa auf der Auto-
bahn, Ermidungen vorbeugen helfen und konkret auf Gefahren aufmerk-
sam machen. HANKS, DRIGGS, LINDSAY + MERRILL (1999) fanden, dass
bei monotoner Fahrt Gesprache mit den Mitfahrern ginstige Wirkungen zur
Vermeidung der Ermidung des Fahrers hatten. GSTALTER, FASTENMEIER +
GALSTERER untersuchten 1995 differenziert den Nutzen von technischen
Navigationshilfen im Vergleich zur Hilfe durch ortskundige Beifahrer. Alle
Orientierungshilfen erwiesen sich dabei als gunstig in Bezug auf die Strek-
kenldngen, die Fahrtzeit und die Fehleranzahl. Am besten schnitt jedoch die
Bedingung mit Beifahrer ab, am schlechtesten die Bedingung Stadtplan.
Ob dieses Ergebnis allerdings auch bei Einbeziehung moderner Navigations-
systeme Gultigkeit besitzt, ist zu bezweifeln. Solange die Aufgabenstellung
nicht in einer differenzierten Wegfindung besteht, wie etwa bei einer Rallye
ublich, sondern es nur um die optimale Streckenwahl zur Erreichung eines
Ziels geht, dirften moderne Navigationssysteme — insbesondere solche mit
Sprachausgabe — dem Beifahrer zumindest ebenburtig, moglicherweise so-
gar uberlegen sein. Der Erfolg technischer Hilfen hangt verstandlicherweise
von der Technikgewdhnung der Fahrer ab, und so wundert es nicht, dass
nach Untersuchungen von METKER + FALLBROCK (1994) Beifahrer von al-
teren Menschen als besonders hilfreich erlebt werden. Altere schatzen in
besonderem Malie die Hilfe des Beifahrers bei der Orientierung auf lange-
ren Fahrten und in unbekannten Stadten sowie bei Kontroll- und War-
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tungstatigkeiten. Auch hierzu finden sich im Verlaufe der Untersuchung zu-
satzliche Erkenntnisse auf empirischer Grundlage.

Ein Extrembeispiel fur den funktionalen Beitrag, den Beifahrer bei der ge-
meinsamen Zielerreichung erbringen kdnnen, liefert der Rallyesport. Hier
ubernehmen die Beifahrer unter anderem durch eine kontinuierliche hdchst
prazise Vorabinformation zum weiteren Verlauf der Strecke die Aufgabe,
dem Fahrer Geschwindigkeiten zu ermdglichen, die er aufgrund einer rein
optischen Wahrnehmung der Strecke nicht erreichen kdnnte. Anders be-
trachtet ersetzt der Beifahrer in dieser Situation die Erinnerung des Fah-
rers, die er haben wirde, wenn er die Strecke perfekt kennen wirde. Im
Falle des Rallyesports kommt es tatsachlich zu einer Symbiose von Fahrer
und Beifahrer, bei der die Fahrzeugbesatzung gemeinsam uber Erfolg oder
Misserfolg entscheidet.

Ob ein Beifahrer eine Hilfe fir den Fahrer darstellt oder nicht, hangt nicht
nur von dessen physischer Konstitution und der moglichen Belastung durch
die Bewegungskrankheit ab. Eine wichtige Rolle spielt auch die Frage, in
welcher Beziehung er zum Fahrer steht, und ob diese Beziehung eher zum
harmonischen Miteinander oder zum konfliktgeladenen Gegeneinander ten-
diert. Insoweit kdnnen die Rollenkonstellationen, in denen sich Fahrer und
Beifahrer zueinander befinden, von erheblicher Bedeutung fir den Nutzen
des Beifahrers sein. Wie sich unterschiedliche Rollenkonstellationen im Ein-
zelnen auswirken kdnnen, beschreibt der folgende Abschnitt.

2.2 Die Bedeutung von Rollenkonstellationen

Die Mitfahrt im Auto bringt zwangslaufig Personen in eine Situation der
raumlichen Zuordnung und N&he, die sich deutlich von anderen Alltagssi-
tuationen unterscheidet. Fahrer und Mitfahrer sind gleichermafRen geféhr-
det, eine Tatsache, die manche Autoren von einer Schicksalsgemeinschaft
sprechen lasst (z. B. REISS, 1998). Dabei galt der Beifahrersitz friher mehr
noch als heute als besonders geféahrdeter Platz. Von Todessitz war die Re-
de. Erst der Sicherheitsgurt und der Airbag haben den Beifahrersitz zumin-
dest weitgehend von diesem negativen Image befreit.
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Bedeutsam fur das Rollenverhaltnis zwischen Fahrer und Beifahrer in Bezug
auf die Schicksalsgemeinschaft ist die Tatsache, dass der Fahrer das
Schicksal aller Insassen durch seine Fahrweise nachhaltig beeinflusst, wo-
gegen Beifahrer eher zu einer passiven Erduldung verurteilt sind. Diese
Tatsache erweist sich als Ausléser von Konflikten, auf die wir im Laufe die-
ser Untersuchung noch zu sprechen kommen werden.

Es ist aber nicht nur das gemeinsame Risiko, dass die Situation zwischen
Fahrer und Beifahrer pragt. Hinzu kommen Rahmenbedingungen, die im
Vergleich zu sonstigen Alltagsinteraktionen eher ungewdhnlich sind. Hierzu
zahlt beispielsweise die Tatsache, dass sich Fahrer und Beifahrer wahrend
der gesamten Fahrzeit in relativ enger raumlicher Nahe zueinander befin-
den. Zwar gibt es andere Situationen erzwungener Nahe, so zum Beispiel in
offentlichen Verkehrsmitteln oder an allen Orten, an denen viele Menschen
gleichzeitig etwas tun, z. B. in Kaufhdusern, Stadien o. &. Derartigen Situa-
tionen fehlt aber die im Auto gleichzeitig anzutreffende Intimitat. Das Auto
schafft eine deutliche Differenzierung zwischen dem Innen und dem Au-
Ben. Hierzu sei angemerkt, dass eine derartige Kontrastierung zwischen
einem Wir im Fahrzeug und den Anderen aulierhalb des Fahrzeugs ein
guter Nahrboden fur Konfrontation ist. Derartige Konfrontationen mit denen
aulRen haben dabei nicht zuletzt die Funktion, nach innen ein verstarktes
Gruppengefuhl zu schaffen.

REISS (a. a. O., S. 4) weist in diesem Zusammenhang zum einen auf das
Entstehen eines Kommunikationszwanges hin. Gleichzeitig erinnert er dar-
an, dass Mitfahrer auch als Gast, und zwar als Fahrgast erlebt werden. Aus
diesem Verstandnis erwachsen Anforderungen, die sowohl den Gast wie
auch den Gastgeber betreffen.

Erschwert werden die Beziehungen zwischen Fahrer und Fahrgast allerdings
durch die Tatsache, dass die Rahmenbedingungen fur Kommunikation eini-
ge Besonderheiten aufweisen, die in anderen Alltagssituationen nicht an-
zutreffen sind. Die rdumliche Zuordnung des parallelen Sitzens, der er-
schwerte Blickkontakt, die erhebliche Stérung durch Fahrgerdusche und
nicht zuletzt die Tatsache, dass der Fahrer vorrangig mit der Fahraufgabe
befasst ist oder dies zumindest sein sollte, schaffen eine schwierige Situa-
tion.
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Hinzu kommt, dass dem Fahrzeugfiuhrer als dem verantwortlichen Lenker
ein gewisser Status zuwachst, der ihn unabhangig von sonstigen Statusbe-
ziehungen zu den Fahrzeuginsassen im Sinne von HOFSTATTER (1957) zum
Aufgabenfihrer werden lasst. HOFSTATTER unterscheidet bei Gruppen und
bei auf Leistungen ausgerichteten Organisationen unterschiedliche Typen
der Gruppenfihrung. Zum einen handelt es sich hierbei um den die Lei-
stung der Gruppe voranbringenden Aufgabenfiihrer, zum anderen um den
das sozial-emotionale Klima betonenden emotionalen Ftihrer. Konflikte kon-
nen sich in einem Fahrzeug beispielsweise dann ergeben, wenn der Fahrer
als momentaner Aufgabenfiihrer in seinem sozialen Rang unterhalb des
Ranges anderer Insassen steht, so z. B. wenn Sohn oder Tochter mit den
Eltern, oder wenn Personen mit ihren Vorgesetzten fahren.

Die letztgenannten Situationen modgen Beispiele dafiur sein, in denen der
Fahrer zwar die Herrschaft Uber das Fahrzeug, nicht aber tGber das emotio-
nale Klima im Fahrzeug hat. Ahnlich kann es sich bei der Mitnahme von
Gleichaltrigen verhalten, auch hier kbnnen Spannungsverhéltnisse entste-
hen. Das mit mehreren Personen besetzte Fahrzeug ist insoweit als ein dy-
namisches Soziosystem auf Radern zu verstehen, in dem die sozialen Be-
ziehungen einen bedeutsamen Einfluss auf das Fahren und méglicherweise
auf das Auftreten von Fahrfehlern haben kénnen.

Eine besondere Problematik ergibt sich in diesem Zusammenhang insbe-
sondere fur junge Fahrer. Nicht nur missen diese nach und nach in die
Rolle des Aufgabenfiihrers erst hineinwachsen, vielfach nutzen sie das
Fahrzeug auch demonstrativ als Ausdrucksmittel zum Unterstreichen der
eigenen sozialen Position. Zudem wachst die Tendenz zu risikoreicherem
Fahrverhalten, wenn der Fahrer versucht, gewissen Rollenerwartungen hin-
sichtlich seines Fahrstils zu entsprechen. In einer derartigen Situation gerat
er leicht in Gefahr, Uber seine Verhéaltnisse zu fahren. Wie grol3 der Druck
dabei werden kann, konnte einer der Autoren bei Testfahrten, die eine Dis-
coheimfahrt simulierten, in Begleitung von vier Jugendlichen im Auto haut-
nah erleben.

Studien, die die Beziehungen von Fahrer und Mitfahrern systematisch ana-
lysieren, basieren in aller Regel auf Befragungen, da Verkehrsbeobachtun-
gen hierzu keine verlasslichen Informationen liefern kénnen. Und so stit-
zen sich auch die im Verlaufe dieser Untersuchung berichteten Einflisse auf
Befragungsdaten. Der Nachteil dieses Vorgehens liegt darin, dass die ver-
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balen Bekundungen nicht zu harten Fakten, wie sie Fahrparameter darstel-
len, in Beziehung gesetzt werden kénnen.

Eine der Befragungen, die sich intensiv mit den Effekten von Mitfahrern in
unterschiedlichen Rollenbeziigen auseinandergesetzt hat, ist die von
ROLLS, HALL, INGHAM + McDONALD aus dem Jahre 1991. Diese Untersu-
chung zeigt auf der einen Seite die positiven Einflisse von Eltern, Partnern
und Kindern in Richtung sichereren Fahrens und auf der anderen Seite den
Einfluss von gleichaltrigen Freunden, die in Richtung weniger sicheres und
riskanteres Fahrverhalten weisen. Allerdings spielt das Alter der Fahrer in
diesem Zusammenhang eine wesentliche Rolle. Etwa 50 % der befragten
jungen Fahrer berichteten von sich einen besseren Fahrstil, wenn die Eltern
im Fahrzeug sind; dies galt aber nur fur ca. 30 % der alteren Fahrer. Wie
sich das Verhalten der Fahrer nach eigenem Bekunden in Begleitung unter-
schiedlicher Personen andert, wird im Laufe der Untersuchung auf der
Grundlage aktueller Befragungsdaten beschrieben. Hier werden wir auch
der Frage nachgehen, ob Manner und Frauen unterschiedlich auf Beglei-
tung in unterschiedlichen Rollenkonstellationen reagieren. In der zitierten
Untersuchung von ROLLS u. a. war es im Ubrigen so, dass alle aulRer den
jungen Frauen es angenehmer fanden, mit dem Partner zu fahren als mit
einem Freund oder einem Kind im Auto.

In einer weiteren Studie von INGHAM (1991) kommt dieser zu dem Ergeb-
nis, dass junge Fahrer mit Freunden deutlich schneller fahren, als wenn sie
mit der Familie unterwegs sind. Hier wird deutlich, dass generelle Aussagen
Uber den Einfluss von Bei- oder Mitfahrern auch deshalb scheitern mussen,
weil die Auswirkungen von Beifahrern je nach Rollenbeziehung nicht nur in
der Intensitat, sondern sogar in der Einflussrichtung variieren. Neben risi-
kosenkenden Konstellationen gibt es eben auch risikoerhéhende Konfigura-
tionen.

2.3 Rechtliche Aspekte

Die Tatsache, dass Mitfahrer unter psychologischen und soziologischen
Aspekten regelméfig einen gewissen Einfluss auf den Fahrer und dessen
Verhalten austiben, macht sie unter rechtlichen Aspekten allerdings kei-
neswegs zwingend zu juristisch verantwortlichen Verkehrsteilnehmern.
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Nach einhelliger Auffassung in Literatur und Rechsprechung ist der bloRe,
passive Mitfahrer kein Verkehrsteilnehmer. Dazu wird er erst, wenn er auf
einen Verkehrsvorgang unmittelbar einwirkt, z. B. wenn er in den Lenkvor-
gang eingreift oder den Fahrer behindert oder ablenkt oder durch Zurufe
beeinflusst.

Aber bereits die Frage, ob beispielsweise der Zuruf "frei”, gedacht als Hin-
weis auf fehlenden Querverkehr, den Mitfahrer zum Verkehrsteilnehmer
macht, ist zweifelhaft. Zwar hat der 3. Zivilsenat des OLG Saarbrticken am
18.03.1966 erklart:

"Verkehrsteilnehmer ist demnach auch der Fahrgast, welcher aus dem
rein passiven Zustand des Gefahrenwerdens heraustritt und die Fahr-

weise des Flhrers durch Zurufe, durch Ablenkung seiner Aufmerksam-
keit oder in sonstiger Weise beeinflusst".

Vergleichbare Entscheidungen hat es seit diesem Urteil nicht mehr gege-
ben, so dass bezweifelt werden darf, dass jeder Zuruf oder jede Form der
Ablenkung durch den Mitfahrer diesen zum Verkehrsteilnehmer macht.

Die fehlende Verkehrsteilnehmereigenschaft des Mitfahrers gilt im Ubrigen
auch fur den mitfahrenden Halter des Fahrzeugs. Auch dieser ist nach der-
zeitiger Kommentierung der Rechtsvorschriften als schlichter Mitfahrer
kein Verkehrsteilnehmer. Dies ist anders, wenn der Halter als Mitfahrer
einem erkennbar Fahruntiichtigen die Fihrung des Fahrzeugs uberlasst.
Dasselbe gilt, wenn er Verkehrsverstdlle des Fahrers wahrnimmt und es
unterlasst, diesen zur Unterlassung aufzufordern oder hindernd einzugrei-
fen. Dann macht sich der mitfahrende Halter eines VerstoRes nach § 1
StVO schuldig, wenn der Fahrer andere gefahrdet (Heidelberger Kommen-
tar, 8 1 StVO, Rd. Nr. 8).

Wird fur einen Mitfahrer die Verkehrsteilnehmereigenschaft im Falle eines
Schadenfalls oder Unfalls bejaht, kann durchaus ein Mitverschulden des
Mitfahrers in Betracht kommen, das entsprechende zivilrechtliche Konse-
quenzen fur ihn hat. Dies gilt insbesondere dann, wenn der Beifahrer un-
mittelbar in die Fahrzeugfiihrung eingreift. 8 315 b StGB bedroht mit Strafe
ganz allgemein denjenigen, der

"die Sicherheit des StraBenverkehrs dadurch beeintréchtigt, dass er

1. Anlagen oder Fahrzeuge zerstért, beschddigt oder beseitigt,
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2. Hindernisse bereitet oder

einen dhnlichen, ebenso gefdhrlichen Eingriff vornimmt, und da-
durch Leib oder Leben eines anderen Menschen oder fremde Sa-
chen von bedeutendem Wert gefdhrdet...”

Ein Beifahrer kann sich hiernach gemaR Punkt 3 des oben zitierten Geset-
zes strafbar machen. Bejaht wird eine solche Strafbarkeit aber nur, wenn
der Mitfahrer eine grobe Einwirkung von einigem Gewicht und von beson-
derer Gefahrlichkeit austbt. In einem am 19.01.1978 beim OLG Karlsruhe
behandelten Fall, bei dem eine Mitfahrerin bei 40-50 km/h den Zindschlus-
sel abgezogen hatte, und die durch die einrastende Lenkradsperre verur-
sachte vollige Unmaoglichkeit des Lenkens zu einem Unfall gefuhrt hatte,
gilt in der Rechtsprechung als Beispiel fur eine Einwirkung besonderer Ge-
fahrlichkeit. Und auch das Betatigen der Handbremse durch den Beifahrer,
das zu einem Unfall fihrt — so geschehen in Overath bei Koln im Mai

2001 — fuhrt zur Sicherstellung des Fuhrerscheins des Beifahrers und zu
Ermittlungen wegen gefahrlichen Eingriffs in den StralRenverkehr. Greift der
Beifahrer dagegen nur kurz in die Lenkung, um zu verhindern, dass in eine
bestimmte Richtung gefahren wird, oder um eine vermeintliche Gefahr ab-
zuwenden, wird dies nicht als Straftat nach § 315 b StGB gewertet. Es ist
allerdings maoglich, dass derartige Verhaltensweisen als Versto3e gegen 8§ 1
StVO betrachtet und dementsprechend sanktioniert werden.

Verantwortlichkeiten seitens der Mitfahrer kbnnen sich auch fur den Fall
ergeben, dass der Fahrer wegen Trunkenheit nicht fahrtiichtig ist. Zwar gilt
generell, dass Tater nur der Fuhrer eines Kraftfahrzeugs sein kann. Mit-
fahrer kommen jedoch als Teilnehmer als Anstifter oder Gehilfe in Betracht.
Strafbar macht sich der Mitfahrer aber nur, wenn es sich um vorsétzliches
Verhalten handelt; fahrlassige Teilnahme ist insoweit nicht strafbar. Auch
hier gilt es aber wieder die Regeln den Halter betreffend zu beachten: Der
Halter, der sein Fahrzeug fahrlassig einem verkehrsunsicheren Fahrer
Uberlasst, handelt ordnungswidrig. Aber auch der, der — ohne Halter zu
sein — Verfigungsmacht tber ein Fahrzeug hat und als Mitfahrer einem er-
kennbar Fahruntlichtigen die Fuhrung tberlasst, verletzt die 88 1 StVO und
24 StVG, wenn der Fahrer andere gefahrdet. Ein weiterer wichtiger Punkt
im Zusammenhang mit alkoholisierten Fahrern ist die Entscheidung eines
Urteils, das besagt:
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"Wer angetrunkene Kraftfahrer zur Fahrt Uberredet, ist fir den Tod
eines anderen verantwortlich, den der Fahrer in seiner Fahrunsicher-
heit verursacht.” (JAGUSCH, S. 1.082)

Ein wichtiger Aspekt, den es im Falle eines Unfalls zu bedenken gilt, betrifft
das Verbot, sich vom Unfallort zu entfernen. Nach § 142 StGB wird derjeni-
ge Unfallbeteiligte bestraft, der sich vom Unfallort entfernt. Gemal Abs. 5
des 8§ 142 StGB ist Unfallbeteiligter jeder, dessen Verhalten nach den Um-
standen zur Verursachung des Unfalls beigetragen haben kann. Fir den
passiven Mitfahrer wird dies in der Regel nicht angenommen, er gilt inso-
weit nicht als Unfallbeteiligter. Dies ist anders, wenn es sich bei dem Mit-
fahrer um den Halter handelt. Allerdings ist die Rechtsauffassung in diesem
Punkt kontrovers. So gilt auf der Grundlage einer BGH-Entscheidung, dass
allein die abstrakte Mdglichkeit, dass der als Beifahrer mitfahrende Ehe-
gatte oder Halter die Fahrweise beeinflusst haben kann, als Begrtiindung fur
eine Verkehrsteilnehmerschaft des Mitfahrers (BGH, NJW 1960, 2060). An
anderer Stelle wird formuliert, dass Mitfahrer Unfallbeteiligte im Sinne des
§ 142 Abs. 5 StGB sind, wenn deren Beteiligung nicht eindeutig auszu-
schlieBen sei. Andere wie beispielsweise JAGUSCH meinen, dies sei zu
weitgehend. Auch im Heidelberger Kommentar (8 142 StGB, Rd. Nr. 48)
wird diese Rechtsprechung zutreffend als merkwiirdig bezeichnet.

Neben den straf- und verkehrsrechtlichen Beziehungen zwischen Fahrer
und Beifahrer finden sich zusatzlich solche zivilrechtlicher Art, auf die wir
an dieser Stelle nicht naher eingehen wollen. Es sei nur darauf hingewie-
sen, dass selbstverstandlich Bei- oder Mitfahrer Schadenersatzanspriche
gegen den Fahrer haben, wenn dieser durch schuldhaftes oder fahrlassiges
Verhalten eine Schadigung verursacht.

Auf der anderen Seite reduziert sich dieser Anspruch, wenn Mitfahrer als
mitverantwortlich fir das Geschehen angesehen werden. Bei einem vom
Gericht konstatierten Héchstmal3 an Leichtfertigkeit des Mitfahrers versa-
gen die Gerichte dem Mitfahrer sogar jeden Schadenersatz.

Betrachtet man den Umgang mit Mitfahrern in der Rechtsprechung ganz
allgemein, wird deutlich, dass die Jurisprudenz die aus der Psychologie und
Sozialpsychologie Uber den Einfluss von Mitfahrern auf das Fahrverhalten
gewonnenen Erkenntnisse nur begrenzt zur Kenntnis genommen hat. Dies
ist jedoch nicht als Vorwurf zu verstehen, sondern vielmehr das Ergebnis
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der Komplexitat der Zusammenhéange und der bis heute keineswegs abge-
schlossenen Forschung zum Zusammenspiel zwischen Fahrer und Beifahrer
und dem Fehlen einer in sich stimmigen Theorie.
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3 INFORMATIONEN ZUR BESETZUNG VON PKW

Um die Bedeutung der Sicherheitsprobleme, die sich durch bzw. fur Mit-
und Beifahrer ergeben, abschéatzen zu kénnen, gilt es, in einem ersten
Schritt eine Antwort auf die Frage zu finden, in welchem Ausmal} Mit- oder
Beifahrer in Pkws anzutreffen sind. Die Antwort ist nicht nur fir die Ge-
wichtung der Probleme, auf die wir in dieser Untersuchung eingehen, und
insbesondere fur die Unfallbeteiligung von Mitfahrern von entscheidender
Bedeutung. Auch unter verkehrsokonomischen und 6kologischen Gesichts-
punkten spielen derartige Zahlen eine wichtige Rolle, stitzt sich doch ein
Grol3teil der 6kologischen Kritik am Autoverkehr auf den Aspekt, dass viel-
fach ein grol’es und wenig umweltfreundliches Transportgefall, ndmlich das
Auto, nur einen einzigen Fahrgast, und zwar den Fahrer, transportiere. In-
wieweit diese Kritik berechtigt ist, zeigen die in Abschnitt @dieses Kapi-
tels berichteten Besetzungszahlen von Pkw.

Der zweite Aspekt, der insbesondere fir die Unfallfolgen bei Mitfahrern von
Bedeutung ist, betrifft die Sitzplatzbelegung. Wenngleich die Alltagserfah-
rung lehrt, dass Beifahrer im Regelfall auf dem vorderen Sitz neben dem
Fahrer Platz nehmen, ist es dennoch wichtig zu sehen, in welchem Umfang
welche Sitze durch Erwachsene und Kinder besetzt sind. Vornehmlich auf
der Grundlage von Beobachtungsdaten der Bundesanstalt fur Stralenwesen
gibt Abschnitt @hierﬂber Auskunft.

Dass die Besetzung von Pkw nicht zuletzt davon abhangt, welchem Zweck
eine Fahrt dient, ist eine Binsenwahrheit. Auf die Konsequenzen unter-
schiedlicher Fahrtzwecke und Fahrsituationen auf die Fahrzeugbesetzung
und die jeweiligen spezifischen Probleme gehen wir daher in Abschnitt B-
ein. Dabei ist es verstandlicherweise nicht moéglich, die gesamte Vielfalt von
Fahrtzwecken und deren Einflusse auf die Fahrzeugbesetzung darzustellen.
Stattdessen kann an dieser Stelle nur Gber ausgewahlte, in der Regel be-
sonders problematische Situationen berichtet werden.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Datenlage fur die in diesem Kapitel
diskutierten Inhalte sehr begrenzt ist, mussen sich die Ausfiihrungen auf
ausgewahlte Aspekte beschranken. Zusatzliche systematische Zahlungen,
z. B. zu Besetzungszahlen bei Nacht oder zu Alters- und Geschlechtsvertei-

32



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

lungen zwischen Fahrern und Mitfahrern konnten im Rahmen der vorlie-
genden Studie nicht geleistet werden.

3.1 Besetzungszahlen auf Autobahnen, Landstral3en
und innerorts

Die im Folgenden berichteten Besetzungszahlen basieren auf Stichproben,
die von der Bundesanstalt fur Strallenwesen im Rahmen der jahrlichen Be-
obachtungen zum Sicherungsverhalten von Pkw-Insassen erhoben wurden.
Alle Beobachtungen fanden am Tage statt, so dass an dieser Stelle keine
Informationen Uber Besetzungszahlen bei Nacht geliefert werden kdnnen.
Da letztere aber insbesondere fir junge Fahrer auRerordentlich bedeutsam
sind, werden wir hierauf in Abschnitt Q eingehen.

Betrachten wir zunédchst die Besetzungszahlen von Pkw auf Autobahnen,
LandstraBen und innerorts.

Tabelle 1 Besetzung von Pkw in Deutschland 1998/
Autobahn, LandstralRe, innerorts*
Autobahn LandstralRe Innerorts
Fahrer allein 50,3 % 56,7 % 68,5 %
Fahrer + 1 Mitfahrer 40,8 % 33,8 % 25,3 %
Fahrer + 2 Mitfahrer 5,9 % 6,2 % 4,6 %
Fahrer + 3 Mitfahrer 2,8 % 3,3% 1,4 %
Fahrer + mehr als 3 Mitfahrer 0,2 % 0,0 % 0,2 %
100,0 % 100,0 % 100,0 %
Beobachtungsfalle: N = 4.800 N =4.794 N = 9.000
* QUELLE: Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Auskunft Referat U3

wzeigt, dass die Anzahl von Mitfahrern im Auto wesentlich von der
Strecke, auf der man sich bewegt, abhangt. Am ehesten finden sich Mit-
fahrer im Auto auf Autobahnen, also bei Fahrten, die in der Regel tber
groliere Distanzen fihren. Etwas geringer ist der Mitfahreranteil auf Land-
strallen, also bei Fahrten mittlerer Streckenlange. Und bei den Fahrten im
Innerortsbereich sitzt in zwei von drei Fahrzeugen nur eine Person. Zwei
oder mehr Mitfahrer trifft man generell in weniger als 10 % der Falle. Aus
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diesen Verteilungen lassen sich nun durchschnittliche Fahrzeugbesetzungs-
zahlen berechnen. Diese sehen fur die drei Stralienbereiche wie folgt aus:

auf der AUTOBAHN durchschnittlich 1,6 Fahrzeuginsassen
auf der LANDSTRASSE  durchschnittlich 1,6 Fahrzeuginsassen

und INNERORTS durchschnittlich 1,4 Fahrzeuginsassen

Als Durchschnitt far alle Stralien ergibt sich bei Bericksichtigung der Pkw-
Fahrleistung in Abhangigkgit von den Stralenarten ein Gesamtdurchschnitt
von 1,5 Personen pro Pkw~. Geht man nicht von der Zahl der Pkw, sondern
von der Verteilung der Insassen auf Fahrer und Beifahrer aus, zeigt sich
folgendes Bild:

Tabelle 2 Verteilung der Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
Autobahn, LandstralRe, innerorts™

Anteil Autobahn Landstralle Innerorts
Fahrer 61,7 % 64,1 % 71,7 %
Mitfahrer 38,3 % 35,9 % 28,3 %
100,0 % 100,0 % 100,0 %
Anzahl beobachteter Personen: N =7.775 N = 7.482 N = 12.548

* QUELLE: Eigene Berechnungen auf der Grundlage der Zahlen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Ein Blick auf die Besetzungszahlen von Pkw friherer Jahre zeigt, dass diese
insbesondere auf Autobahnen und LandstraBen eher rucklaufig und im In-
nerortsbereich weitestgehend konstant sind. Die folgende d@belegt
dies anhand der Zahlen der Jahre 1991, 1995 und 1998. Hierbei ist ein-
schrankend anzumerken, dass sich die Werte fur die Jahre 1991 und 1995
auf das Gebiet der friheren Bundesrepublik beziehen, wogegen die Zahlen
von 1998 die Situation in Gesamtdeutschland widerspiegeln.

! Die Gewichtung der unterschiedlichen StraRen erfolgte in folgender Weise: Autobahn:

Landstralle: Innerorts = 1:1,55:1,28 (It. Bundesanstalt fur StraBenwesen, Referat U3).
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Tabelle 3 Entwicklung der durchschnittlichen Besetzungszahlen von Pkw
auf Autobahnen, Landstrallen und innerorts im Verlaufe der
90er Jahre*

Personen pro Pkw Autobahn Landstrasse Innerorts Gesamt
1991 (West) 1,9 1,8 1,4 1,7
1995 (West) 1,7 1,6 1,4 1,6
1998 (West/Ost) 1,6 1,6 1,4 1,5

* QUELLE: Eigene Berechnungen auf der Grundlage der Zahlen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Die zunehmende Motorisierung hat zur Folge, dass in der Gesamttendenz
Besetzungszahlen in Pkw ricklaufig sind. Besonders grof? ist der Rickgang
auf Autobahnen. Im Innerortsbereich liegt die durchschnittliche Beset-
zungszahl dagegen wahrend des letzten Jahrzehnts konstant bei 1,4.

Die statistischen Ruckgange in der Besetzungszahl sind vor allem darauf
zurickzufuhren, dass immer seltener zwei oder mehr Mitfahrer im Auto an-
zutreffen sind. Dagegen hat der Anteil der Falle, in denen der Fahrer mit
einem einzigen Mitfahrer unterwegs ist, innerorts und auf Landstralen im
Verlaufe der Zeit sogar leicht zugenommen. Noch starker ist allerdings die
Zahl der Falle gewachsen, in denen der Fahrer allein unterwegs ist. Die fol-
gende @%zeigt dies im zusammenfassenden Uberblick fur die ver-
schiedenen Stralienarten.
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Tabelle 4 Entwicklung der Besetzungszahlen von Pkw in Deutschland
von 1991 bis 1998*

1991 (West) 1995 (West) 1998 (West/Ost)
- Fahrer allein 45,0 % 46,8 % 50,3 %
E Fahrer + 1 Mitfahrer 36,2 % 41,0 % 40,8 %
5 Fahrer + 2 Mitfahrer 9,2 % 7,5 % 5,9 %
<Dt Fahrer + 3 Mitfahrer 8,5 % 4.4 % 2,8 %
Fahrer + mehr als 3 Mitfahrer 1,2 % 0,3 % 0,2 %
100 % 100 % 100 %
w Fahrer allein 51,1 % 55,9 % 56,7 %
% Fahrer + 1 Mitfahrer 32,4 % 32,6 % 33,8 %
£ | Fahrer + 2 Mitfahrer 8,0 % 73 % 6,2 %
o .
<Zt Fahrer + 3 Mitfahrer 6,9 % 3,.8% 3,4 %
- Fahrer + mehr als 3 Mitfahrer 1,5 % 0,4 % 0,0 %
100 % 100 % 100 %
n Fahrer allein 68,3 % 68,9 % 68,5 %
% Fahrer + 1 Mitfahrer 23,9 % 24,1 % 25,3 %
5 Fahrer + 2 Mitfahrer 4.5 % 5,0 % 4,6 %
Z | Fahrer + 3 Mitfahrer 2,9 % 1,7 % 1,4 %
Fahrer + mehr als 3 Mitfahrer 0,4 % 0,3 % 0,2 %
100 % 100 % 100 %

* QUELLE: Bundesanstalt fur StraBenwesen, Auskunft Referat U3

Somit ist Folgendes zusammenfassend festzuhalten: Die Besetzungszahlen
und damit die Zahl der Bei- oder Mitfahrer variieren in Abhangigkeit von
der StralRenkategorie. Die Besetzungszahlen sind niedriger im Innerortsbe-
reich und auf Landstral’en als auf Autobahnen. Im Verlaufe der letzten
Jahre ist der Anteil der Mitfahrer auf Autobahnen und LandstraRen riucklau-
fig, innerorts dagegen konstant.

3.2 Typische Sitzplatzbelegungen
Schon die Alltagserfahrung lehrt, dass der Beifahrersitz neben dem Fahrer

der praferierte Platz von Mitfahrern ist. Ein Blick auf Zahlungsergebnisse
der Bundesanstalt fur Strallenwesen zur Sitzplatzbelegung in Pkw aus dem
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Jahre 1998 bestatigt dies. Betrachtet man beispielsweise die Sitzbelegung
von Bei- und Mitfahrern im Detail, zeigt sich, dass in rund drei Viertel der
Falle, in denen Fahrer nicht allein unterwegs sind, Mitfahrer auf dem Vor-
dersitz neben dem Fahrer anzutreffen sind. Von den im Fond gelegenen
Sitzplatzen erweist sich der in Fahrtrichtung rechte Sitz als der beliebtere.
Der mittlere Sitz im Fond ist nur selten belegt, dieser Platz wird vornehm-
lich nur dann genutzt, wenn mehr als vier Personen im Pkw sitzen.

Die folgende Tabelle liefert Informationen Uber die Sitzverteilung von Bei-
und Mitfahrern, getrennt nach StralRenkategorien. Es zeigt sich, dass die
beschriebene Bevorzugung des Beifahrersitzes vorn und des rechten Sitzes
hinten durchgangig sowohl auf Autobahnen wie auf Landstralen und im
Innerortsverkehr zu beobachten ist. Die Belegung der hinteren Sitze durch
Mitfahrer findet in aller Regel nur dann statt, wenn sich mehr als ein Mit-
fahrer im Auto befindet. Fur die Félle, in denen der Fahrer mit nur einem
Beifahrer unterwegs ist, lasst sich aus den Beobachtungen der Bundesan-
stalt schatzen, befindet sich der Beifahrer in ca. 80-85 % der Falle vorn auf
dem Beifahrersitz, nur 15-20 % der allein mitfahrenden Beifahrer setzen
sich nach hinten.

Tabelle 5 Sitzplatzbelegung durch Bei- und Mitfahrer im Pkw
in Deutschland 1998

Autobahn Landstrasse Innerorts
Beifahrersitz 78,7 % 74,4 % 73,4 %
Fond links 8,5 % 9,7 % 9,9 %
Fond rechts 12,0 % 15,2 % 14,9 %
Fond Mitte 0,8 % 0,6 % 1,8 %

100 % 100 % 100 %
Beobachtungsfalle Mit-/Beifahrer N = 2.971 N =2712 N = 3.547

Die Entscheidung, ob ein einzelner Beifahrer vorn oder hinten Platz nimmt,
hangt vor allem davon ab, ob es sich bei diesem Mitfahrer um ein Kind oder
einen Erwachsenen handelt. Bei den 1998 auf Autobahnen, LandstralRen
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und innerorts auf dem Beifahrersitz beobachteten 6.958 Personen handelt
es sich in 96,3 % der Falle um Erwachsene, nur 3,7 % waren KinderEI.

Betrachtet man die Entwicklung der Sitzbelegung durch Beifahrer wahrend
des letzten Jahrzehnts, wird deutlich, dass der im vorangehenden Abschnitt
beschriebene Ruckgang der Besetzungszahlen vor allem zur Folge hat, dass
die Zahl der Mitfahrer im Fond abgenommen hat. Die folgende

zeigt die Entwicklung, getrennt nach Autobahn, Landstrale und Innerorts-
bereich.

! Die Zuordnung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen erfolgt in der Weise, dass als Kin-

der Personen bis zum Alter von 12 Jahren und als Erwachsene Personen ilber 12 Jahre
gezahlt wurden.
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Tabelle 6 Entwicklung der Belegung von Mitfahrplatzen in Deutschland
von 1991 bis 1998/Strallenarten™

Autobahn 1991 1995 1998
Beifahrersitz vorn 63,3 % 72,8 % 78,7 %
Fond links 14,6 % 12,5 % 8.5 %
Fond rechts 18,3 % 12,8 % 12,0 %
Fond Mitte 3.7% 1,9% 0,8 %
100 % 100 % 100 %
Anzahl beobachteter Mitfahrer N = 4.713 N = 3.950 N = 2.971
Anzahl beobachteter Pkw N =5.572 N = 5.592 N = 4.800
Landstral3e 1991 1995 1998
Beifahrersitz vorn 61,6 % 67,6 % 74,4 %
Fond links 13,7 % 15,1 % 9,7 %
Fond rechts 19,9 % 15,2 % 15,2 %
Fond Mitte 4,8 % 2,1 % 0,6 %
100 % 100 % 100 %
Anzahl beobachteter Mitfahrer N = 3.606 N = 2.877 N=2712
Anzahl beobachteter Pkw N = 4.790 N = 4.780 N = 4.794
Innerorts 1991 1995 1998
Beifahrersitz vorn 66,7 % 68,8 % 73,4 %
Fond links 11,3 % 13,9 % 9,9 %
Fond rechts 17,6 % 14,2 % 14,9 %
Fond Mitte 4,4 % 3, 1% 1,8 %
100 % 100 % 100 %
Anzahl beobachteter Mitfahrer N = 3.627 N = 3.363 N = 3.547
Anzahl beobachteter Pkw N = 8.397 N = 8.319 N = 9.000

* QUELLE: Bundesanstalt fur StraBenwesen, Referat U 3

Hiernach betrifft die Diskussion um Beifahrer heute mehr noch als friher
vor allem Personen, die auf dem Beifahrersitz neben dem Fahrer sitzen. Die
beschriebene Entwicklung hat unmittelbare Konsequenzen fur die Ver-
kehrssicherheit, da dieser Platz bei modernen Autos in der Regel sicher-
heitstechnisch besser ausgestattet ist als Sitze im Fond. Es sei hier nur auf
den Beifahrerairbag, Seitenairbag oder die besseren Sitze und Kopfstitzen
im Bereich der Vordersitze verwiesen. Welchem Risiko die Beifahrer im
Falle eines Unfalls ausgesetzt sind, zeigt Kapitel m in dem es um die Un-
fallverwicklung und Unfallfolgen von Bei- und Mitfahrern geht. Bevor wir
hierauf naher eingehen, wollen wir im letzten Abschnitt dieses Kapitels
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noch einige Hinweise zu den Rahmenbedingungen liefern, unter denen
Mitfahrer im Auto anzutreffen sind.

3.3 Haufigkeit von Fahrten in Begleitung

Der erste Abschnitt dieses Kapitels hat bereits deutlich gemacht, dass der
Umfang von Fahrten, die in Begleitung absolviert werden, von den Rah-
menbedingungen, unter denen eine solche Fahrt stattfindet, beeinflusst ist.
Es zeigte sich, dass Fahrten auf der Autobahn und auf LandstralRen haufi-
ger in Begleitung stattfinden als Fahrten in der Stadt.

Damit ist allerdings noch nicht geklart, wie haufig Menschen tberhaupt als
Mitfahrer im Auto sitzen bzw. wie oft Fahrer allein oder in Begleitung im
Strallenverkehr unterwegs sind. Eben diese Fragen zu beantworten ist das
Anliegen dieses Abschnitts, wobei wir zusatzlich untersuchen wollen, bei
welchen Fahrtzwecken sich Fahrer in Begleitung von Mitfahrern befinden.
Als Datengrundlage der Ausfuhrungen dienen Ergebnisse einer reprasenta-
tiven Umfrage von mehr als 2.500 Befragten in Deutschland, die im Rah-
men der vorliegenden Untersuchung durchgefiuhrt wurde. Hierbei geht es in
diesem Abschnitt ausschliel3lich um jugendliche und erwachsene Mitfahrer
ab einem Alter von 14 Jahren. Kinder waren in die Befragung nicht einbe-
zogen und bleiben insoweit unbericksichtigt.

Einen ersten Eindruck von der Haufigkeit, mit der Personen ab 14 Jahren
im Auto als Beifahrer anzutreffen sind, gibt M‘ Es zeigt sich, dass
nur eine Minderheit (4 %) mehrmals taglich als Mitfahrer im Auto sitzt,
aber fur mehr als ein Drittel ist dies zumindest mehrfach pro Woche der
Fall. Mehr als ein weiteres Drittel fahren dagegen eher selten als Beifahrer
im Auto mit. Fur jeden flinften ist die Mitfahrt im Pkw ein seltenes Ereignis,
dessen Haufigkeit niedriger ist als einmal pro Jahr. Versucht man, aus den
Zahlen der Tabelle einen gewichteten Mittelwert zu bestimmen, ergibt sich
im Durchschnitt fir Personen ab 14 Jahre ein Anhaltswert von knapp zwei
Fahrten pro Woche als Beifahrer.
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Tabelle 7 Haufigkeit des Mitfahrens im Auto®

Manner Frauen Gesamt
Mehrmals téglich 4% 4% 4%
Mehrfach pro Woche 20 % 42 % 31 %
Etwa 1-4 Mal pro Monat 30 % 28 % 29 %
Etwa 1- 10 Mal pro Jahr 23 % 12 % 17 %

100 % 100 % 100 %

N = 1.226 N =1.353 N =2.579

1 Die Ergebnisse beziehen sich auf die deutsche Gesamtbevdlkerung ab einem Alter von 14 Jahren.

Der zweite Sachverhalt, auf den mmnweist, betrifft die Tatsache,
dass Frauen relativ haufiger Fahrten als Beifahrer absolvieren als Méanner:
Flr fast die Halfte der Frauen gilt, dass diese mindestens mehrfach pro
Woche auf dem Beifahrersitz eines Autos Platz nehmen. Die Vergleichszahl
fur die Manner liegt bei nur 24 %. Versucht man, die Haufigkeitsverteilung
der min eine durchschnittliche Zahl an Fahrten pro Woche umzu-
rechnen, ergibt sich fur Frauen ein Wert von rund 2,3 Fahrten pro Woche,
der Vergleichswert fur Manner liegt mit 1,6 rund ein Drittel niedriger.

Die Tatsache, wie haufig eine Person als Beifahrer im Pkw anzutreffen ist,
hangt aber vor allem vom Lebensalter ab. Dabei erweist sich der Einfluss
des Faktors Alter als deutlich starker als der des Geschlechts. Die folgende
Darstellung verdeutlicht den Zusammenhang.

Tabelle 8 Anzahl der Fahrten als Mitfahrer im Pkw pro Woche/Alter

Mitfahrten pro Woche

14-17 Jahre 18-20 Jahre 21-25 Jahre 26-40 Jahre 41-60 Jahre 61 Jahre u.alt.

N =144 N =93 N = 142 N =701 N = 827 N = 666

Mit zunehmendem Alter nimmt die Zahl der Mitfahrten deutlich ab. Ein Ver-
gleich der 14- bis 17-Jahrigen mit den Uber 60-Jahrigen zeigt fast eine
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Drittelung der Mitfahrten. Der in Mausgewiesene Trend weist allein
fur die Altersklasse der 41- bis 60-Jahrigen eine Delle aus, die im Wesentli-
chen dadurch zustande kommt, dass die Zahl der Selbstfahrer in der vor-
angehenden Altersklasse der 26- bis 40-Jahrigen besonders hoch ist. Die
niedrige Zahl der Mitfahrten in der hdochsten Altersklasse spiegelt nicht zu-
letzt den Ruckzug der Senioren aus dem sozialen Leben wider.

Ein Vergleich der Zahlen zwischen der friiheren Bundesrepublik und den
Landern der ehemaligen DDR zeigt eine hohe Ahnlichkeit hinsichtlich der
Werte. Im Westen berichten die Befragten von durchschnittlich 2,0 Fahrten
als Beifahrer pro Woche. Der Vergleichswert in den neuen Landern liegt bei
1,8.

Neben den demographischen Faktoren wie Geschlecht, Alter und auch Lage
des Wohnorts spielt selbstverstandlich die Tatsache, ob eine Person den
Flahrerschein besitzt und selbst Auto fahrt, eine wesentliche Rolle fur die
Anzahl der Fahrten als Beifahrer. Es ist zu erwarten, dass Fuhrerscheinbe-
sitzer im Schnitt Gber weniger Mitfahrten berichten als solche Personen, die
gar keine Chance haben, selbst zu fahren. Genau dieses Ergebnis weist die
folgende Tabelle aus:

Tabelle 9 Anzahl der Fahrten als Mitfahrer im Pkw pro
Woche/Fuhrerscheinbesitz

Mitfahrten pro Woche

keinen Fihrerschein Fahrerschein ja, Fuhrerschein ja +
aber fahre nicht aktiver Fahrer
N =716 N =183 N = 1.680

Es wird allerdings deutlich, dass der Fuhrerscheinbesitz allein nicht die ent-
scheidende Stellgrolie fur die Haufigkeit von Mitfahrten ist: Personen, die
keinen Fuhrerschein besitzen und solche, die zwar den Fuhrerschein besit-
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zen, aber nicht selber fahren, unterscheiden sich nur geringfiigig in der
Zahl der Mitfahrten. Aktive Pkw-Fahrer sind dagegen deutlich seltener als
Beifahrer im Pkw anzutreffen als Personen, die nicht selbst Pkw fahren.

Damit ergibt sich zusammenfassend, dass als Mitfahrer im Auto

* haufiger Frauen,
* haufiger juingere Menschen und

* haufiger Personen, die, obwohl sie die Fahrerlaubnis besitzen,
nicht selber fahren,

anzutreffen sind. Diese Aussagen liefern quasi ein Bild aus der Beifahrer-
perspektive.

Erste Informationen zu der Frage, wie sich die Mitfahrersituation unter
guantitativen Aspekten aus dem Blickwinkel der Fahrer darstellt, lieferte
bereits der erste Abschnitt dieses Kapitels (Q. Dort finden sich Zahlen
uber die durchschnittlichen Besetzungszahlen von Kraftfahrzeugen.

Im Folgenden gehen wir daher der Frage nach, bei welcher Art von Fahrten
Mitfahrer in welcher Haufigkeit auftreten. Hierzu wurden die befragten
Kraftfahrer gebeten, die Zahl der Fahrten mit dem Auto wahrend der letz-
ten sieben Tage zu rekapitulieren. Dabei zahlte jede Fahrt getrennt, Hin-
und Rickfahrten zu einem Ziel also als zwei Fahrten. Ergdnzend wurde no-
tiert, bei wie vielen der angegebenen Fahrten ein Beifahrer im Auto zuge-
gen war. Aufgegliedert war die Frage in vier Subfragen, in denen zwischen
vier verschiedenen Fahrtzwecken unterschieden wurde:

» Alltagstransporte,
* Freizeitfahrten,
e Fahrten zur Schule, Ausbildung oder Arbeit und

* Dberuflich veranlasste Fahrten.

Im Folgenden geht es nun nicht um die absolute Zahl der Fahrten pro Ka-
tegorie, sondern um die Zahl der Fahrer, die entsprechende Fahrten wéah-
rend des relevanten Zeitraums von sieben Tagen durchgefuhrt haben. In-
soweit zeigt die folgende Ubersicht, wie groR der Anteil derer ist, die ent-
sprechende Fahrten gemacht haben:
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Von 1.680 befragten Fuhrerscheinbesitzern, die auch tatsachlich Auto fah-
ren, machten innerhalb einer Woche

* 96,0 % Alltagstransporte,
85,2 % Freizeitfahrten,
* 66,9 % Fahrten zur Schule, Ausbildung oder Arbeit,

¢ 40,6 % beruflich veranlasste Fahrten.

FuUr jede der berichteten Fahrten wurde — wie bereits erwahnt — in einem
zweiten Schritt erhoben, ob diese Fahrt allein oder in Begleitung durchge-
fuhrt worden war. Hier ergibt die Auswertung Folgendes:

» Alltagstransporte fanden zu 31 % allein
und zu 69 % in Begleitung statt;

* Freizeitfahrten fanden zu 21 % allein
und zu 79 % in Begleitung statt;

* Fahrten zur Schule, Ausbildung, Arbeit fanden zu 64 % allein
und zu 36 % in Begleitung statt;

« Beruflich veranlasste Fahrten fanden zu 50 % allein
und zu 50 % in Begleitung statt.

Damit wird deutlich, dass Alltagsfahrten wie etwa solche zum Einkaufen,
zum Arzt etc. und mehr noch Freizeitfahrten, zu denen auch Wochenend-
fahrten gehoren, typischerweise in Begleitung stattfinden. Dagegen ist es
fur Fahrten zur Arbeit eher typisch, dass diese allein durchgefihrt werden.
Bei beruflich veranlassten Fahrten halten sich Fahrten in Begleitung und
Alleinfahrten die Waage.

Damit zeigt sich, dass auch der Fahrtzweck einen wesentlichen Einfluss auf
die Tatsache ausibt, ob ein Beifahrer im Auto anzutreffen ist oder nicht.
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4 MITFAHRER UND UNFALLVERWICKLUNG

Zwei Aspekte stehen im folgenden Kapitel im Vordergrund: Zum einen geht
es um die Frage, welchen Einfluss Mitfahrer auf das Verhalten des Fahr-
zeuglenkers und das Unfallrisiko haben. Zum anderen soll auf der Grundla-
ge der amtlichen Unfallstatistik deutlich gemacht werden, in welchem Aus-
mald Mitfahrer im Pkw zu Opfern bei Verkehrsunfallen werden. Dabei stit-
zen sich die drei ersten Abschnitte dieses Kapitels vornehmlich auf Unter-
suchungen und Verdffentlichungen der Verkehrssicherheitsforschung. Dem
letzten Abschnitt Gber die Zahl und Struktur verunglickter Fahrzeuglenker
und Mitfahrer liegen dagegen aktuelle Daten der amtlichen Verkehrsunfall-
statistik zu Grunde.

4.1 Erkenntnisse zum Einfluss von Mitfahrern auf das
Fahrverhalten

Eine systematische Analyse des Fahrverhaltens unter dem Einfluss von
Beifahrern findet sich bei REISS (1997). Dieser unterscheidet Effekte des
Beifahrers bezuglich der Informationsaufnahme und -verarbeitung sowie
des Fahrverhaltens, wobei hier insbesondere die Wahl der Geschwindigkeit,
das Abstandsverhalten zum Vordermann sowie Spurwechsel und Blinken im
Vordergrund des Interesses stehen.

Hinsichtlich der Informationsaufnahme finden sich vornehmlich Untersu-
chungen zum Blickverhalten und zu Wartezeiten an Kreuzungen sowie zum
Abbiegen. Amerikanische Studien (EVANS + WASIELEWSKI, 1983) zeigen,
dass Fahrer haufiger nach rechts schauen, wenn ein Beifahrer im Auto
sitzt. Diese Zuwendung zum Beifahrer hin bedeutet verstandlicherweise ei-
ne Ablenkung. In der berihmten Studie Flirting with Death, in der EBBESEN
+ HANEY (1973) das Risikoverhalten von Fahrern an Einmindungen bzw.
Kreuzungen beobachteten, ergab sich, dass Fahrer mit Beifahrern langer
den Querverkehr bzw. die Situation beobachteten als Alleinfahrer. Ob das
langere Verweilen allerdings einen Sicherheitsgewinn bedeutet, ist nicht
eindeutig zu klaren. Denkbar ware, dass Fahrer durch Beifahrer abgelenkt
werden und eben deshalb mehr Zeit zur Beurteilung der Situation ben6ti-
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gen. In diese Richtung weisen auch die Ergebnisse von CARLSON +
COOPER (1974), die zeigen, dass Fahrer mit Beifahrern beim Abbiegen
nach links zwar langer warteten, bis sie losfuhren. Die gewahlten Licken
bzw. Zeitintervalle waren jedoch nicht groer als bei Alleinfahrern. Auch
aus der Tatsache, dass Fahrer mit Beifahrern an STOP-Schildern haufiger
vollstandig anhalten als Alleinfahrer dies tun — ein Ergebnis, das durch eine
Reihe von Studien bestatigt wird — belegt nicht zwangslaufig, dass Beifah-
rer hier eine sicherheitsfordernde Wirkung haben. Aber auf alle Falle
scheint es so zu sein, dass eventuelle negative Effekte, die aus einer mogli-
chen Ablenkung des Fahrers durch den Beifahrer herrtihren kénnen, durch
entsprechende Verhaltensweisen des Fahrers kompensiert werden.

In welchem Ausmal Mitfahrer einzelne Aspekte des Fahrverhaltens der
Fahrzeuglenker beeinflussen, soll nun an den Beispielen Fahrgeschwindig-
keit, Abstandswahl und Spurwechsel deutlich gemacht werden. Auch hier
stutzen wir uns weitgehend auf die Arbeiten von REISS. Die alteste Unter-
suchung, Uber die REISS berichtet, stammt aus den USA und liegt mehr als
60 Jahre zurick. Dort wurden auf einem Highway Uber 600 Fahrzeuge be-
obachtet, ein Drittel der Fahrzeuge war nur mit dem Fahrer besetzt, in zwei
Dritteln fanden sich zusatzlich Mitfahrer. Das Ergebnis der Messungen war
eindeutig: Alleinfahrer fuhren mit 74,7 km/h im Schnitt deutlich schneller
als Fahrer, die in Begleitung von Mitfahrern unterwegs waren. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit der letztgenannten Gruppe lag bei 71,3 km/h.

In einer kanadischen Studie von 1978 stellte BLACK fest, dass die Einhal-
tung von Geschwindigkeitsvorschriften bei Fahrern mit Mitfahrern deutlich
héher ist als bei Alleinfahrern: 82 % der Fahrer mit Beifahrer, aber nur

64 % der Alleinfahrer hielten das vorgeschriebene Limit von ca. 70 km/h
ein. Bestatigt wurde die These der langsamer fahrenden Fahrer in Beglei-
tung abermals 1984 in Detroit. Dort wurden mehr als 6.600 frei fahrende
Fahrzeuge gemessen. Alleinfahrer fuhren dort 73,9 km/h, Fahrer in Beglei-
tung 71,9 km/h.

Zu einem anderen Ergebnis kommen KRUGER u. a. in einer Untersuchung,
die sich auf Messdaten aus dem Jahre 1990 stltzt. Nach deren Beobach-
tungen ergibt sich, dass "mit Beifahrer schneller gefahren wird als alleine™
(KRUGER u. a. 1998, S. 62), wobei Alleinfahrer im Schnitt mit 51 km/h und
Fahrer in Begleitung mit 52 km/h gemessen wurden. Die Darstellung der
Datengewinnung liefert den Hinweis, dass diese Messwerte im Zuge bzw.
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im Umfeld von Radarmessungen der Polizei gewonnen wurden, und so be-
grinden die Autoren dieses den bisherigen Kenntnissen zuwiderlaufende
Ergebnis damit,

"dass Alleinfahrer aufmerksamer fahren, die Messstelle mit grélerer
Wahrscheinlichkeit bemerken und die Geschwindigkeit stédrker redu-
zieren" (REISS, a. a. 0., S. 9).

KRUGER belegt anhand von Daten derjenigen Temposiinder, die die Mess-
stelle offensichtlich nicht gesehen haben, dass fur diese wiederum die be-
kannten Erfahrungen gelten, dass Alleinfahrer schneller fahren als solche

Fahrer, die sich in Begleitung befinden. Insoweit darf die These, dass Mit-
fahrer einen dampfenden Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten des

Fahrers haben, weiter als gesichert gelten.

Zum Einfluss von Mitfahrern auf das Abstandsverhalten liegen nur wenige
Informationen vor. REISS verweist u. a. auf die Untersuchungen von EVANS
+ WASIELEWSKI aus dem Jahre 1983. Dort zeigte sich auf der Grundlage
von fast 12.000 Beobachtungsfallen, dass Alleinfahrer im Schnitt mit knap-
perem Abstand fahren als Fahrer mit Beifahrer.

Einflisse eines Beifahrers lassen sich auch beim Blinken z. B. beim Spur-
wechsel oder beim Abbiegen feststellen. BAXTER u. a. stellten 1990 fest,
dass Fahrer mit Beifahrer deutlich seltener blinken, wenn sie die Spur
wechseln. Auch die Beobachtungen von KRUGER u. a. aus dem Jahre 1990
zeigen, dass bei einem Abbiegevorgang an einem STOP-Schild "mit Beifah-
rern die Héaufigkeit des Nicht- oder Zu-Spét-Blinkens zunimmt" (KRUGER

u. a., a. a. 0., S. 64).

Zusammenfassend ergibt dies, dass Alleinfahrer etwas schneller fahren und
etwas dichter auffahren. Dagegen nehmen in Gegenwart von Beifahrern
gewisse Ungenauigkeiten in der Regelbefolgung zu. Dies zeigt sich bei-
spielsweise im Unterlassen oder sehr spaten Blinken bei Abbiegevorgangen.

Inwieweit diese Verhaltensanderungen sicherheitszutraglich oder sicher-
heitsabtraglich sind, lasst sich nicht generell beantworten. Ob beispielswei-
se die zu beobachtenden Geschwindigkeitssenkungen und Abstandsvergro-
Rerungen die durch Ablenkung verringerte Aufmerksamkeit ausreichend
kompensieren oder ob sich gar ein Sicherheitsgewinn ergibt, lasst sich an-
hand der hier beschriebenen Untersuchungsergebnisse nicht festlegen. Die
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verschlechterte Blinkmoral weist dagegen deutlich in Richtung einer ver-
schlechterten Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern und ist in-
soweit sicherheitsabtraglich. Um letztlich den Einfluss von Mitfahrern auf
das Unfallrisiko beurteilen zu kénnen, werden im folgenden Abschnitt Er-
kenntnisse aus verschiedenen Untersuchungen zu dieser Frage zusammen-
getragen.

4.2 Auswirkungen von Mitfahrern auf das Unfallrisiko

Eine Reihe statistischer Unfallanalysen in der Vergangenheit ging der Frage
nach, ob und falls ja, in welcher Richtung und in welchem AusmalR Mitfah-
rer einen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben. Bedeutsam sind dabei
vor allem diejenigen Untersuchungen, die Expositionsdaten wie beispiels-
weise die Verkehrsbeteiligung einbeziehen, Uber die eine vergleichende
Aussage zum Unfallrisiko mit und ohne Beifahrer mdglich wird.

Einen ersten Uberblick zu Effekten von Beifahrern auf das Fahrerverhalten
gaben BAXTER u. a. (1990). Danach fuhrt die Anwesenheit von Beifahrern
und Mitfahrern zu einem weniger riskanten Fahrstil und zu starkerer Be-
achtung der Gesetze. Ahnliche Ergebnisse fand auch EVANS (1991). Spa-
tere Forschungen wiesen jedoch darauf hin, dass nicht alle Fahrer von
Beifahrern in gleicher Weise beeinflusst werden. Vieles spricht heute dafur,
dass junge Fahrer eher mehr Risiken eingehen, wenn sie Mitfahrer haben,
und zwar vor allem dann, wenn diese Mitfahrer Gleichaltrige sind (ROLLS
u. a., 1991; PARKER u. a., 1992; ROLLS + INGHAM, 1992; ARNETT u. a.,
1997). Alle genannten Publikationen leiden in ihrer Aussagekraft aber unter
der Tatsache, dass diese Arbeiten keine genauen Schatzungen der Unfall-
beteiligungsraten verschiedener Fahrergruppen unter unterschiedlichen
Beifahrer—Bedingungen enthalten. Es fehlen Angaben dazu, wie haufig
denn in den unterschiedlichen Altersgruppen mit und ohne Beifahrer ge-
fahren wird in Relation zur jeweiligen Unfallbeteiligung. Allenfalls finden
sich Hinweise, dass jungere Fahrer zu einem hoheren Anteil begleitet fah-
ren als altere Fahrer, so etwa bei ROBERTSON (1981) fur die USA und bei
DRUMMOND + TORPEY (1984) fur Australien.

Zwei neuere Veroffentlichungen aus den USA und Kanada versuchen nun,
diesen Mangel zu beheben und tatsachliche Schatzungen der Unfallraten
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fur unterschiedliche Altersgruppen in Abhangigkeit von der Beifahrersitua-
tion zu geben. DOHERTY u.a. (1998) analysierten Daten fur Ontario (Kana-
da) aus dem Jahre 1988 zur Unfallbeteiligung im Zusammenhang mit der
Anzahl der Mitfahrer und setzten diese Zahlen in Beziehung zu altersgrup-
penbezogenen Exposure—Schéatzungen.

Es zeigten sich zunéachst einmal die in allen Industrienationen zu beobach-
tenden besonders hohen Unfallbeteiligungsraten von jungen Fahrern. Be-
sonders haufig beteiligt waren die 16- bis 19-Jahrigen, und zwar vor allem
an Wochenenden, nachts und mit Mitfahrern. AusschlieBlich auf diese Al-
tersgruppe der 16- bis 19-Jahrigen wirkten sich Mitfahrer als negativ fur die
Sicherheit aus. Dieses Ergebnis gilt fur beide Geschlechter. In der Tendenz
lagen die Unfallbeteiligungsraten der Fahrer in Begleitung doppelt so hoch
wie die der Fahrer, die allein fuhren. Zudem fielen fur die 16- bis 19-
Jahrigen die Unfallbeteiligungsraten mit zwei und mehr Mitfahrern noch
einmal signifikant héher aus als fur Fahrer mit nur einem Beifahrer. Die
hochsten Unfallraten fanden sich fir diese Altersgruppe, wenn sie mit Pas-
sagieren des Nachts unterwegs waren. Bei allen alteren Fahrergruppen (20
bis 24 und 25 bis 59 Jahre) ergeben sich hingegen keine derartigen negati-
ven Beifahrereffekte.

PREUSSER u. a. untersuchten in den USA fur den Zeitraum von 1950 bis
1995 den Einfluss von Mitfahrern auf Unfélle mit GetOteten. Besonderes
Augenmerk schenkten sie dabei der Frage nach der Verantwortlichkeit fur
die Unfallentstehung. Die Ergebnisse zeigen, dass die Anwesenheit von
Mitfahrern

*« bei Fahrern im Alter bis zu 24 Jahren mit relativ mehr schuldhaft
verursachten todlichen Unfallen verbunden ist;

« Dbei Fahrern im Alter von 25-29 Jahren ein neutraler Faktor ist

e bei Fahrern ab 30 Jahren mit weniger schuldhaft verursachten
Unféallen verbunden ist.

Das Risiko einer todlich verlaufenden Unfallbeteiligung erwies sich in dieser
Untersuchung besonders hoch fur junge Fahrer mit zwei oder mehr eben-
falls jungen Mitfahrern, sowohl tagsiber wie nachts. Deutlich wird daraus
ein zusatzliches Risiko bei sehr jungen Fahrern durch ebenfalls junge Bei-
fahrer und Mitfahrer.
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In einer Untersuchung Utber das soziale Umfeld, Alkohol und junge Fahrer,
bei der auch die Zahl der Mitfahrer einbezogen wird, stellen KRUGER u. a.
(1998) fest,

"dass insgesamt Beifahrer das Unfallrisiko vermindern, aber... bislang
keine umfassende Risikoanalyse des Beifahrereffekts unter Einbezie-
hung anderer Faktoren vorliegt.” (KRUGER, 1998, S. 14)

Dabei gehen die Autoren fur Deutschland im Allgemeinen von einer Verrin-
gerung des Unfallrisikos von 15 % aus, wenn ein Beifahrer anwesend ist.
VergleichsgroRRe ist die Alleinfahrt.

Als Grundlage der positiven Einschatzung des Beifahrereffekts dient den
Autoren dabei vor allem der Ruckgriff auf eine amerikanische Untersu-
chung, in der die Autoren CONOLLY, KIMBALL und MOULTON (1989) uber
eine entsprechende Risikostudie in den USA auf der Basis von Unfallzahlen
der siebziger Jahre berichten. Nach den dort gefundenen Ergebnissen war
das Unfallrisiko mit einem Beifahrer nur halb so gro3 wie bei einer Allein-
fahrt, und mit zwei oder mehr Mitfahrern verringerte sich das Unfallrisiko
auf etwa ein Drittel gegentber der Alleinfahrt.

Wenngleich Beifahrer die Fahrsicherheit objektiv beeintrachtigen kénnen,
indem sie zum Beispiel die Aufmerksamkeit des Fahrers von der Fahraufga-
be ablenken, scheint es so, als wirden Fahrer diesen moglichen negativen
Effekt in der Regel beispielsweise durch eine Verringerung der Fahrge-
schwindigkeit kompensieren.

In welchem Ausmal} dies geschieht, hangt nicht zuletzt vom Fahrer und
insbesondere von dessen Alter und von gewissen Rahmenbedingungen ab.
Und so liegt die groRe Bedeutung der Untersuchung von KRUGER u. a.
darin, dass der in anderen Untersuchungen berichtete generelle risikover-
mindernde Effekt von Mitfahrern sich fur junge Fahrer und Fahrerinnen
eben nicht bestatigt. Fur diese Altersgruppe findet sich kein bedeutsamer
Unterschied in der Unfallbeteiligung in Abhangigkeit von der Besetzung des
Autos. Kommt Alkohol hinzu, so ist eine Fahrt ab 0,8 Promille mit Beifahrer
sogar gefahrlicher als die Alleinfahrt, méglicherweise weil Alkohol enthem-
mend wirkt und die Bereitschaft zum Kompensationsverhalten unter Alkohol
nachlasst. Die Erkenntnis, dass es einen positiven Beifahrereffekt auf die
Unfallbeteiligung gibt, muss demnach insoweit eingeschrankt werden, als
dieser positive Effekt flr junge Fahrer und Fahrerinnen nicht gegeben zu
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sein scheint, unter bestimmten Bedingungen sogar eine Umkehrung er-
fahrt.

Differenziert analysiert auch REISS (1998) in seiner Dissertation Unfallda-
ten der Polizei aus Mittelfranken im Hinblick auf das Unfallrisiko mit Bei-
fahrern. Hier war das Unfallrisiko bei Fahrten mit einem Beifahrer um 15 %
und mit mehreren Beifahrern um 8 % reduziert. Der schitzende Beifahre-
reffekt erwies sich in diesen Analysen als besonders ausgepragt, wenn eine
Frau fuhr. Und zudem fand der Autor, dass das Unfallrisiko durch Beifahrer
nur innerorts (um 32 %) gemindert war, wahrend es aullerorts mit Beifah-
rer um 19 % stieg. Diskutiert wird dieser Befund im Zusammenhang mit
der unterschiedlichen Anforderungsstruktur bei Fahrten inner- und aul3er-
orts. In den Fahrsimulatorstudien, in denen REISS zu prufen versuchte,
welche Faktoren dafur verantwortlich sind, dass Fahrer mit Beifahrer im
allgemeinen weniger Unfalle verursachen, lie sich ein positiver Beifahre-
reffekt im Ubrigen nicht zeigen.

Die letztgenannten Ergebnisse bedeuten, dass die Auswirkungen von Bei-
fahrern weitaus differenzierter zu sehen sind als urspriinglich angenom-
men. So erweisen sich die Fahrer/Beifahrer-Konstellationen, etwa die Ein-
flusse der Geschlechterrollen und auch des Alters der Beteiligten, wie auch
vielfaltige Rahmen- und Randbedingungen als wichtige Faktoren fur Rich-
tung und Intensitat des Einflusses von Beifahrern, und man st63t durchaus
auf Situationen, in denen sich Beifahrer keineswegs als risikomindernd,
sondern sogar als risikoerh6hend auswirken konnen. Dies zeigt auch ein
Aufsatz von SCHLAG + SCHUPP (1998), in dem sich die Autoren mit der
Anwesenheit Anderer und dem Unfallrisiko auseinandersetzen. Die Analyse
basiert auf Unfalldaten der Kraftfahrtversicherer aus den Jahren 1990-
1991. Insgesamt lagen dieser Analyse tber 16.000 Pkw/Pkw-Kollisionen zu-
grunde. Die Berechnung von Risikokennwerten erfolgte auf der Basis der
zahlenmaRigen Relation zwischen Unfallverursachern und den anderen Un-
fallbeteiligten. Dieses Mal} hat den Vorteil, dass aus differenzierten Unfall-
daten ohne weitere Erhebungen zur Exposition insoweit tatsédchliche Risiken
berechnet werden kénnen, als vom Verursacher eines Unfalls ein schuld-
haftes Fehlverhalten anzunehmen ist, wahrend die Gruppe der Beteiligten
als eine zufallige Auswahl aus der gesamten Fahrerpopulation gelten kann.

Die Analyse der Autoren bestatigt die Erfahrung, dass Alleinfahrer regelma-
Rig ein hoheres Unfallverursachungsrisiko aufweisen als Fahrer in Beglei-
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tung. Dies wird fir fast alle Beifahrerkonstellationen bestatigt. Zusatzlich
zeigt sich, dass der Zusammenhang zwischen der Zahl der Pkw-Insassen
und der Risikokennwerte in etwa U-formig ist. Die folgende Darstellung
verdeutlicht dies.

Tabelle 10 Risikokennwert/Zahl der Fahrzeuginsassen*

RISIKOKENNWERT

Zahl der Fahrzeuginsassen Ehem. Bundesrepublik Neue Lander
Fahrer allein 1.22 1.13
Fahrer + 1 Mitfahrer 0.53 0.77
Fahrer + 2 Mitfahrer 0.62 0.88
Fahrer + 3 Mitfahrer 0.69 1.20
Fahrer + 4 Mitfahrer 0.84 2.00
Fahrer + 5 Mitfahrer 1.40 -

* QUELLE:  SCHLAG + SCHUPP 1998, a. a. O., S. 69

Beide Zahlenreihen, sowohl fiur die alten wie die neuen Bundeslander, zei-
gen diesen U-férmigen Verlauf, wobei gleichzeitig fur alle Mitfahrsituatio-
nen das generell hohere Risiko zu Beginn der neunziger Jahre in den neuen
Bundeslandern sichtbar wird. Bedeutsam an den Ergebnissen ist, dass Kon-
stellationen, in denen die Zahl der Mitfahrer grold wird, zu dhnlichen oder
sogar hdoheren Risikowerten fuhren, wie sie Alleinfahrer aufweisen. Den U-
féormigen Zusammenhang zwischen dem Unfallrisiko und der Zahl der Mit-
fahrer bestatigt auch REISS (S. 19) in der bereits zitierten Arbeit von 1998.
Diese generelle Erkenntnis verstellt leicht den Blick auf die Tatsache, dass
die Mitfahrerzahl nur ein Kriterium unter vielen ist, die das Unfallrisiko be-
einflussen. So erweist es sich beispielsweise als aulierordentlich wichtig,
wer mit wem als Beifahrer mitfahrt. Diese Tatsache lasst sich sehr deutlich
anhand der Risikokennwerte fur mannliche und weibliche Fahrer demon-
strieren, die entweder allein fahren oder sich in Begleitung eines mannli-
chen oder eines weiblichen Beifahrers befinden.
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Tabelle 11 Risikokennwerte von mannlichen und weiblichen Fahrern in
Abhangigkeit vom Geschlecht des Beifahrers
(alte Bundeslander)*

Mannlicher Weibliche

Fahrer Fahrerin
Allein 1.47 0.67
Mit einem mannlichen Beifahrer 0.64 0.39
Mit einer weiblichen Beifahrerin 0.35 0.37

* QUELLE: SCHLAG + SCHUPP 1998, a. a. 0., S. 70

Die in der Mausgewiesenen Risikokennwerte beziehen sich auf
Fahrer in den alten Bundeslandern. Als erste Erkenntnis verdeutlichen die
Zahlen den grof3en Risikounterschied alleinfahrender Manner und Frauen.
Manner weisen ein mehr als doppelt so hohes Risiko aus als Frauen. Ein
mannlicher Beifahrer senkt das Risiko bei mannlichen und weiblichen Fah-
rern erheblich. Aber noch risikodampfender ist der Einfluss einer Beifahre-
rin, vor allem bei mannlichen Fahrern. KRUGER u. a. (1998) bestatigen das
Ergebnis, dass Beifahrer fir beide Geschlechter als sicherheitserh6hend
wirken, gleichzeitig stellen die Autoren allerdings fest, dass

"das Besondere der Interaktion zwischen Geschlecht und Beifahrer
darin besteht, dass fiir Frauen die Zweipersonenfahrt wesentlich pro-
tektiver ist als ftir Manner." (S. 53)

Dass sich dieses Ergebnis nicht mit den oben berichteten Erfahrungen von
SCHLAG + SCHUPP deckt, mag in unterschiedlichen Basisdaten begriindet
sein. Welche Ergebnisvariationen in diesem Zusammenhang anzutreffen
sind, verdeutlichen die Ergebnisse von SCHLAG + SCHUPP fir die neuen
Bundeslander. Dort ergaben die Vergleichsdaten zu Mein deutlich
anderes Bild. Danach erwiesen sich in der Ex-DDR zu Beginn der neunziger
Jahre ausschliel3lich weibliche Beifahrerinnen als nachhaltig risikosenkend.
Ein einzelner mannlicher Beifahrer steigerte dagegen sowohl bei mannli-
chen wie bei weiblichen Fahrern das Risiko.

Ob und in welchem Umfang die berichteten risikomindernden Auswirkungen
von Mitfahrern tatsachlich eintreten oder nicht, hangt nicht nur vom Ge-
schlecht des Fahrzeugfiihrers, sondern auch von dessen Alter ab. KRUGER
u. a. zeigen in ihrer Untersuchung, dass der schitzende Beifahrereffekt bei
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jungen Fahrern im Alter zwischen 18 und 24 Jahren nicht feststellbar, fur
Fahrer Uber 25 dagegen in der beschriebenen U-Form nachweisbar ist.

Alle diese Ergebnisse verdeutlichen nachdrucklich, dass Beifahrereffekte
nicht pauschalisierend beurteilt werden durfen, sondern dass es einer de-
taillierten Betrachtung der Fahrer-Beifahrerkonstellationen und der jeweili-
gen Rahmenbedingungen bedarf. Dies zeigt auch der folgende Abschnitt.

4.3 Die Bedeutung situativer Rahmen- oder
Randbedingungen

Die Vielfalt moglicher Faktoren, die als Rahmen- oder Randbedingungen
beim Zusammenspiel von Fahrer und Beifahrer eine Rolle spielen kdnnen,
hat zur Folge, dass an dieser Stelle nur ausgewéhlte Aspekte analysiert
werden kénnen. Hierzu gehéren zum Beispiel der Zeitpunkt, zu dem eine
Fahrt stattfindet oder auch die Ortslage, in der sich ein Fahrer bewegt.
Eine weitere bedeutsame EinflussgroR3e, die einen wesentlichen Schwer-
punkt der Arbeit bei KRUGER u. a. ausmacht, betrifft den Einfluss von Al-
kohol. Auf alle diese Punkte gehen wir im Folgenden n&her ein. Unbertck-
sichtigt bleiben dagegen an dieser Stelle Faktoren, die sich aus den Bezie-
hungen zwischen Fahrer und Beifahrer herleiten. Hierzu liefern die beiden
Folgekapitel auf der Basis von Befragungsdaten vielfaltige Informationen.

Betrachtet man den zeitlichen Rahmen, ist zunéchst einmal festzuhalten,
dass Alleinfahrten tagsuber haufiger sind als bei Nacht, Fahrten zu mehre-
ren also bei Nacht zunehmen. Absolut betrachtet dominieren allerdings
auch bei Nacht die Alleinfahrten. Diese Aussage gilt sowohl fur ménnliche
als auch fur weibliche Fahrer wie fur alle Altersklassen. Untersucht man das
Unfallrisiko in Abh&angigkeit von der Zahl der Insassen, getrennt nach der
Tageszeit, zeigt sich der bereits mehrfach angesprochene U-formige Verlauf
des Risikos, d. h. Alleinfahrer haben ein héheres Unfallrisiko als Fahrer in
Begleitung eines Beifahrers oder einer Beifahrerin. Ist die Zahl der Mitfah-
rer groBer als eins, steigt das Unfallrisiko wieder.

Bezuglich des Einflusses der Tageszeit auf diese Zusammenhange gilt:

"Die Tageszeit verdndert die Effekte der Insassenzahl nicht signifi-
kant... Das Unfallrisiko ist nachts in allen Bedingungen (Beifahrerkon-
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stellationen - Anmerkung von uns) erhéht. Zum anderen wirken Bei-
fahrer tags wie nachts in gleicher Weise.” (KRUGER u. a., a. a. O.,
S. 53)

Nicht nur Tag- und Nachtfahrten unterscheiden sich hinsichtlich der Anteile
an Alleinfahrten und Fahrten in Begleitung. Ein &hnlicher Effekt ist fest-
stellbar, wenn man Fahrten an Werktagen mit solchen am Wochenende
vergleicht. Am Wochenende ist die Zahl der Fahrten in Begleitung deutlich
hoher als an Werktagen. Wéahrend sich an Werktagen der Anteil der Allein-
fahrer, je nach Geschlecht und Altersgruppe im Bereich zwischen 65 % und
fast 80 % bewegt (KRUGER u. a., a. a. O., S. 34), sinkt deren Anteil am
Wochenende auf rund 50 %, wobei in einzelnen Altersgruppen noch deut-
lich seltener allein gefahren wird. Das Alleinfahren ist dementsprechend
eher ein Phanomen des Werktages, das des Fahrens in Begleitung eine Sa-
che des Wochenendes. Die Risikoanalyse zeigt, dass eine signifikante In-
teraktion zwischen Insassenzahl und Wochentag existiert, deren bedeut-
samstes Ergebnis darin zu sehen ist, dass die Wochenendfahrt mit mehre-
ren Insassen ein geringeres Unfallrisiko zeigt als eine Fahrt zu zweit. An
Werktagen findet sich dagegen wieder der U-férmige Verlauf der Risikokur-
ve, der besagt, dass Alleinfahrten und Fahrten mit mehreren Beifahrern ris-
kanter sind als solche mit einem einzigen Mitfahrer. Dass dies am Wochen-
ende nicht gilt und Fahrten mit mehreren Mitfahrern das geringste Risiko
aufweisen, durfte darauf zurtckzufihren sein, dass zu diesem Zeitpunkt
haufiger Familien unterwegs sind, und dort vor allem Kinder auf den Fahr-
zeuglenker einen risikosenkenden Einfluss austiben. Die Frage, welchen
unterschiedlichen Einfluss verschiedene Personengruppen auf den Fahrer
ausuben, wird uns im Verlaufe dieser Untersuchung noch beschéaftigen.

Auf die Frage, ob Beifahrereffekte innerorts und au3erorts die gleiche Aus-
pragung zeigen, geht REISS (1998, S. 19 ff.) naher ein. Ausgangspunkt der
Uberlegungen ist die Tatsache, dass die Anforderungen an den Fahrer bei
Innerorts- und AuBerortsfahrten sehr unterschiedlich sind. Die Analyse
zeigt, dass das Unfallrisiko innerorts durch Beifahrer nachhaltig um etwa
32 % gesenkt wird. Fur den AuRerortsbereich fand REISS dagegen einen
Anstieg des Unfallrisikos um ca. 19 %. Der Autor relativiert dieses Ergebnis
allerdings mit einem methodischen Hinweis, nach dem die Zahlen zu den
AuBerortsunfallen mit einem gewissen Fehler behaftet seien. Als Gberra-
schend stellt sich bei den Ergebnissen heraus, dass Fahrer mit Beifahrern
aulBerorts bei Geschwindigkeitsunfallen nicht unter-, sondern eher Gberre-
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prasentiert sind, obwohl Beifahrer doch erwiesenermallen moderierend auf
das Geschwindigkeitsverhalten wirken. REISS erklart diesen vermeintlichen
Widerspruch mit dem Hinweis:

"Bei Geschwindigkeitsunféllen treten Fahrer mit Beifahrern relativ hdu-
fig auf, und zwar nicht, weil sie zu schnell gefahren sind, sondern weil
sie ihre Geschwindigkeit nicht rechtzeitig an die verdnderte Ver-
kehrssituation angepasst haben.” (REISS, a. a. O., S. 24)

Ohne hier entscheiden zu kénnen, in welchem Ausmal} das Unfallrisiko vom
Zusammenspiel von Mitfahrern und Ortslage beeinflusst wird, bleibt festzu-
halten, dass der Einfluss von Mitfahrern nicht unabhangig von der Umge-
bung erfolgt, in der eine Fahrt stattfindet.

Eine weitere Variable, auf die wir in diesem Abschnitt kurz eingehen wollen,
betrifft den Faktor Alkohol. Generell geht man davon aus, dass Alkoholun-
falle sich in einigen wesentlichen Merkmalen von anderen Verkehrsunféllen
unterscheiden. Vor allem méannliche Fahrer sind in derartige Unfélle verwik-
kelt, und schwerpunktmaRig ereignen sich Alkohol-Unfalle nachts und an
Wochenenden. Ein weiterer Aspekt, der fur Alkoholunfélle typisch ist, be-
trifft unmittelbar das Thema dieser Untersuchung, und zwar zeigt sich, dass
Alleinfahrer unter den alkoholisierten Fahrern Uberreprasentiert sind. Die-
ses Ergebnis hangt damit zusammen, "dass unter Alkohol vermehrt allein ge-
fahren wird" (KRUGER u. a., a. a. O., S. 49). KRUGER fuhrt diese Tatsache
darauf zurtck,

"dass starke Trinker bereits ein restringiertes soziales Umfeld haben
und deshalb vermehrt allein trinken und dann auch allein fahren.”
(ebenda, S. 49)

In den Fallen, in denen alkoholisierte Fahrer von Beifahrern begleitet wer-
den, hadngt deren Einfluss auf das Risiko entscheidend vom Ausmal} der Al-
koholisierung des Fahrers ab. Ist der Fahrer ntichtern oder nur maRig alko-
holisiert — in der entsprechenden Analyse bei KRUGER reicht der Bereich
der maRigen Alkoholisierung bis 0,8 Promille — reduziert ein Beifahrer das
Unfallrisiko, und auch mit mehreren Beifahrern liegt das Unfallrisiko niedri-
ger als bei einer Alleinfahrt. Vollig anders fallt dagegen das Ergebnis bei
stark alkoholisierten Fahrern mit tber 0,8 Promille aus: In einer solchen
Situation wirken Beifahrer risikoerhéhend. Dies gilt in besonderem Malie fur
einen einzelnen Beifahrer. Ist ein stark betrunkener Fahrer (tber

0,8 Promille) mit einem einzelnen Beifahrer unterwegs, ist sein Unfallrisiko
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mehr als doppelt so hoch wie wenn er allein unterwegs ware. Zu erklaren
ist dieser negative Beifahrereinfluss auf hochgradig alkoholisierte Fahrer
moglicherweise zum einen dadurch, dass in derartigen Situationen auch die
Beifahrer selbst mehr oder minder stark alkoholisiert sind. Zum anderen
erweist sich die reduzierte Wahrnehmung und Informationsverarbeitung
von stark alkoholisierten Fahrern gegenuber einer von einem Beifahrer
ausgehenden Ablenkung als weniger belastbar.

Am Beispiel des stark alkoholisierten Fahrers wird nochmals deutlich, dass
der Einfluss von Beifahrern auf das Unfallrisiko auBerordentlich komplex ist,
und far eine Beurteilung der Auswirkungen von Mitfahrern die Rahmenbe-
dingungen in die Betrachtung einzubeziehen sind.

Insgesamt zeigen die hier berichteten Ergebnisse, dass man im Prinzip von
einem risikodampfenden Einfluss durch Bei- oder Mitfahrer ausgehen kann.
Dies scheint jedoch fur einzelne Fahrergruppen, so z. B. fur junge Fahrer
weniger oder sogar Uberhaupt nicht zutreffend zu sein. Aulerdem finden
sich Situationen oder Gegebenheiten, in denen ein risikodampfender Ein-
fluss von Beifahrern nicht auftritt oder sogar die gegenteilige Wirkung fest-
stellbar ist. Wie eben gezeigt, gilt dies beispielsweise fur hochgradig alko-
holisierte Fahrer.

Wie oft Beifahrer dabei selbst zu Opfern bei Verkehrsunfallen werden, zeigt
der letzte Abschnitt dieses Kapitels.

4.4 Zahl und Struktur verungliuckter Pkw-Fahrer
und Mitfahrer

Nachdem die vorangehenden Abschnitte einige Hintergriinde zum Einfluss
von Beifahrern auf das Verhalten der Fahrer und das Unfallrisiko geliefert
haben, geht es an dieser Stelle ausschliellich um die Darstellung der quan-
titativen Aspekte der Unfallverwicklung von Beifahrern. Hierzu greifen wir
auf Daten der amtlichen Unfallstatistik zuriick, wie sie vom Statistischen
Bundesamt auf jahrlicher Basis zur Verfligung gestellt werden.

Die amtliche Verkehrsunfallstatistik unterscheidet bei den Unfallopfern zwi-
schen Beteiligten und Fahrzeugbenutzern (vgl. Statistisches Bundesamt,
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Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle 1999, S. 11). Entgegen dem
allgemeinen Sprachgebrauch versteht die Statistik unter dem Begriff Betei-
ligte an einem Stralienverkehrsunfall ausschlielich Fahrzeugfihrer oder
FuBgéanger, die selbst — oder deren Fahrzeug — Schaden erlitten oder her-
vorgerufen haben. Dagegen zéahlen verunglickte Mitfahrer explizit nicht zu
den Unfallbeteiligten (Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 11). Verletzte
und unverletzte Fahrzeuginsassen werden dort als Fahrzeugbenutzer ge-
fuhrt. Unter dieser Rubrik finden sich somit auch die Mitfahrer, wobei nach
der Art des Fahrzeugs, in oder auf dem die Mitfahrt stattgefunden hat, dif-
ferenziert wird. Diese Daten bilden die Grundlage fir die folgenden Aus-
fuhrungen, in denen Fahrzeuglenker und Mitfahrer im Pkw miteinander ver-
glichen werden.

Hierbei ermdglichen die Daten des Statistischen Bundesamtes Aussagen zu
der Verteilung der Unfallopfer nach Alter und Geschlecht sowie nach der
Verletzungsschwere und der Ortslage, wo der Unfall stattgefunden hat. Be-
vor wir auf diese Aspekte im Einzelnen eingehen, soll zunachst anhand
einer Zeitreihe von 1985 bis 1999 untersucht werden, ob und ggf. in wel-
chem Umfang sich der Anteil der Mitfahrer als Opfer im Pkw verandert hat.

liefert die entsprechenden Zahlen. Die Aufstellung beginnt mit
dem Jahre 1985, weil das Statistische Bundesamt seit diesem Zeitpunkt
eine entsprechende Trennung zwischen Fahrzeugfiihrern und Mitfahrern
ausweist.

Tabelle 12 Verteilung der getodteten Pkw-Insassen auf Fahrzeugfihrer und
Mitfahrer — Die Entwicklung von 1985 bis 1999*

1985t 19907 1995 1996 1997 1998 1999
Getotete 2.758 4.399 4.092 3.855 3.749 3.331 3.310
Fahrzeugfthrer 659% 647% 691% 686% 71,4% 703% 71,3%
Getotete 1.424 2.395 1.831 1.765 1.500 1.409 1.330
Mitfahrer 341%  353%  309% 314% 285% 297%  287%

Getotete Insassen 4.182 6.794 5.923 5.620 5.249 4.740 4.640
insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

1 Die Zahlen des Jahres 1985 betreffen die ehemalige Bundesrepublik.
2 Die Zahlen der Jahre 1990 und folgende betreffen das wiedervereinigte Deutschland.

QUELLE: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7,
Verkehrsunfélle der entsprechenden Jahre
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Zunachst einmal verdeutlicht Mdie positive Entwicklung, dass sich
die Zahl der getoteten Pkw-Insassen wahrend des letzten Jahrzehnts von
6.794 (1990) um knapp ein Drittel auf 4.640 (1999) verringert hat. Diese
Verringerung der Getotetenzahlen ist vor dem Hintergrund einer Zunahme
von knapp 17 % der Zahl der Pkw und Kombifahrzeuge von ca. 30 Mio. in
1980 auf 35 Mio. in 1999 zu sehen. Erreicht wurde dieses positive Ergebnis
unter anderem durch eine nachhaltige Verbesserung der passiven Sicher-
heit der Fahrzeuge. Die zunehmende Verbreitung des Airbag in diesem
Jahrzehnt mag hierfur als Beispiel dienen.

In Bezug auf unsere Fragestellung, wie sich die Sicherheitssituation fur
Mitfahrer in Pkw entwickelt hat, kbnnte MZU dem Fehlschluss ver-
leiten, dass das letzte Jahrzehnt einen erheblich groBeren Sicherheitszu-
wachs fur die Mitfahrer gebracht hatte als fir die Fahrer. So hat sich die
Zahl der getoteten Fahrer zwischen 1990 und 1999 von 4.399 um knapp
25 % auf 3.310 verringert. Im gleichen Zeitraum ist aber die Zahl der ge-
toteten Mitfahrer von 2.395 um ca. 45 % auf 1.330 gesunken. Dieses Er-
gebnis ist jedoch vor dem Hintergrund rucklaufiger Mitfahrerquoten zu se-
hen, Uber die wir bereits in Kapitel @berichtet haben. Danach hat sich im
Verlaufe der neunziger Jahre die durchschnittliche Besetzungszahl der Pkw
von 1,7 aﬁf 1,5 verringert. Dies bedeutet, dass die Zahl der Mitfahrer um
ca. 28 %~ abgenommen hat. Damit ist der groliere Teil des Rickgangs der
Zahl der getoteten Beifahrer darauf zurtickzufiihren, dass deren Zahl stark
abgenommen hat. Der tatsachliche Sicherheitsgewinn fallt dagegen fur die
Mitfahrer niedriger aus als fur die Fahrzeugfuhrer.

Dennoch gilt, wie die Zahlen fur das Jahr 1999 belegen, dass Fahrer, auch
bei Berucksichtigung der Fahrzeugbesetzungszahlen, tendenziell schwerer
verletzt werden als Mitfahrer. So wurden von 216.480 Pkw-Fahrern, die als
Unfallopfer registriert wurden, 3.310, d. h. 1,5 % getotet. Der Vergleichs-
wert fur die Mitfahrer liegt fur den gleichen Zeitraum bei 1,2 %: Von
108.154 Mitfahrern, die bei einem Unfall verletzt wurden, starben 1.330.
Die folgende Mzeigt, dass die hohere Verletzungsschwere auch
beim Vergleich der Schwerverletzten sichtbar wird.

Dieser Wert ergibt sich, wenn man davon ausgeht, dass sich in einem fahrenden Pkw
immer ein Fahrer befindet, und damit der Durchschnittswert fur die Zahl der Beifahrer
von 0,7 auf 0,5 zurickgegangen ist. Dieser Riuckgang reprasentiert einen Wert von
28,6 %.
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Tabelle 13 Verteilung der Verletzungsschwere bei Pkw-Fahrern und
Mitfahrern — 1999*

Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt
Getotete 3.310 15% 1.330 1,2 % 4.640 1,4 %
Schwerverletzte 37.881 175% 18.363 17,0 % 56.244 17,3 %
Leichtverletzte 175.289 81,0 % 88.461 81,8% 263.750 81,3 %
216.480 100,0 % 108.154 100,0 % 324.634 100,0 %

QUELLE:  Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7, S. 183 ff.

Die Pkw-Fahrer stellen relativ betrachtet mehr Schwerverletzte als die Mit-
fahrer im Pkw. Letztere sind dagegen bei den Leichtverletzten tUberrepra-
sentiert.

Auf einen ergadnzenden Aspekt weist in dies Zusammenhang eine Unter-
suchung des Instituts fur Fahrzeugsicherheit™ hin: Dort wurde festgestellt,
dass bei Kollisionen von zwei Pkw die Risiken, verletzt oder getdtet zu wer-
den, fur Fahrer und Mitfahrer in dem Fahrzeug, das den Unfall verursacht,
hoher sind als fir Fahrer und Mitfahrer des Fahrzeugs, das unschuldig in
den Unfall verwickelt wurde.

Die nachste Frage, die sich im Zusammenhang mit der Analyse der Pkw-
Insassen als Unfallopfer stellt, betrifft die Verteilung der Opferzahlen nach
Geschlecht und Alter. Eine Verteilung der Getdtetenzahlen aller Fahrzeu-
ginsassen nach Geschlecht zeigt, dass es sich bei 70,6 % der getodteten
Unfallopfer im Pkw um Manner handelte, 29,4 % waren Frauen. Wie die
folgende verdeutlicht, starben zwar sowohl Manner wie auch
Frauen im Pkw in der Mehrzahl in der Rolle des Fahrers, aber die Relation
getotete Fahrer/getotete Beifahrer weist erhebliche Unterschiede zwischen
den Geschlechtern auf.

! Institut fur Fahrzeugsicherheit, Retrospektive Sicherheitsanalyse von Pkw-Kollisionen

mit Schwerverletzten, 1998, S. 18.
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Tabelle 14 Getotete Pkw-Fahrer und Mitfahrer, getrennt nach Geschlecht —
1999*
Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt
Manner 2585 78,1% 691 52,0 % 3.276 71,3%
Frauen 725 21,9 % 639 48,0 % 1.364 28,7 %
3.310 100,0 % 1.330 100,0 % 4.640 100,0 %

QUELLE: Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 201.

Wahrend unter den Pkw-Fahrern die Manner mit 78,1 % der Getdteten
deutlich dominieren, sind die Zahlen fur die Mitfahrer nahezu ausgeglichen:
52 % der getdteten Mitfahrer waren mannlichen und 48 % weiblichen Ge-
schlechts. Diese Zahlen spiegeln den unterschiedlichen Zu- und Umgang
mit dem Pkw wider. Das Bild der geschlechtsspezifischen Unfallbelastung
wird noch deutlicher, wenn man nicht nur die Getdteten, sondern alle Be-
troffenen, die Personenschaden erlitten haben, betrachtet. Hier zeigt

1 dass auch bei Zugrundelegung aller Opfer die Manner den gré-
Reren Anteil (57,7 %) bei den Fahrern stellen. Bei den Mitfahrern ist das
Bild anders, hier dominieren eindeutig mit 62,5 % die Frauen.

Tabelle 15 Getotete und verletzte Pkw-Fahrer und Mitfahrer, getrennt
nach Geschlecht - 1999*

Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt
Manner 124.858 57,7 % 40.516 37,5 % 165.374 51,0 %
Frauen 91.382 42,3 % 67.636 62,5 % 159.018 49,0 %
216.240 100,0 % 108.152 100,0 % 324.392 100,0 %

QUELLE: Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 201.

Méanner sind demgemal nicht nur zahlenmaRig bei den Unfallopfern
Uberreprasentiert. Wie oben bereits festgestellt wurde, sind die Unfallfol-
gen fur sie im Schnitt auch schwerer als fur die Frauen.

Deutliche Unterschiede finden sich ebenfalls in der Altersstruktur zwischen
denen, die als Fahrer und denen, die als Mitfahrer bei Unféllen zu Schaden
kommen. Wie die folgende Mam Beispiel der Getoteten zeigt, ent-
stammen 84 % der getoteten Pkw-Fahrer den Altersklassen zwischen 18
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und 59 Jahre, wobei der Anteil der Getoteten fur die Altersklassen 18 bis
29 Jahre mit 41,4 % nahezu genauso grol3 ist wie der der Klassen 30 bis 59
Jahre. Hier spiegelt sich das hthere Risiko junger Fahrer wider, ein Punkt,
auf den wir im Laufe dieser Untersuchung noch wiederholt zu sprechen
kommen.

Tabelle 16 Aufgliederung der getdteten Pkw-Fahrer und Mitfahrer nach
Altersklassen — 1999*

Alter Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt

unter 10 Jahre 0 0% 93 7,0 % 93 2,0 %

10 bis 17 Jahre 24 0,7 % 219 16,5% 243 52 %

18 bis 29 Jahre 1.370 41,4 % 451 33,9 % 1.821 39,3 %

30 bis 59 Jahre 1.410 42,6 % 290 21,8% 1.700 36,6 %

60 Jahre und alter 505 15,3 % 277 20,8 % 782 16,9 %
3.309 100,0 % 1.330 100,0 % 4.639 100,0 %

Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 201 ff.

Ganz anders fallt dagegen die Altersverteilung der Mitfahrer aus: Fast ein
Viertel (23,5 %) der getdteten Mitfahrer waren 1999 unter 18 Jahren, 7 %
sogar unter 10 Jahren. Dieses Ergebnis leitet sich verstandlicherweise aus
der Tatsache her, dass Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren nur in Aus-
nahmefallen als Pkw-Fahrer anzutreffen sind. Auf der anderen Seite weisen
die Zahlen auf den bedeutsamen Opferanteil junger Mitfahrer hin.

In den mittleren Altersgruppen von 18 bis 53 Jahren kommen dagegen
nicht nur absolut, sondern auch relativ deutlich mehr Fahrer als Beifahrer
bei Unfallen zu Tode. Erst bei den Alteren ab 60 Jahre kehrt sich dieses
Verhéltnis wieder um.

Betrachtet man die Gesamtheit der Personenschéden, zeigt sich ein ahnli-
ches Bild wie fur die Getotetenzahlen: Bei den Fahrern konzentrieren sich
die Opferzahlen auf das Altersspektrum der 18- bis 60-Jahrigen. Verun-
gluckte Mitfahrer verteilen sich dagegen tGber das gesamte Altersspektrum.
Rund ein Viertel der Mitfahrer, die bei einem Unfall zu Schaden kommen,
sind unter 18 Jahren, bei fast jedem 10. Opfer unter den Beifahrern han-
delt es sich um ein Kind unter 10 Jahren. Gleichzeitig finden sich unter den
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Unfallopfern, die als Beifahrer zu Schaden kommen, h&aufiger Personen im
Alter von uber 60 Jahren.

Tabelle 17 Aufgliederung der getdteten und verletzten Pkw-Fahrer und
Mitfahrer nach Altersklassen - 1999*

Alter Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt

unter 10 Jahre 24 0% 9.857 9,1% 9.881 3,0%

10 bis 17 Jahre 556 0,3% 17.091 15,8 % 17.647 54 %

18 bis 29 Jahre 93.735 43,4 % 36.196 33,5% 129.931 40,1 %

30 bis 59 Jahre 104.587 48,4 % 32.731 30,3% 137.318 42,4 %

60 Jahre und alter 17.136 7,9% 12.277 11,4 % 29413 91%
216.038 100,0 % 108.152 100,0 % 324.190 100,0 %

Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 201 ff.

Gewisse Unterschiede in der Opferverteilung finden sich auch hinsichtlich
der Frage, wo Fahrer und Mitfahrer zu Schaden kommen. Wie die folgende
@zeigt, starben fast drei Viertel der Fahrzeuginsassen von Pkw
auf Aulierortsstralien, also auf LandstraRen, knapp 15 % kamen auf Auto-
bahnen zu Tode und etwa jedes neunte Todesopfer ist im Innerortsbereich
zu beklagen.

Tabelle 18 Aufgliederung der getdteten Pkw-Fahrer und Mitfahrer nach
der Ortslage des Unfalls — 1999*
Pkw-Fahrer Mitfahrer im Pkw Gesamt
Innerorts 371 112% 149 11,2 % 520 11,2 %
AuBerorts (ohne Autobahn) 2.513 75,9 % 923 69,4 % 3.436 74,1 %
Autobahn 426 12,9 % 258 19,4 % 684 14,7 %
3.310 100,0 % 1.330 100,0 % 4.640 100,0 %
QUELLE: Statistisches Bundesamt, a. a. O., S. 202-204.

Wie MVerdeutlicht, war der relative Anteil der getdteten Fahrer
und Mitfahrer innerorts 1999 mit 11,2 % identisch. Dagegen sind die Mit-
fahrer bei den Getdteten auf AulRerortsstralien ohne Autobahn unterrepra-
sentiert und auf Autobahnen leicht Uberreprasentiert. Legt man die in Ka-
pitel @berichteten Besetzungszahlen zugrunde, die fur die Autobahn und
die Landstralie einen Durchschnittswert von 1,6 und fir den Innerortsbe-
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reich einen solchen von 1,4 ausweisen, zeigt sich, dass die Verhaltnisse der
getoteten Fahrer und Beifahrer auf der Autobahn und im Innerortsbereich
genau diese Besetzungszahlen widerspiegeln:

Innerorts entfallen auf einen Fahrer im Schnitt 0,4 Beifahrer. Multipliziert
man die Zahl der innerorts getdteten Fahrer von 371 mit dem Faktor 0,4,
entspricht das Ergebnis von 148,4 genau den 149 gettteten Mitfahrern.

Auf der Autobahn entfallen auf einen Fahrer im Schnitt 0,6 Beifahrer. Auch
hier ergibt die Multiplikation der realen Gettdtetenzahl der Fahrer von 426
mit 0,6 einen Wert, der der Zahl von 258 GetOteten entspricht.

Allein fur die Unfallopfer auf Landstralden zeigt sich ein anderes Ergebnis.
Auf LandstraRen ist, wie auf Autobahnen von einer durchschnittlichen Be-
setzungszahl von 1,6 auszugehen, d. h. auf einen Fahrer entfallen 0,6 Mit-
fahrer. Bei 2.513 auf Landstrallen getdteten Pkw-Fahrern waren demnach
uber 1.500 getOtete Mitfahrer zu erwarten, wenn deren Risiko ebenso groR3
ware wie das der Fahrer. In der Realitat liegt der Wert aber mit 923 Geto-
teten deutlich niedriger. Dieses Ergebnis deutet auf einen Sachverhalt hin,
dass Beifahrer insbesondere bei Fahrten auf Landstralen einen risikomin-
dernden Einfluss zu besitzen scheinen. Oder anders herum argumentiert:
Gerade auf LandstraBen leben sich Alleinfahrer in besonderer Weise aus.

64



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

5 DAS ERLEBEN DER MITFAHRSITUATION

Nachdem die vorangehenden Ausfiihrungen den theoretischen und quanti-
tativen Hintergrund der Problematik von Bei- und Mitfahrern umrissen ha-
ben, wenden wir uns in diesem Kapitel den emotionalen Aspekten des Bei-
fahrens zu. Dabei geht es nicht nur um Empfindungen und Angste und die
soziale Situation im Auto, sondern auch um die funktionalen Aufgaben, die
ein Beifahrer wahrnimmt. Das Kapitel analysiert in diesem Zusammenhang
die Probleme nahezu ausschlieRlich aus der Sicht der Beifahrer. Die kom-
plementére Sicht des Fahrers beschreibt das Folgekapitel El

5.1 Empfindungen als Beifahrer

In Anbetracht der Tatsache, dass Beifahren vielfach als eine Problemsitua-
tion betrachtet wird, gilt die Position neben dem Lenkrad vielen als mit ne-
gativen Gefiihlen besetzt (vgl. SCHONHAMMER 1995, S. 9). Dass Beifahren
auch eine angenehme Situation sein kann, wird zwar am Rande erwahnt,
gilt jedoch haufig als weit weniger bedeutsam. Wir wollen im Folgenden
versuchen, beide Empfindungsbereiche zu analysieren und dabei auch eine
Antwort auf die Frage suchen, ob per Saldo die positiven oder negativen
Gefuhle dominieren.

Betrachtet man in diesem Zusammenhang die Antworten auf die generelle
Frage: "Macht lhnen das Mitfahren im Auto Spals oder ist lhnen das eher
unangenehm?", so wird deutlich, dass fast die Halfte der Befragten ein
ambivalentes Verhaltnis zum Beifahren haben. Auf der anderen Seite zeigt
sich aber auch, dass bei einer derartigen generellen Bewertung die positi-
ven Wertungen zahlreicher sind als negative Stellungnahmen. Uber 40 %
sehen im Beifahren eher eine Angelegenheit, die Spal macht, als dass sie
unangenehm ware. Die eigentliche Uberraschung der Mliegt aber
weniger in der tendenziell haufiger anzutreffenden positiven Bewertung der
Beifahrer-Situation als vielmehr in dem deutlichen Unterschied der Beur-
teilung durch Manner und Frauen.
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Tabelle 19 Generelle Einstellung zum Mitfahren im Auto/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Mitfahren im Auto...
...macht mir sehr viel Spal} 8 % 12 % 10 %
...macht mir viel Spaf} 24 % 38 % 32%
weder — noch 47 % 39 % 43 %
...Ist mir eher unangenehm 15 % 7% 11 %
...Ist mir sehr unangenehm 5% 3% 4%
100 % 100 % 100 %
N = 1.226 N =1.353 N =2.579

Wéahrend nur knapp ein Drittel der Manner (32 %) berichten, dass Beifah-
ren ihnen SpalR macht, auBBert sich jede zweite Frau (50 %) in entspre-
chender Weise. Die Tatsache, dass sich Frauen tendenziell haufiger in der
Beifahrerrolle befinden als Manner, steigert die Bedeutung dieses Ergebnis-
ses zusatzlich. Entgegen den mancherorts geauBerten Beflrchtungen domi-
nieren bei Frauen keineswegs unangenehme Empfindungen im Zusammen-
hang mit der Rolle der Beifahrerin. Dass sich die Freude am Fahren bei
Frauen jedoch keineswegs auf die Rolle als Beifahrerin beschrankt, zeigen
Untersuchungen, die sich mit der Rolle der Frau als Fahrerin auseinander
setzen. So ist der Prozentsatz derjenigen Frauen, die Uberwiegend Freude
am Fahren haben, in manchen Untersuchungen grofer als bei den Man-
nern. Gleichzeitig deuten die Zahlen aber auch darauf hin, dass Manner
unter Umstanden mehr Probleme damit haben, die Rolle als Beifahrer zu
akzeptieren, ein Ergebnis, das nicht zuletzt dadurch zustande kommt, dass
Méanner sich in der Rolle als Beifahrer eher zuriickgesetzt fihlen und dies
nicht ihrem eigenen Selbstverstandnis entspricht.

Die Freude oder Unlust am Beifahren ist aber nicht nur eine Frage des Ge-
schlechts, sondern mindestens ebenso eine Frage des Alters. Die folgende
macht dies deutlich.
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Tabelle 20 Generelle Einstellung zum Mitfahren im Auto/Alter

ALTER
14-17 18-20 21-25 26-40 41-60 61 u.a.

Mitfahren im Auto...

...macht mir sehr viel Spal3 31 % 11 % 9% 9% 10 % 8 %
...macht mir viel Spaf} 31 % 48 % 33 % 28 % 29 % 35 %
weder — noch 33% 36 % 45 % 47 % 43 % 41 %
...Ist mir eher unangenehm 3% 4% 9% 11 % 15 % 10 %
...Ist mir sehr unangenehm 2% 0% 4% 4% 3% 6 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N =144 N =093 N = 147 N =701 N = 827 N = 666

Spall am Beifahren haben vor allem jingere Menschen. Besonders weit
verbreitet ist dieses positive Empfinden bei den 14-17-Jahrigen, die — von
Ausnahmen abgesehen — noch keine legale Mdglichkeit besitzen, selbst ein
Auto zu fahren. Nach dem zwanzigsten Lebensjahr lasst die Attraktivitat
des Mitfahrens nach. Dies ist verstandlich vor dem Hintergrund, dass zwei
Drittel der 18-20-Jahrigen bereits einen Fuhrerschein besitzen und deren
Zahl bis zum Alter von 25 Jahren auf knapp 80 % steigt. Sobald man den
Fuhrerschein besitzt, sinkt die Attraktivitat des Mitfahrers.

Dass tatsachlich der Fuhrerscheinbesitz und die Mdglichkeit, selbst Auto zu
fahren, einen entscheidenden Faktor zur Minderung der Beifahrerfreuden
darstellen, belegt die folgende

Tabelle 21 Generelle Einstellung zum Mitfahren im
Auto/Fuhrerscheinbesitz

Fuhrerschein + Fuhrerschein + Kein

fahre selbst fahre aber nicht Fuhrerschein

Mitfahren im Auto...

...macht mir sehr viel Spal} 8 % 13 % 16 %
...macht mir viel Spaf} 27 % 34 % 41 %
weder — noch 47 % 42 % 34 %
...ist mir eher unangenehm 14 % 5% 5%
...ist mir sehr unangenehm 4% 7% 3%
100 % 100 % 100 %
N = 1.680 N =183 N =716
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Nur ein gutes Drittel (35 %) derjenigen, die den Fuhrerschein besitzen und
auch selbst fahren, berichten, dass sie mehr oder minder Spall am Mitfah-
ren haben. 18 % empfinden Beifahren eher als unangenehm. Dagegen hat
weit Uber die Halfte (58 %) derjenigen, die keinen Fuhrerschein besitzen,
Spall am Mitfahren und nur 8 % berichten Uber eher negatives Empfinden.
Personen, die zwar Uber einen Fuhrerschein verfigen, aber selbst nicht
fahren, liegen zwischen den beiden Gruppen. Die Ergebnisse stltzt in so-
weit in quantitativ beeindruckender Weise die These von SCHONHAMMER,
dass "erwachsene Menschen ohne Flihrerschein... in aller Regel gelasse-
nere Passagiere im Automobil” sind (SCHONHAMMER, 1995, S. 96). Die
von uns festgestellte positivere Einstellung zum Mitfahren der Erwachsenen
ohne Fuhrerschein fordert deren Gelassenheit, moglicherweise bedingt
durch eine weniger ausgepragte Gefahrenkognition.

Auf einen weiteren Aspekt weist die folgende Tabelle hin, in der die Be-
wertung des Mitfahrens in Abhangigkeit von dessen Haufigkeit dargestellt
wird. Hier ist es verstandlicherweise schwierig zu entscheiden, was Ursache
und was Wirkung ist, ob also der Spall am Mitfahren durch haufiges Mit-
fahren gesteigert wird, oder ob nur diejenigen, denen das Mitfahren SpaR
macht, sich auch haufiger als Beifahrer ins Auto setzen. Die Zahlen der

kénnen hier die Richtung von Ursache und Wirkung nicht ein-
deutig belegen, sichtbar wird jedoch auf alle Falle die hohe Korrelation zwi-
schen beiden Aspekten.

Tabelle 22 Generelle Einstellung zum Mitfahren im Auto/
Héaufigkeit der Mitfahrt

HAUFIGKEIT der MITFAHRT

mehrmals mehrfach 1-4 mal 1-10 mal seltener als
taglich pro Woche pro Monat proJahr  einmal pro Jahr

Mitfahren im Auto...

...macht mir sehr viel Spaf3 32 % 19 % 7% 4% 3%
...macht mir viel Spaf} 37 % 45 % 34 % 22 % 14 %
weder — noch 31 % 34 % 50 % 50 % 43 %
...ist mir eher unangenehm - 2% 8 % 22 % 23 %
...ist mir sehr unangenehm - - 1% 2% 17 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N =102 N = 806 N = 743 N = 449 N =478
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Alle Befragten, die berichten, mehrmals téaglich als Beifahrer unterwegs zu
sein, aullern sich positiv bis neutral. Diese positive Einstellung nimmt suk-
zessive ab und erreicht die niedrigste Bewertung bei denjenigen, die selte-
ner als einmal pro Jahr als Beifahrer mitgenommen werden.

Damit wird deutlich, dass die generelle Einstellung zur Beifahrersituation
zwar eine Frage von Geschlecht und Alter ist, dass aber auch die Ndhe zum
Auto, hier dargestellt am Beispiel des Fuhrerscheinbesitzes und eigener
Fahr- und Mitfahrerfahrungen, die Beurteilung pragt. Welche Empfindungen
die Beifahrer dabei im Einzelnen erleben, zeigen die folgenden vier Punkte
dieses Abschnitts.

5.1.1 Uber die Freuden des Beifahrens

Eine der wesentlichen Komponenten, aus denen sich die Freude am Bei-
fahren speist, resultiert fur Fahrer und Beifahrer aus dem Streaming von
Bildern und Informationen. Der durch den Bilderstrom, der sich aus dem
Ablauf einer Fahrt ergibt, hervorgerufene Erregungszustand wird im Re-
gelfall vom Gehirn als angenehm empfunden. Hintergrund dieser Feststel-
lung ist die Tatsache, dass das menschliche Gehirn eines standigen Reizzu-
flusses bedarf und weder eine reizmaRige Uber- noch Unterforderung fur
die Aufrechterhaltung von dessen Funktionsfahigkeit optimal ist.

In der Befragung zeigt sich die positive Bewertung des Streaming-Effekts
daran, dass im Umfeld von einer Vielzahl von Einzelaspekten das unge-
storte GenielSen der Landschaft als wichtigster positiver Faktor beim Mit-
fahren genannt wird.

Gleichzeitig spielt fur die Bewertung des Mitfahrens aber auch die psy-
chisch empfundene Schutzfunktion des Autos eine wichtige Rolle. Fast zwei
Drittel der befragten Fahrer erklaren, "sich im Auto sicher und geboren zu
fihlen”. Ohne gleich den von manchen Psychologen zitierten Hinweis auf
die vermeintliche Regression in den Mutterleib strapazieren zu wollen, bie-
tet das Auto tatsachlich fur Fahrer wie Beifahrer eine deutlich erlebbare
Schutzzone. Man trifft im Auto auf Vertraute und Vertrautes, Fremdes
bleibt dagegen drauRen. Auf die Wir-Effekte, die in diesem Zusammenhang
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zwischen Fahrer und Beifahrer entstehen, werden wir spater noch zu spre-
chen kommen.

Der Umgang mit Vertrautem stitzt auch die Empfindungen, die sich unter
dem Begriff der Gemiitlichkeit subsumieren lassen. Fast zwei Drittel aller
Befragten empfinden die Situation als Beifahrer im Auto als gemidtlich. Die
folgende zeigt, in welchem Umfang derartige positive Empfin-
dungen vertreten sind.

Tabelle 23 Positive Empfindungen als Beifahrer im Auto
Streaming Effekt Geborgenheit Gemutlichkeit
Als Beifahrer macht Als Beifahrer Beifahren
es mir Freude, unge- fiihle ich mich im Auto
stort die Landschaft im Auto sicher finde ich
zu geniellen und geborgen gemititlich
Stimmt genau 30 % 24 % 26 %
Stimmt in etwa 38 % 39 % 38 %
Weder — noch 19 % 22 % 19 %
Stimmt eher nicht 9% 12 % 12 %
Stimmt Gberwiegend nicht 3% 3% 4 %
Keine Angabe 1% - 1%
N jeweils 2.579 100 % 100 % 100 %
Mittelwert?: @=272 @=23 @=23

1 Die Mittelwerte wurden berechnet auf der Grundlage der Skalenwerte Stimmt genau = 1 bis
stimmt dberhaupt nicht = 5. Keine Angabe —Aussagen gehen nicht in die Berechnung ein.

Die Gesamtzahlen der Mverdecken allerdings, dass das Erleben
der Beifahrersituation von Frauen sich deutlich von dem der Manner unter-
scheidet. Frauen beurteilen alle drei in Maufgefﬂhrten Effekte we-
sentlich ausgepragter als Manner. MZeigt in diesem Zusammen-
hang die Mittelwerte der Bewertung.
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Tabelle 24 Positive Empfindungen als Beifahrer im Auto/Geschlecht
(Mittelwerte)

Manner Frauen

e Streaming Effekt
Als Beifahrer macht es mir Freude, unge- 2,41 2,0
stort die Landschaft zu genieRen

* Geborgenheit
Als Beifahrer fiihle ich mich im Auto si- 2,6 2,1
cher und geborgen

* Gemiitlichkeit
Beifahren im Auto finde ich 25 2.1
gemiitlich

N =1.226 N = 1.353

1 Mittelwerte der Skala Stimmt genau = 1 bis stimmt (berhaupt nicht = 5.

Deutlicher noch als die Mittelwertunterschiede zeigen die Nennungshaufig-
keiten der Antwortkategorie "stimmt genau” die Unterschiede der Beurtei-
lung. So &ulern

e 36 % der Frauen, aber nur 24 % der Manner
eine besondere Freude am GenieRen der Landschaft;

* 31 % der Frauen, aber nur 17 % der Manner,
dass sie sich im Auto sicher und geboren fuhlen und

e 32 % der Frauen, aber nur 19 % der Méanner,
dass Beifahren gemdutlich sei.

Alterseffekte sind bei der Beurteilung ebenfalls feststellbar, wobei der Ein-
fluss tendenziell U-férmig ist. Jungere Leute und Personen aus hdheren
Altersklassen erleben die genannten positiven Effekte des Beifahrens haufi-
ger. Dieses Ergebnis hangt jedoch wiederum unmittelbar mit der Frage des
Zugangs zum Auto zusammen. Fur alle drei in hZabeJ-Le—23Jund Illabeue—zél-l
ausgewiesenen Effekte gilt, dass Personen, die nicht selbst Auto fahren,
diese ausgepragter und positiver erleben als solche Personen, die einen
Fahrerschein haben und selbst Auto fahren. Die folgende mmlegt
dies anhand der entsprechenden Mittelwerte.
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Tabelle 25 Positive Empfindungen als Beifahrer im Auto/
Fuhrerschein und Fahren (Mittelwerte)

FUhrerschein,
Kein Fuhrer- aber fahre Fahre selbst
schein nicht selbst als Autofahrer

¢ Streaming Effekt

Als Beifahrer macht es mir Freude, 2,0* 2,3 2,3
ungestort die Landschaft zu geniel3en

* Geborgenheit
Als Beifahrer flihle ich mich im Auto 2,0 2,4 2,4
sicher und geborgen

¢ Gemdutlichkeit

Beifahren im Auto finde ich 2,0 2,4 2,4
gemiitlich

N =1.226 N =1.353 N = 1.680

[EnY

Mittelwerte der Skala Stimmt genau = 1 bis Stimmt (iberhaupt nicht = 5.

Die positiven Empfindungen, die ein Beifahrer beim Mitfahren erlebt, ste-
hen zudem in engem Zusammenhang mit dem Ausmal der Mitfahrten. Hier
gilt als generelles Ergebnis, dass mit steigender Zahl von Mitfahrten die po-
sitiven Urteile hinsichtlich des Streaming-Effektes sowie der Gefiihle von
Geborgenheit und Gemitlichkeit zunehmen. Umgekehrt ergibt sich, dass
diejenigen, die nur aulierst selten im Auto als Mitfahrer unterwegs sind,
seltener als alle anderen derartige Fahrten genief3en und Geborgenheit und
Gemutlichkeit empfinden.

Dass es tatsachlich die emotionalen Aspekte sind, die das Beifahren fir den
Mitfahrer attraktiv machen, zeigt die folgende
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Tabelle 26 Zusammenhang zwischen dem SpalRR am Mitfahren und den
positiven Effekten Streaming, Geborgenheit, Gemlitlichkeit

MITFAHREN macht mir...

...sehr viel oder ...ist mir eher oder
viel Spal sehr unangenehm

e Streaming Effekt
Als Beifahrer macht es mir Freude, unge- 55 %’ 4%
stort die Landschaft zu genieBen

* Geborgenheit
Als Beifahrer fuhle ich mich im Auto si- 46 % 2%
cher und geborgen

¢ Gemutlichkeit
Beifahren im Auto finde ich 50 % 3%
gemiitlich

N jeweils = 1.084 N jeweils = 385

1 Die Prozentzahlen weisen jeweils die Anzahl der Nennungen fur die Antwortkategorie stimmt genau aus.

Diejenigen, die sehr viel oder viel Spall am Mitfahren empfinden, erklaren
zu rund 50 %, dass sie genau diese genannten Empfindungen haben. Bei
denjenigen, die eine Mitfahrt als eher unangenehm oder sehr unangenehm
empfinden, sind entsprechende positive Empfindungen nur in Ausnahme-
fallen anzutreffen.

Damit verdeutlichen die Ergebnisse dieses Unterabschnitts die Tatsache,
dass das Mitfahren fur bestimmte Personengruppen positive Effekte hat.
Letztere resultieren aus der Tatsache, dass die Mitfahrt im Auto nicht nur
fur den Fahrer, sondern auch fir den Beifahrer stimulierend auf das Erre-
gungsniveau wirkt und somit die Mitfahrersituation Gefuhle von Gemitlich-
keit und Geborgenheit in einer ausgesprochenen "Wir"-Situation vermittelt.

5.1.2 Entspanntes Mitfahren

Auf die Tatsache, dass Mitfahren fur viele die Méglichkeit bietet, unbelastet
die Landschaft zu geniel3en, haben die vorangehenden Ausfuhrungen be-
reits hingewiesen. Dass bei einigen Beifahrern die Entspannung noch weiter
reichen kann, soll im Folgenden gezeigt werden. Grundlage der Ausfihrun-
gen sind dabei die Antworten auf Fragen, ob die Betroffenen sich als Mit-
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fahrer im Auto soweit entspannen kénnen, dass sie wahrend der Fahrt in
der Lage sind zu schlafen. Als zweiter anspruchsvoller Indikator fur ent-
spanntes Beifahren dient eine Frage, die sich mit der Tatigkeit, beim Fah-
ren zu lesen, beschaftigt.

Wie die folgende M‘verdeutlicht, kann fast die Halfte aller Befrag-
ten (48 %) als Beifahrer im Auto nicht schlafen. Rechnet man die 21 % der
neutralen Mittelposition hinzu, erhdht sich deren Zahl auf fast 70 %.

Tabelle 27 Fahigkeit, als Beifahrer zu schlafen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Ich kann als Beifahrer ohne
Schwierigkeiten beim Fahren

schlafen...

...stimmt genau 9% 11 % 10 %

...stimmt in etwa 21 % 22 % 21 %

weder — noch (unentschieden) 22 % 20 % 21 %

...stimmt eher nicht 22 % 20 % 21 %

...stimmt Uberhaupt nicht 27 % 27 % 27 %
100 % 100 % 100 %

N =1.226 N =1.353 N = 2.579

Nur eine Minderheit, und zwar jeder Zehnte, ist in der Lage, als Beifahrer
regelmafig so weit zu entspannen, dass er einschlaft, weiteren 21 %
scheint dies zumindest manchmal méglich.

Die zweite Erkenntnis, die MVermittelt, betrifft die Tatsache, dass
die Fahigkeit, im Auto wahrend der Fahrt zu schlafen, bei Mannern und
Frauen nahezu gleich selten anzutreffen ist. Dies deutet darauf hin, dass es
sich bei Anspannung und Entspannung im Auto keineswegs um ge-
schlechtsspezifische Verhaltensmuster handelt.

Dies ist anders bezlglich des Faktors Alter. Eine entsprechende Auswertung
zeigt, dass mit steigendem Alter die Fahigkeit, beim Mitfahren schlafen zu
kénnen, abnimmt. Berechnet man die Mittelwerte fir verschiedene Alters-
klassen, wird dieser Anstieg deutlich.
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Tabelle 28 Fahigkeit, als Beifahrer schlafen zu kénnen/Alter
Altersklasse Mittelwert!
bis 25 Jahre 3,1 N = 384
26-40 Jahre 3,2 N =701
41-60 Jahre 3,3 N = 827
Uber 60 Jahre 3,7 N = 666

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage der 5er-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt liberhaupt nicht
= 5 berechnet. Je groRer der ausgewiesene Mittelwert, desto seltener die Fahigkeit, bei der Fahrt
schlafen zu kénnen.

Insbesondere bei den alteren Mitfahrern Uber 60 Jahre lasst die Fahigkeit,
bei der Fahrt schlafen zu kénnen, deutlich nach.

Geht man davon aus, dass Personen, die selber Auto fahren, das Mitfahren
anders erleben als solche, die keinen Fuhrerschein besitzen, ware zu ver-
muten, dass sich beide Gruppen hinsichtlich der Anspannung und der Ent-
spannung unterscheiden wirden. Dies sollte sich in der Zahl derer, die be-
richten, wahrend der Fahrt schlafen zu kdnnen, niederschlagen.

Hierfur liefern die Daten jedoch keine Bestatigung. Die Fahigkeit, als Bei-
fahrer zu schlafen, ist bei Autofahrern und Personen ohne Fuhrerschein na-
hezu gleich haufig verbreitet. Statt dessen scheint es einen gewissen Ent-
spannungseffekt aus der Gewdhnung an Mitfahrten zu geben. Dies wird
sichtbar an der Tatsache, dass Personen, die haufiger in die Rolle des Mit-
fahrers schliupfen, auch haufiger Gber die Fahigkeit berichten, beim Fahren
schlafen zu kdonnen. Die folgendenden Mittelwerte belegen dies.

Tabelle 29 Fahigkeit, als Beifahrer schlafen zu kénnen/
Haufigkeit von Mitfahrten

Haufigkeit von Mitfahrten Mittelwert!
mehrfach pro Woche 3,1 N = 908
1-4 mal pro Monat 3,3 N = 743
1-10 mal pro Jahr 3,5 N = 449
seltener 3,7 N = 478

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage der 5er-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt liberhaupt nicht
= 5 berechnet. Je groRer der ausgewiesene Mittelwert, desto seltener die Fahigkeit, bei der Fahrt
schlafen zu kénnen.
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Fuar diejenigen, die nur aul3erst selten im Auto mitfahren, ist die Fahigkeit,
dabei schlafen zu kénnen, eher die Ausnahme.

Noch weniger verbreitet als die Fahigkeit, wahrend der Fahrt als Beifahrer
zu schlafen, ist es, wahrend der Fahrt lesen zu kbnnen. Fur zwei Drittel
aller Befragten kommt dies gar nicht in Frage, nur jeder sechste berichtet,
derartiges zu tun. Hintergrund dieser Antwortverteilung ist die beim Lesen
im fahrenden Auto auftretende Ubelkeit, ein Aspekt, auf den wir in Ab-
schnitt 5.1.3 noch zu sprechen kommen.

Ganze 2 % aller Befragten berichten, dass sie problemlos wahrend der
Fahrt Bucher oder Zeitschriften lesen. Fur weitere 14 % ist dies eine Sache,
die zumindest dann und wann vorkommt. Auch in diesem Punkt unterschei-
den sich Manner und Frauen kaum, und eine Auswertung der Antworten
nach Altersklassen ergibt, dass die Fahigkeit, bei der Fahrt lesen zu koén-
nen, insbesondere bei den Uber 60-Jahrigen weniger ausgepragt ist als bei
den Jingeren.

Der Faktor, der auch hier wieder den grofliten Einfluss ausibt, ist die Hau-
figkeit von Mitfahrten. Wie die folgenden Mittelwerte zeigen, berichten
Vielmitfahrer haufiger Gber das Lesen wahrend der Fahrt als solche Perso-
nen, die nur sehr selten im Auto mitfahren.

Tabelle 30 Fahigkeit, als Beifahrer wahrend der Fahrt lesen zu kénnen/
Haufigkeit von Mitfahrten

Haufigkeit von Mitfahrten Mittelwert!
mehrfach pro Woche 3,6 N = 908
1-4 mal pro Monat 3,9 N = 743
1-10 mal pro Jahr 4,0 N = 449
seltener 4,1 N =478

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage der 5er-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt liberhaupt nicht
= 5 berechnet. Je gréRer der ausgewiesene Mittelwert, desto seltener die Fahigkeit, bei der Fahrt le-
sen zu kénnen.

Damit zeigen die Ergebnisse, dass entspanntes Mitfahren fir einen Teil der
Beifahrer durchaus die Regel ist, die Mehrheit allerdings keineswegs in der
Lage ist, als Beifahrer zu schlafen oder gar zu lesen. Manner und Frauen
unterscheiden sich in diesem Zusammenhang kaum. Ein besonders wenig
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entspanntes Verhaltnis zur Mitfahrt haben &ltere Personen und solche Mit-
fahrer, die nur selten in die Lage kommen, im Auto als Passagier unterwegs
Zu sein.

Ob der relativ begrenzte entspannte Umgang mit der Beifahrersituation das
Ergebnis von erlebten Beschwerden und Angsten ist, wollen wir in den bei-
den folgenden Abschnitten untersuchen.

5.1.3 Organische Beschwerden

Fir einen kleinen Teil der Beifahrer verbinden sich mit der Mitfahrersitua-
tion eine Reihe handfester Beschwerden. Hierzu gehéren insbesondere
Nacken- und Riickenschmerzen, Kopfweh und Ubelkeit. Wie haufig Mitfah-
rer von entsprechenden Beeintrachtigungen geplagt sind, zeigen die fol-
genden Ausfihrungen. Die Befragten hatten in diesem Zusammenhang je-
weils zu entscheiden, in welchem Ausmal} entsprechende Beschwerden bei
ihnen auftreten.

MIiefert insoweit im strengen Sinne keine Haufigkeitsverteilung

der entsprechenden Beschwerden, sondern beschreibt den Stellenwert, den
die verschiedenen Beschwerden in der Realitat haben.
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Tabelle 31 Organische Beschwerden von Mitfahrern im Auto im Uberblick
weder-noch stimmt
stimmt stimmt unent- stimmt eher Uberhaupt
genau in etwa schieden nicht nicht

a) Rucken- und
Nackenbeschwerden

Als Beifahrer verkrampft
sich meine Nacken- und 2% 10 % 17 % 26 % 45 %
Riickenmuskulatur

b) Kopfschmerzen

\_/om Beifahren bekomme 1% 7 % 13 % 21 % 58 %
ich Kopfschmerzen
c¢) Unwohlsein

Mir wird beim Beifahren
meist unwohl oder 1% 5% 10 % 18 % 66 %

schlecht

d) Erbrechen

Ich muss mich als
Beifahrer regelmafig 1% 3% 7 % 12 % 77 %
libergeben

Die Zeilenprozente addieren sich jeweils auf 100 %. N = jeweils 2.579

Hierbei zeigt sich erwartungsgemaR, dass die ausgewiesenen Beschwerden
unterschiedlich haufig auftreten. Rund jeder Achte berichtet Gber Ricken-
und Nackenbeschwerden, jeder Zwolfte Uber Kopfschmerzen, jeder Sech-
zehnte Uber Unwohlsein und jeder Finfundzwanzigste muss sich als Bei-
fahrer regelméaRig tbergeben. Gleichzeitig wird aber auch deutlich, dass die
weit Uberwiegende Mehrzahl der Beifahrer keine durch das Fahren ausgel6-
sten organischen Beschwerden hat.

Verkrampfungen der Ricken- und Nackenmuskulatur scheinen in diesem
Zusammenhang bei Mannern ein wenig haufiger aufzutreten als bei Frauen.
Bei den anderen Beschwerden sind keinerlei Unterschiede in der Verbrei-
tung zwischen Mannern und Frauen feststellbar. Dies gilt auch hinsichtlich
der Ubelkeit, die durch das Lesen von Karten hervorgerufen wird: 5 % der
Méanner und 7 % der Frauen berichten, dass ihnen beim Kartenlesen Ubel
wird, rund zwei Drittel der Mitfahrer scheinen nach eigenem Bekunden da-
gegen keinerlei Probleme in dieser Richtung zu haben.

Bezuglich des Faktors Alter erweist sich allein die Gruppe der jungen Mit-
fahrer, und dort insbesondere solche, die zwischen 14 und 18 Jahren alt
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sind, als weniger von Beschwerden betroffen. Die Unterschiede zwischen
den Altersklassen ab 20 Jahre sind dagegen sehr gering. Diese Aussage be-
zieht auch altere Mitfahrer im Alter von tber 60 Jahren ein. Es ist keines-
wegs so, dass die Alteren haufiger tiber entsprechende Beschwerden kla-
gen.

Einen schwachen Einfluss auf das Ausmali der berichteten Beschwerden als
Beifahrer hat zudem die Tatsache, ob der Befragte den Fiihrerschein besitzt
und selbst Auto fahrt, oder ob er das Autofahren ausschlieldlich in der Rolle
des Beifahrers erlebt. Ist Letzteres der Fall, berichten die Befragten tber
weniger Beschwerden. Das bedeutet: Fuhrerscheinbesitzer, die sich in der
Rolle des Beifahrers befinden, berichten haufiger Gber organische Be-
schwerden als Beifahrer.

Moéglicherweise hangt dieses Ergebnis aber auch mit der Tatsache zusam-
men, dass diejenigen, die nur sehr selten als Mitfahrer im Auto unterwegs
sind, generell haufiger Uber entsprechende gesundheitliche Beeintrachti-
gungen klagen. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.

Tabelle 32 Organische Beschwerden von Mitfahrern/Haufigkeit des
Mitfahrens (Mittelwerte)

HAUFIGKEIT DES MITFAHRENS
seltener als
mehrfach 1-4 mal 1-10 mal einmal
pro Woche pro Monat pro Jahr pro Jahr
a) Rucken- und
Nackenbeschwerden 4.2* 4.1 4.0 3.7
b) Kopfschmerzen 4.4 4.4 4.3 3.9
c¢) Unwohlsein 4.5 4.6 4.4 4.0
d) Erbrechen 4.7 4.8 4.7 4.4
N = 908 N =743 N = 449 N = 478
1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage der 5er-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt liberhaupt nicht
= 5 berechnet. Je hoher der ausgewiesene Mittelwert, desto weniger ist die Befragtengruppe von ent-
sprechenden Beschwerden betroffen.

Die Tabelle weist als eine grundlegende Tendenz die Zunahme organischer
Beschwerden bei geringerer Mitfahrintensitat aus. Dabei hebt sich insbe-
sondere die Gruppe derjenigen, die nur aullerst selten im Auto mitfahren
von den Ubrigen Befragten ab, denn gerade diese Selten-Beifahrer weisen

79



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

durchgéngig fur alle Gesundheitsprobleme eine Uberdurchschnittliche Hau-
figkeit auf. Es ist naheliegend, dass hier ein wechselseitiger Zusammen-
hang vorliegt, dergestalt, dass diejenigen, denen das Mitfahren in beson-
derer Weise Probleme macht, Mitfahrten meiden und nur &uf3erst selten als
Beifahrer unterwegs sind. Wenn sie jedoch als Mitfahrer im Auto sitzen,
werden sie in besonderem Male von Beschwerden geplagt.

Eine vertiefte Analyse zeigt in diesem Zusammenhang, dass weder demo-
graphische Faktoren wie Geschlecht oder Alter oder auch fahrdemographi-
sche Variablen die entscheidende Stellgré3e sind. Betrachtet man die Hau-
figkeit des Auftretens von Beschwerden in Abhangigkeit von der Motivation,
wird deutlich, dass mitfahrbedingte gesundheitliche Beeintrachtigungen
nachhaltig davon beeinflusst sind, wie man das Mitfahren empfindet. Die
folgende Mheigt dies deutlich.

Tabelle 33 Organische Beschwerden von Mitfahrern/Generelle Beurteilung
des Beifahrens (Mittelwerte)

BEIFAHREN...
...macht mir sehr ...ist mir eher/
viel/viel Spaf3 weder - noch sehr unangenehm

a) Rucken- und

Nackenbeschwerden

Als Beifahrer verkrampft sich

meine Nacken- und 4.4 4.0 3.2

Rlickenmuskulatur
b) Kopfschmerzen

Vom Beifahren bekomme ich

Kopfschmerzen 4.6 4.2 36
c) Unwohlsein

Mir wird beim Beifahren

meist unwohl oder schlecht 4.7 4.4 3.7
d) Erbrechen

Ich muss mich als Beifahrer

regelméfig (ibergeben 4.8 4.6 4.4

N = 1.084 N =1.108 N = 385

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage der 5er-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt liberhaupt nicht
=5 berechnet. Je hdher der ausgewiesene Mittelwert, desto weniger ist die Befragtengruppe von ent-
sprechenden Beschwerden betroffen.

Um deutlich zu machen, welch starken Einfluss der motivationale Faktor auf
die Beschwerden hat, hier noch einige Zahlen:
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Von denen, die SpaR am Mitfahren haben, berichten

61 %, nie Ricken- und Nackenbeschwerden zu haben,
74 %, nie Kopfschmerzen zu haben,
78 %, nie das Gefiuihl von Unwohlsein zu erleben und

84 %, sich nie Ubergeben zu mussen.

Bei denjenigen, denen das Mitfahren im Auto unangenehm ist, sehen die
Zahlen ganz anders aus.

Personen, denen Mitfahren unangenehm ist, berichten nur zu

22 %, nie Rucken- und Nackenbeschwerden zu haben,
31 %, nie Kopfschmerzen zu haben,
35 %, nie das Gefuhl von Unwohlsein zu erleben und

62 %, sich nie lUbergeben zu mussen.

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass nur eine kleine Minderheit
durch das Mitfahren im Auto von gesundheitlichen Problemen geplagt wird,
und dass Manner und Frauen in nahezu gleichem Ausmal Uber dererlei Be-
schwerden berichten. Zudem scheint ein wechselseitiger Einfluss zu beste-
hen zwischen der Motivation und der Haufigkeit von Mitfahrten und dem
Auftreten von Beschwerden. Hierbei gilt, dass Seltenmitfahrer haufiger
uber Beschwerden berichten als solche Personen, die an regelmaliiges Bei-
fahren gewohnt sind. Von entscheidender Bedeutung fur das Auftreten von
Beschwerden ist jedoch die Motivation, wobei der Einfluss motivationaler
Faktoren wiederum von Erfahrungen nicht unbeeinflusst ist.

Die Tatsache, dass das Mitfahren nur bei einer Minderheit organische Be-
schwerden hervorruft, bedeutet allerdings nicht, dass das Mitfahren im
Auto vollig problemlos sei. Wie der folgende Abschnitt zeigt, sind psychi-
sche Probleme weitaus verbreiteter als somatische Schwierigkeiten. Was
die Mitfahrer in diesem Zusammenhang beunruhigt, wollen wir im Folgen-
den beschreiben.
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5.1.4 Angste der Beifahrer

Etwa jeder Funfte empfindet als Mitfahrer Angst. Diese Angst resultiert zum
einen aus der realen Unfallgefahr, zum anderen aber auch aus Gefihlen,
die der besonderen Situation der Beifahrerrolle entspringen. Als wesentli-
cher Faktor erweist sich in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass Bei-
fahrer nicht oder nur in auBerst begrenztem Umfang in das Fahrgeschehen
und die Kontrolle des Fahrzeugs eingreifen kénnen. Dieses Ausgeliefertsein
an Fahrer und Fahrzeug und die fehlende Kontroll- und Einflussmdglichkeit
schaffen eine Grundlage der Unsicherheit, die méglicherweise sogar zur
Uberschatzung von Gefahren fiihrt.

Wir wollen in diesem Abschnitt versuchen, das Ausmal} erlebter Angst zu
beschreiben und deutlich zu machen, welche Faktoren fur entsprechende
Beflrchtungen bedeutsam sind und auch priufen, welche Bedeutung fehlen-
de Kontrollméglichkeiten fur die Angst besitzen. Dabei richtet sich unser
Interesse zusatzlich darauf, welche Personen in besonderer Weise Uber
entsprechende Angste berichten.

Die eingangs getroffene Feststellung, dass etwa jeder fliinfte Beifahrer
Angst vor einem Unfall hat, sollte nicht die Sicht auf die Tatsache verstel-
len, dass die Uberwiegende Mehrheit der Bevolkerung normalerweise kei-
neswegs mit derartigen negativen Empfindungen im Auto sitzen.

zeigt dies, getrennt fir Manner und Frauen. Rund 6 von 10 Befragten er-
klaren explizit, von keinen derartigen Angsten geplagt zu sein. Manner und
Frauen unterscheiden sich in dieser Bewertung kaum. Dagegen ergibt eine
Analyse des Faktors Alter, dass mit zunehmendem Alter die Beflrchtungen
ansteigen: Nur 11 % der bis 17-Jahrigen, aber 24 % der uber 60-Jahrigen
aulern sich entsprechend.
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Tabelle 34 Beifahrerdngste vor einem Unfall/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Als Beifahrer habe ich haufig
Angst vor einem Unfall...
...stimmt genau 3% 3% 3%
...stimmt in etwa 18 % 15 % 16 %
weder — noch/unentschieden 22 % 20 % 21 %
...stimmt eher nicht 22 % 25 % 24 %
...stimmt Uberhaupt nicht 34 % 36 % 35 %
keine Angabe 1% 1% 1%
100 % 100 % 100 %
N =1.226 N = 1.353 N = 2.579

Die Angste, die die Beifahrer entwickeln, resultieren zum einen aus mogli-
chen Fehlern des Fahrers, aber auch ein schlechter Zustand des Fahrzeugs
ist eine Quelle der Beflrchtungen. Angstgefiihle erzeugt ein Fahrer insbe-
sondere dann, wenn er sich fur den Beifahrer erkennbar unsicher verhalt.
So berichteten Personen im Rahmen von Gruppendiskussionen, dass vor
allem eine entsprechende Korpersprache sowie verbale AuRerungen Auslo-
ser fur entsprechende Beflrchtungen sind. Gleichzeitig spielt aber auch das
Potential des Wagens eine Rolle. Leistungsreserven, die Spielrdume offen
halten, wirken insoweit angstmindernd. Im Prinzip erfolgt durch den Bei-
fahrer, sofern er selbst Autofahrer ist, ein standiger Vergleich der Fahrwei-
se des Fahrers mit der eigenen Fahrweise. Stimmen beide Fahrweisen
uberein, fuhlt man sich sicher.

Dass tatsachlich auch der negative Zustand des Fahrzeugs angstférdernd
sein kann, belegen die folgenden Zahlen.
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Tabelle 35 Fahrer und Fahrzeug als Quelle von Angsten

FAHRER als Angstquelle FAHRZEUG als Angstquelle
Als Beifahrer habe ich Angst Ich habe als Beifahrer Angst,

vor mdéglichen Fehlern wenn das Fahrzeug in schlech-
des Fahrers tem Zustand ist
stimmt genau 4 % 17 %
stimmt in etwa 19 % 33 %
weder — noch/unentschieden 22 % 17 %
stimmt eher nicht 25 % 12 %
stimmt Gberwiegend nicht 30 % 21 %
N jeweils 2.579 100 % 100 %

Es deutet sich an, dass die Befuirchtungen, die von einem Fahrzeug im
schlechten Zustand ausgehen, ausgepragter sind als die generelle Angst
vor Fehlern des Fahrers. Letztere ist Ubrigens bei Frauen weniger verbreitet
als bei Mannern: 30 % der Manner, aber nur 18 % der Frauen erklaren,
sich vor moéglichen Fehlern des Fahrers zu furchten (Antwortkategorie:
stimmt genau und stimmt in etwa). Dieses Ergebnis ist wahrscheinlich die
Konsequenz der Tatsache, dass Manner weniger an die Rolle des Beifahrers
gewohnt sind und dem Rollenwechsel zum Beifahrer mit mehr Unsicherheit
begegnen. Gestitzt wird diese Aussage durch die Tatsache, dass Frauen
auch weniger ausgepragt von dem Gefuhl der Ohnmacht betroffen sind,
als Beifahrer nicht in das Fahrgeschehen eingreifen zu kdnnen. Die folgen-
de Mmacht dies deutlich.

Tabelle 36 Empfindungen fehlender Kontrolle/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Mich stort, dass ich als Beifahrer nicht
in das Geschehen eingreifen kann...

...stimmt genau 10 % 3% 6 %
...stimmt in etwa 25 % 10 % 17 %
weder — noch/unentschieden 21 % 19 % 20 %
...stimmt eher nicht 17 % 22 % 20 %
...stimmt Uberhaupt nicht 27 % 46 % 37 %
100 % 100 % 100 %

N =1.226 N =1.353 N = 2.579

35 % der Méanner, aber nur 13 % der Frauen berichten, dass sie die feh-
lende Eingriffsmoglichkeit mehr oder weniger stort.
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Wesentlich beeinflusst wird die Angst, die man als Beifahrer empfindet aber
auch von der Haufigkeit, mit der man als Beifahrer unterwegs ist, und vor
allem von der Motivation, mit der man die Beifahrerrolle wahrnimmt. Wie
stark der Effekt dieser beiden Faktoren ist, belegen die folgenden Tabellen
37 und 38.

Tabelle 37 Angst bei Mitfahrern/Haufigkeit des Mitfahrens (Mittelwerte)

HAUFIGKEIT DER MITFAHRT

mehrfach 1-4 mal 1-10 mal seltener als
pro Woche pro Monat pro Jahr einmal pro Jahr
Als Beifahrer habe ich hadufig 1
Angst vor einem Unfall 4,0 3,8 3,6 3,3
Als Beifahrer habe ich Angst vor
den mdglichen Fehlern des 3,8 3,7 3,4 3,1
Fahrers
Als Beifahrer habe ich Angst,
wenn das Fahrzeug in 3,1 2,9 2,8 2,6

schlechtem Zustand ist

Mich stért, dass ich als Beifahrer
nicht in das Geschehen 3,9 3,7 3.4 3,3
eingreifen kann

N =908 N =743 N = 449 N =478

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage einer Fiinfer-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt (berhaupt
nicht =5 berechnet. Je niedriger der jeweilige Mittelwert, desto grof3er ist der Anteil derer, die tber
entsprechende Angstgefiihle berichten.

Tabelle 38 Angst bei Mitfahrern/
Generelle Einstellung zum Mitfahren (Mittelwerte)

BEIFAHREN...
...macht mir sehr ...ist mir eher/ sehr
viel/viel Spaf3 weder — noch unangenehm
Als Beifahrer habe ich héufig 1
Angst vor einem Unfall 4,1 3,6 2,8
Als Beifahrer habe ich Angst vor
den méglichen Fehlern des 4.0 35 24
Fahrers ' ' '
Als Beifahrer habe ich Angst,
wenn das Fahrzeug in 3.2 28 292

schlechtem Zustand ist

Mich stért, dass ich als Beifahrer
nicht in das Geschehen 41 35 25
eingreifen kann

N =1.084 N =1.108 N = 385
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1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage einer Fiinfer-Skala stimmt genau = 1 bis stimmt (berhaupt
nicht =5 berechnet. Je niedriger der jeweilige Mittelwert, desto gréRer ist der Anteil derer, die tber
entsprechende Angstgefiihle berichten.

Beide Tabellen zeigen einen adhnlichen Trend: Angstgefiihle nehmen in dem
MalRe zu, wie Erfahrungen mit der Beifahrerrolle abnehmen. Anders herum
formuliert verdeutlichtgm Wer oft als Beifahrer im Auto unterwegs
ist, hat weniger haufig Angst als derjenige, fur den die Mitfahrt ein seltenes
Ereignis ist. Eine wechselseitige Beeinflussung beider Faktoren ist anzu-
nehmen. Ergdnzend hierzu zeigt I dass Angst und Unlust an der
Beifahrerrolle eng miteinander verknupft sind. Diejenigen, denen eine Mit-
fahrt unangenehm ist, berichten weitaus haufiger iber Angstphanomene
als solche Personen, denen das Mitfahren im Auto Spall macht. Damit wird
auch hier deutlich, dass es weniger demographische Merkmale wie Alter
oder Geschlecht sind, die den Umfang von Beflirchtungen steuern, sondern
dass die Haufigkeit der Mitfahrt und die Einstellung zu derartigen Fahrten
einen wesentlichen Einfluss auf die Angstvorstellungen ausiben.

Eine weitere wichtige Erkenntnis betrifft die Tatsache, dass es nicht etwa
ausschlieBlich der Fahrer ist, der Einfluss auf Angstvorstellungen oder
Angstfreiheit des Beifahrers hat, sondern dass auch das Fahrzeug einen
Beitrag hierzu leistet. Inwieweit Beifahrer dabei durch einzelne Fahrmano-
ver belastet oder verunsichert werden, soll im letzten Punkt dieses Ab-
schnitts dargestellt werden.

5.1.5 Einstellungen zu riskanten Fahrmanodvern

Fahrmandover, die objektiv ein Risiko enthalten, missen nicht zwangslaufig
zu Angsten oder Verunsicherung bei den Mitfahrern fiihren. Eine emotio-
nale Belastung stellen derartige Fahrweisen erst dann dar, wenn sie zum
einen wahrgenommen und zum anderen als gefahrlich interpretiert werden.
Die Wahrnehmung der Gefahrdung ist eng verknupft mit der Frage, inwie-
weit der Mitfahrer in der Lage ist, Fahrstil und Situation angemessen zu
beurteilen. Denkbar ist einerseits eine Uberzogene Angst, die aus der indi-
viduellen psychischen Situation eines Mitfahrers oder unzureichenden Er-
fahrungen erwachst. Andererseits trifft man auf eine gewisse Ignoranz ge-
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genuber Gefahren, die vor allem aus mangelnder Beurteilungsfahigkeit der
Situation oder der Verhaltensweisen des Fahrens entsteht.

Hinzu tritt bei der Bewertung von Fahrmandévern jedoch ein weiterer Fak-
tor, der aus der motivationalen Lage des Beifahrers entspringt. So trifft der
dynamisch-forsche Fahrstil eines Fahrers méglicherweise auf Zustimmung,
weil er den Winschen und Erwartungen seiner Mitfahrer entspricht. Hier
kommen gewisse Rollenbeziehungen zum Tragen, auf die wir im nachsten
Abschnitt noch ndher eingehen werden. An dieser Stelle interessiert uns
vorrangig, wie welche Beifahrer auf spezifische Fahrmandver reagieren. Die
Befragten waren dabei aufgefordert, sechs Fahrmandver dahingehend auf
einer Funferskala zu beurteilen, ob sie diese als angenehm oder eher als
unangenehm empfanden. Mzeigt zunéachst die sechs zu beurtei-
lenden Fahrmanover, wobei diese Manéver in eine Reihenfolge gebracht
worden sind, die von oben nach unten eine steigende Ablehnung reprasen-
tiert. Es wird deutlich, dass alle Fahrmanéver, die Risiken einschlie3en, von
der grolRen Mehrheit der Beifahrer als unangenehm bzw. sehr unangenehm
beurteilt werden. Allerdings wird vor allem das schnelle Fahren auf der
Autobahn von einem beachtlichen Teil der Mitfahrer als attraktiv empfun-
den, immerhin jeder Dritte findet Derartiges toll bzw. macht ihm Spak.
Alle Ubrigen Fahrmanover stoRen nur bei einer Minderheit von 2 % bis 8 %
auf Begeisterung. Mehr als drei Viertel aller Beifahrer empfinden rasantes
Kurvenfahren, dichtes Auffahren, scharfes Bremsen und knappes Uberholen
als ziemlich oder sogar sehr unangenehm.

Tabelle 39 Einstellungen zu riskanten Fahrbedingungen

EINSTELLUNG

finde ich macht mir weder - unan-ge- sehr unan-
toll Spaf noch nehm genehm
1) Schnelles Fahren auf 8 0%l 25 % 31 % 23 % 13 %
der Autobahn
2) Rasante Kurvenfahrt 1% 7% 16 % 38 % 38 %
3) Dichtes Auffahren 1% 4 % 17 % 44 % 34 %
4)  Scharfes Bremsen 1% 4% 15 % 39 % 41 %
5) Knappes Uberholen auf 1% 30 13 % 36 % 47 %
der LandstralRe
6) Fahren mit einem leicht 0% 2 04 7 0% 15 % 76 %

alkoholisierten Fahrer

1 Die Zeilenprozente addieren sich jeweils auf 100 %; N = jeweils 2.579.
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Noch unangenehmer als die geschilderten Fahrmandéver empfinden Beifah-
rer jedoch die Fahrt mit einem leicht alkoholisierten Fahrer. Die Mitfahrt
mit einem Fahrer unter Alkoholeinfluss hebt sich dabei deutlich von allen in
genannten Fahrmandvern ab, die eindeutig weniger scharf ab-
gelehnt werden als eine Alkoholfahrt. Dieses Ergebnis spiegelt nicht zuletzt
die Tatsache wider, dass Alkohol am Steuer in der Offentlichkeit als Un-
fallursache vielfach Gberschéatzt wird. So herrscht verbreitet die Meinung,
Alkohol sei die Unfallursache No. 1. Wie die amtliche Unfallstatistik zeigt,
ist dies keineswegs richtig, Alkohol rangiert als Unfallursache auf Platz 6.

Als Nachstes stellt sich im Zusammenhang mit den als unangenehm emp-
fundenen Fahrmandvern die Frage, welche Beifahrer in besonderer Weise
unter entsprechenden Fahrweisen leiden.

Hierbei zeigen sich mehrere Tendenzen: Zum einen bestéatigt sich die ver-
breitete Vorstellung, dass mannliche Fahrer riskantere Fahrmandver weni-
ger kritisch beurteilen bzw. haufiger den Thrill, den ein solches Mandver
hervorruft, als positiv empfinden. Deutlich sichtbar wird diese Tatsache am
Beispiel des schnellen Fahrens auf der Autobahn: 38 % der Manner finden
dies toll bzw. macht es ihnen Spali. Fir die Frauen liegt der entsprechende
Anteil bei 28 %. Dass dieses Muster durchgangig anzutreffen ist und mann-
liche Beifahrer derartigen dynamischen, aber auch kritischen Fahrmandévern
mehr abgewinnen als Frauen, zeigt die folgende

Tabelle 40 Bewertung von Fahrmandvern/Geschlecht

Manner Frauen

1) Schnelles Fahren auf der Autobahn 38 %* 28 %

2) Rasante Kurvenfahrt 11 % 6 %

3) Dichtes Auffahren 5% 3%

4)  Scharfes Bremsen 7 % 3%

5) Knappes Uberholen auf der LandstraRe 6 % 3%
N =1.226 N =1.353

1 Die Prozentwerte geben die Antworthaufigkeiten der Antwortkategorien finde ich toll und macht mir
Spal3 wieder.

Der Anteil derjenigen, die entsprechende Fahrmandver positiv bewerten, ist
bei den Frauen durchweg niedriger als bei den Mannern. Diese Aussage gilt
im Prinzip auch bezuglich der Empfindungen, die man gegentber einem
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leicht alkoholisierten Fahrer entwickelt, allerdings auf niedrigstem Niveau:
Toll finden weder Manner noch Frauen einen derartigen Fahrer, Spal8
macht er 2 % der méannlichen und 1 % der weiblichen Fahrer.

Dass mit zunehmendem Alter die Bewertung der geschilderten Fahrmano-
ver sich in den Bereich unangenehm verschiebt, verwundert nicht. Die fol-
gende Mmacht dies anhand der Skalenmittelwerte deutlich.

Tabelle 41 Einstellungen zu riskanten Fahrmanévern/Alter (Mittelwerte')
ALTER
-20 21-25 26-40 41-60 61 u. alter

1) Schnelles Fahren auf

der Autobahn 2.2 2.6 2.9 3.1 3.7
2) Rasante Kurvenfahrt 3,3 3,7 3,9 4,2 4.4
3) Dichtes Auffahren 3,6 3,8 4,0 4,1 4,3
4)  Scharfes Bremsen 3,6 3,9 4,1 4,2 4.4
5) Knappes Uberholen auf 3.7 4.0 42 43 45
der LandstralBe
N = 237 N = 147 N =701 N = 827 N = 666

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage einer Flinfer-Skala berechnet. Je hoher der jeweilige Mittel-
wert, desto ausgepragter das Unwohlsein bei dem entsprechenden Fahrmanéver.

Der Trend weist fur alle Fahrmandéver stetig in die gleiche Richtung: Mit
zunehmendem Alter wéachst die Ablehnung derartiger dynamischer und ris-
kanter Fahrmanéver. Wie ausgepragt dabei die Einstellungsunterschiede
sind, soll anhand zweier Beispiele verdeutlicht werden:
 Schnelles Fahren auf der Autobahn macht Spal}
> 66 %I;Ider jungen Mitfahrer (unter 20 Jahre)

> 15 % der &lteren Mitfahrer (Uber 60 Jahre)

* Rasantes Kurvenfahren macht Spafl}

> 30 %' der jungen Mitfahrer (unter 20 Jahre)

> 2 %' der alteren Mitfahrer  (Uber 60 Jahre)

Insbesondere die Freude am schnellen Fahren auf der Autobahn hangt
aber auch mit der Haufigkeit, mit der Beifahrer im Pkw mitfahren, zusam-

! Die ausgewiesenen Prozentwerte fassen die Antworthaufigkeiten der Kategorien finde

ich toll und macht mir Spali zusammen.
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men. Hier gilt, dass mit zunehmender Mitfahrhaufigkeit ein Anwachsen der
Freude am Schnellfahren einhergeht. Die folgende MZeigt das
Ausmal des Zusammenhangs.

Tabelle 42 Freude am schnellen Fahren/Mitfahrfrequenz
HAUFIGKEIT DER MITFAHRT
mehrmals mehrfach 1-4 mal 1-10 mal

taglich pro Woche pro Monat pro Jahr seltener
Schnelles Fahren auf der
Autobahn...
...finde ich toll 10 % 11 % 7% 7 % 5%
...macht mir Spaf3 31% 27 % 25 % 23 % 21 %
weder - noch 36 % 30 % 36 % 31 % 27 %
...ist mir unangenehm 19 % 22 % 21 % 25 % 24 %
...ist mir sehr unangenehm 4% 10 % 11 % 14 % 23 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N =102 N = 806 N =743 N = 449 N =478

Bezlglich der anderen Fahrmandver weisen die Ergebnisse in die gleiche
Richtung, sind allerdings weniger ausgepragt.

SchlieBlich gilt es zum Schluss noch zu Uberpriufen, inwieweit der Besitz
oder das Fehlen einer Fahrerlaubnis die Empfindungen beim Fahren beein-
flusst. Und hier zeigen sich erstaunlicherweise keine gravierenden Unter-
schiede in der Beurteilung. Die folgende Ubersicht belegt dies anhand der
Nennungshaufigkeiten der Antworten finde ich toll und macht mir Spaks.
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Tabelle 43 Einstellungen zu riskanten Fahrmandvern/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein

BEIFAHRER...

mit FUhrerschein ohne Fluhrerschein
(aktive Fahrer)

1) Schnelles Fahren auf der Autobahn 35 %* 30 %
2) Rasante Kurvenfahrt 8 % 11 %
3) Dichtes Auffahren 5% 3%
4)  Scharfes Bremsen 4% 5%
5) Knappes Uberholen auf der LandstraRe 4 % 4%
N = 1.680 N =716

1 Die Prozentwerte geben die Antworthaufigkeiten der Antwortkategorien finde ich toll und macht mir
Spal3 wieder.

Es ist also keineswegs so, dass Mitfahrer, die keinen Fihrerschein besitzen,
auf gefahrliche Fahrmandver wesentlich anders reagieren wuirden als sol-
che, die selbst aktiv Auto fahren. Diese Ahnlichkeit des Empfindens gilt
auch fur die Situation des alkoholisierten Fahrens.

Damit bleibt festzuhalten, dass mannliche und jingere Beifahrer an ris-
kanten Fahrmandévern tendenziell mehr Gefallen finden als Frauen und Al-
tere. Einen wesentlichen Einfluss Gbt jedoch auch die Haufigkeit von Mit-
fahrten aus, wobei eine zunehmende Mitfahrfrequenz mit einer Zunahme
der SpafRkomponente einhergeht. Wenig bedeutsam fir das Erleben ge-
fahrdender Mandver scheint dagegen die Tatsache zu sein, ob ein Mitfahrer
selbst aktiv Autofahrer ist oder keinen Fuhrerschein besitzt.

Dieses Ergebnis widerspricht insoweit der von SCHONHAMMER, aufbauend
auf Gedanken des hollandischen Psychologen VAN LENNEP, formulierten
Amputationsthese, nach der "eher solche Beifahrer und Beifahrerinnen irri-
tierbar sind, die selbst iiber Fahrpraxis verfiigen” (SCHONHAMMER 1995,
S. 20).

Inwieweit das Fahr-Erleben dabei vom Fahrer und von den Beziehungen

zwischen Fahrer und Beifahrer beeinflusst ist, wollen wir im folgenden Ab-
schnitt analysieren.

91



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

5.2 Praferierte Fahrer und Rollenbezlge

Das Sicherheits- oder Unsicherheitsempfinden von Beifahrern wird, wie der
vorangehende Abschnitt gezeigt hat, wesentlich vom Fahrer gepragt. Inso-
weit ist es naheliegend, der Frage nachzugehen, welchen Einfluss unter-
schiedliche Fahrer auf das Unsicherheitsempfinden von Beifahrern haben.
Hierbei geht es im Folgenden zunachst um unterschiedliche Rollenbezlge
zwischen Fahrer und Mitfahrer, wobei an dieser Stelle nur auf einige pro-
totypische Beispiele abgestellt werden kann. Der zweite Teil dieses Ab-
schnitts beschaftigt sich dann konkret mit der Frage, welchen Fahrern man
sich gern und welchen man sich weniger gern anvertraut. Da sowohl die
Beurteilung der Rollenbeziige wie auch die Préaferenzen bei der Fahrerwahl
wesentlich davon gepragt sind, wer als Mitfahrer im Auto sitzt und die ent-
sprechenden Fragen beantwortet, bertcksichtigt die Analyse vor allem die
demographischen Faktoren Alter und Geschlecht der Beifahrer.

5.2.1 Rollenbeziehung und Sicherheitsempfinden

Um beurteilen zu kénnen, wie sich unterschiedliche Rollenbeziehungen auf

das Sicherheitsempfinden von Beifahrern auswirken, wurden diese gebeten,
flr eine Reihe von Personen, bei denen sie im Auto mitfahren, anzugeben,

wie sicher oder unsicher sie sich dort fuhlen.

Die folgende mlzeigt fur die acht tberpriften Rollenbeziehungen,
welche Effekte diese auf das Sicherheitsempfinden besitzen.
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Tabelle 44 Einfluss der Rollenbeziehung auf das Sicherheitsempfinden

MITFAHRT mit

Ehepartner(in) eigenen
Lebensgefahrte (in) Kindern Vater Mutter

Fiihle mich als Mitfahrer
sehr sicher 48 % 33 % 32 % 23 %
ziemlich sicher 31 % 38 % 32 % 30 %
unentschieden 15 % 22 % 23 % 26 %
ziemlich unsicher 3% 5% 8 % 11 %
sehr unsicher 3% 2% 5% 10 %
100 % 100 % 100 % 100 %

N = 1.632¢ N = 1.2431 N =1.175" N = 948!
gleichaltrigen gleichaltrigen
mannl. Freunden/ weibl. Freunden/

Geschwistern Bekannten Bekannten Freunden

Fiihle mich als Mitfahrer
sehr sicher 20 % 17 % 13 % 2%
ziemlich sicher 41 % 46 % 40 % 13 %
unentschieden 27 % 29 % 33 % 43 %
ziemlich unsicher 8 % 6 % 10 % 23 %
sehr unsicher 4 % 2% 4 % 19 %
100 % 100 % 100 % 100 %

N = 1.498! N = 2.193! N =2.119" N = 1.996°

1 Die Grundgesamtheit variiert von Gruppe zu Gruppe, da ausschlieflich diejenigen, die tber entspre-
chende Rollenbeziige verfligen, befragt wurden.

Die Tabelle verdeutlicht, dass Rollenbeziehungen einen wesentlichen Ein-
fluss auf das Sicherheitsempfinden der Beifahrer ausiben. In diesem Zu-
sammenhang vermitteln vor allem die Ehepartner und Lebensgefahrten,
und zwar sowohl die mannlichen wie die weiblichen, ein Ausmal an Sicher-
heitsgefuhl, das deutlich gréfl3er ist als bei allen anderen untersuchten Rol-
lenbezigen.

Dass das Sicherheitsempfinden generell vom Geschlecht des Fahrers beein-
flusst wird, zeigen nicht nur die unterschiedlichen Wertungen fir Vater und
Mutter als Fahrer. Bei dem Vater fuhlen sich Mitfahrer sicherer als bei der
Mutter. Diese Tendenz wird auch bei gleichaltrigen Fahrern sichtbar. Auch
hier traut man — entgegen den objektiven Risiken — den mannlichen Fah-
rern mehr zu. Allerdings sind hier die Bewertungsunterschiede geringer als
zwischen Vater und Mutter. Inwieweit die geschlechtsbezogene Beurteilung
des Fahrers dabei vom eigenen Geschlecht des Mitfahrers beeinflusst wird,
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zeigen die folgenden Ausfuhrungen. Vorher sei aber noch darauf hingewie-
sen, dass familidre Bindungen in erheblichem Malie dazu beitragen, Unsi-
cherheitsempfindungen des Beifahrers zu mindern. Konsequenterweise
vermitteln Fremde am Steuer das grof3te Mald an Unsicherheit.

Dass méannliche und weibliche Mitfahrer die verschiedenen Rollenbeziehun-
gen unterschiedlich erleben, zeigt die folgende MJ Hier greifen wir,
der besseren Ubersicht wegen, wieder auf Mittelwerte der Fiinfer-Skala
zuruck.

Tabelle 45 Einfluss der Rollenbeziige auf das Sicherheitsempfinden/
Geschlecht (Mittelwerte®)

méannliche Mitfahrer weibliche Mitfahrer

Mitfahrt mit...

...Ehepartner(in)/Lebensgefahrte(in) 2.1' 1.6
...eigenen erwachsenen Kindern 2.2 1.9
...Vater 2.4 2.1
...Mutter 2.8 2.3
...Geschwister 2.4 2.3
...gleichaltrigen méannlichen Freunden 2.2 2.3
...gleichaltrigen weiblichen Freunden 2.7 2.4
...Fremden 3.4 3.4

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage einer Fiinfer-Skala fiihle mich sehr sicher = 1 bis fiihle mich
sehr unsicher = 5 berechnet. Je niedriger der ausgewiesene Mittelwert, desto sicherer fuhlt sich der
oder die Befragte.

Es wird deutlich, dass fir weibliche Mitfahrer die emotionale Bedeutung
einer familiaren Beziehung einen deutlich starkeren Einfluss auf die Beur-
teilung der Sicherheit hat als fir mannliche Fahrer. Mitfahrende Frauen
fuhlen sich bei ihren Lebenspartnern, bei den Eltern, den eigenen erwach-
senen Kindern und tendenziell auch bei den Geschwistern sicherer als Man-
ner dies tun.

Interessant ist auch die Einstellung zu Gleichaltrigen. Wahrend méannliche
Beifahrer die Sicherheit sehr unterschiedlich einschatzen — abhangig davon,
ob ein Mann oder eine Frau am Steuer sitzen — erleben Frauen diesen Un-
terschied wesentlich schwacher. Mannliche Beifahrer fuhlen sich bei gleich-
altrigen mannlichen Fahrern weitaus sicherer als bei gleichaltrigen weibli-
chen Fahrern, bei Frauen ist die Tendenz der Beurteilung zwar ahnlich,
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aber in der Intensitat weit weniger ausgepragt. Auch hier sei noch einmal
daran erinnert, dass derartige Einschatzungen keineswegs mit den objekti-
ven Risiken identisch sind.

Einig sind sich mannliche und weibliche Beifahrer in der Beurteilung von
Fremden als Fahrer. Fremde vermitteln als Fahrer, unabhangig vom Ge-
schlecht, ein Gefuhl der Unsicherheit.

Die rollenbezogene Beurteilung der Sicherheitssituation erweist sich dabei
als veranderlich, je nachdem, wie alt die Rollenpartner sind. So zeigt sich,
dass das Sicherheitsempfinden beim Fahren mit den eigenen Kindern steigt,
unabhéangig vom eigenen und damit auch vom Alter der Kinder. Nur 13 %
der bis 40-Jahrigen, aber 29 % der 41-60-Jahrigen und 44 % der Uber 60-
Jahrigen fuhlen sich als Beifahrer bei ihren erwachsenen Kindern sehr
sicher. Dieses Ergebnis resultiert nicht zuletzt aus der Tatsache, dass altere
Befragte in der Regel auch altere Kinder haben, und Eltern zu fahr-
erfahrenen Kindern mehr Vertrauen haben als zu Kindern, die noch Fuhrer-
scheinneulinge sind.

Die Frage, ob man sich mit seinen Eltern als Fahrer sicher oder unsicher

fuhlt, hangt wesentlich von der Tatsache ab, ob der betroffene Beifahrer

selbst Kraftfahrer ist oder nicht. Diejenigen, die keinen Fihrerschein besit-

zen, fuhlen sich sowohl beim Vater wie bei der Mutter wesentlich sicherer

als solche Personen, die selbst Auto fahren. Die Mittelwerte — denen der
vergleichbar — sehen wie folgt aus:

Tabelle 46 Sicherheitsempfinden von Beifahrern mit und ohne eigene
Fahrerfahrung/Vater oder Mutter als Fahrer (Mittelwerte?)

FAHRER
Vater Mutter
Beifahrer ohne Fihrerschein 1,7* 2,0
Beifahrer, die aktiv Auto fahren 2,4 2,6

1 Die Mittelwerte wurden auf der Grundlage einer Fiinfer-Skala fiihle mich sehr sicher = 1 bis fiihle mich
sehr unsicher = 5 berechnet. Je niedriger der ausgewiesene Mittelwert, desto sicherer fuhlte sich der
oder die Befragte.

Die Haufigkeit von Mitfahrerfahrungen wirkt sich durchweg in allen Rollen-
beziehungen in der Weise aus, dass mit steigender Mitfahrfrequenz das Si-
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cherheitsgefuhl — unabhangig von der Rollenbeziehung zum Fahrer —
wachst. Eine Ausnahme zu diesem Ergebnis bildet die Fahrt mit Fremden.
Das Unsicherheitsempfinden, das derartige Fahrten vermitteln, erweist sich
als weitgehend unabhangig von der Frequenz von Mitfahrten.

Damit bleibt als Ergebnis festzuhalten, dass Rollenbeziige eine wichtige
Rolle fur die Beurteilung der Sicherheit von Mitfahrersituation spielen. Part-
nerschaftliche Rollenbeziige zu Ehegatten oder Lebensgefahrten vermitteln
durchweg einen hdoheren Grad an Sicherheit als Fahrten mit anderen Ver-
wandten oder Freunden. Bei den Eltern schneidet der Vater besser ab als
die Mutter und das hochste Mal} an Unsicherheit geht von Fahrten mit
Fremden aus.

5.2.2 Bevorzugte und kritisch bewertete Fahrer

Der vorangehende Abschnitt hat beschrieben, welche Fahrer von Beifahrern
unter Sicherheitsaspekten bevorzugt werden. Hierbei hat sich herausge-
stellt, dass psychische und soziale Nahe, vielfach reprasentiert durch fami-
liare Bande, ein wichtiger Faktor ist. Im folgenden geht es nun nicht mehr
ausschlielich um den Aspekt der Sicherheit in der Fahrer-Beifahrer-Bezie-
hung, sondern um die generellen Vorlieben, die Beifahrer hinsichtlich der
gewunschten Fahrer au3ern. Der wesentliche Unterschied zwischen dem
vorangehenden und diesem Abschnitt resultiert aus der Tatsache, dass der
Sicherheitsaspekt nur einen Teil des Fahr-Erlebens anspricht. Andere Kom-
ponenten, wie die der Transportfunktion und vor allem die des emotionalen
Erlebens spielen ebenfalls eine wichtige Rolle. Allerdings zeigen die folgen-
den Ausfuihrungen, dass die Sicherheit in den Fahrer-Beifahrer-Beziehungen
eine zentrale Rolle spielt, wobei es allerdings auch zu beachten gilt, dass
die Bedeutsamkeit der Entscheidungskriterien, die zur Bevorzugung eines
Fahrers fuhren, vom Beifahrer selbst abhdngen und im Lebenszyklus einem
Wechsel unterliegen.

Um einen ersten Eindruck davon zu gewinnen, welche Anforderungen und
Erwartungen Beifahrer an Fahrer stellen, beschaftigten sich die Teilnehmer
von zwei Gruppendiskussionen mit der Frage, wie der optimale Fahrer aus
Beifahrersicht aussieht. Aus den Gesprachsbeitragen wurde deutlich, dass
die vermittelte Sicherheit zwar einen zentralen Stellenwert einnimmt, dass
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aber gleichzeitig eine gewisse Souveranitat des Fahrers erwartet wird. Un-
sicherheiten von Fahrern, seien sie an der Fahrweise erkennbar oder aus
verbalen AuRerungen ableitbar, verunsichern auch den Beifahrer. Des
Weiteren deuten die Erfahrungen der Gruppendiskussionen darauf hin, dass
Beifahrer sich eine gewisse Geborgenheit winschen. Dieses Grundmuster,
das nicht nur Beifahrer, sondern auch Fahrer empfinden, wird fur Beifahrer
durch Anzeichen von Unsicherheit des Fahrers gestort. Geborgenheit emp-
finden Beifahrer vor allem dann, wenn sie sich entspannt zuricklehnen
konnen und nicht das Gefuhl haben, in irgendeiner Weise in den Ablauf der
Fahrt eingreifen zu mussen.

Als storend erleben Beifahrer dabei haufig AuRerungen, mit denen Fahrer
ihr eigenes und vor allem das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer kom-
mentieren. Neben dem Aspekt der Geborgenheit spielen aber auch funktio-
nale Momente eine Rolle. In der Mehrzahl der Félle ist es den Beifahrern
wichtig, schnell an den Zielort zu gelangen, und diese Erwartung spielt bei
der Wahl préaferierter Fahrer ebenfalls eine Rolle.

Tabelle 47 Bevorzugte Fahrer
besonders eher Prozent-
gern ungern punkt-

Rang FAHRER ) ) differenz
" it Lebenspartnen 38 %' 4% +34
Eigene Kinder 35 % 3% +32
Geschwister 26 % 5% +21
C e e 2206 s
5. Ehepartner/Lebenspartner 17 % 1% +16
6. Eltern 21 % 8 % +13
7. Méanner generell 16 % 3% +13
8. Frauen generell 12 % 9% +3
9. Besonders vorsichtige Fahrer 19 % 24 % -5
10. Jingere Fahrer 8 % 27 % -19
11. Fahrer mit sportivem Fahrstil 13 % 37 % -24
12. Fahrer Uber 60 Jahre 7% 32 % -25
13. Fahranfanger 1% 70 % -69

1 Die Befragten konnten aus einer Liste mit den 13 Vorgaben jeweils bis zu drei Fahrer auswahlen, mit
denen sie besonders gern fahren und anschlieRend bis zu drei Fahrer auswéahlen, mit denen sie eher
ungern fahren.
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Dass fur die emotionale Situation eine gewisse Gleichrangigkeit von Fahrer
und Beifahrer bedeutsam ist, macht Mdeutlich. Hoch geschatzt als
Fahrer werden vor allem gleichaltrige mannliche Freunde, Geschwister und
gleichaltrige Freundinnen. Hinzu kommen die eigenen Kinder, denen man
sich Uberwiegend gern anvertraut. Die Tabelle bestatigt die eingangs for-
mulierten Aussagen, dass emotionale Nahe eine wichtige Komponente fur
die Bewertung der Fahrer-Beifahrer-Beziehung darstellt. Gleichzeitig wird
abermals sichtbar, dass Manner einen gewissen Vertrauensvorschuss ge-
nieRen, der zumindest unter Sicherheitsiiberlegungen nicht begrindet ist.
Hier wird deutlich, wie bedeutsam verfestigte Vorurteile, die sich im 20.
Jahrhundert mit der Verbreitung des Automobils aufgebaut haben, und
nach denen ein Mann der kompetentere Fahrer ist, das Bild bestimmen.
Sichtbar wird diese Praferenz fur das mannliche Geschlecht als Fahrzeu-
glenker an der Tatsache, dass sowohl bei den Freunden wie bei der gene-
rellen Aussage mannliche Fahrer in der Bewertung besser abschneiden als
Frauen.

Ob und inwieweit diese Sichtweise vom Geschlecht des urteilenden Beifah-
rers beeinflusst ist, soll im Verlaufe dieses Abschnitts spater noch diskutiert
werden. Vorher sei jedoch auf zwei weitere Erfahrungen, die sich aus
ableiten lassen, verwiesen. Zum einen zeigt sich, dass ein be-
sonders vorsichtiger Lenker keineswegs zu den bevorzugten Fahrern ge-
rechnet wird. Hier Ubersteigt die Zahl derer, die eher ungern mit einem sol-
chen Fahrer unterwegs sind, die Zahl derer, die gern mit ihm fahren. Dem
besonders vorsichtigen Fahrer haftet zum einen die Aura des zdgerlichen,
aber auch des eher unsicheren Fahrers an. Beide Aspekte storen den Bei-
fahrer auf funktionaler bzw. emotionaler Ebene. Dass jedoch auch ein
sportlicher Fahrstil den Beifahrern eher nicht zur Freude gereicht, zeigt sich
am deutlichen Ubergewicht negativer AuRerungen zu dieser Fahrergruppe.
Allerdings gilt ein solches Ergebnis nicht fir alle Altersgruppen, wie zum
Ende dieses Abschnitts gezeigt wird. Nachdricklich verdeutlicht
aber auch, dass Fahrer der altersbezogenen Randgruppen, also sowohl be-
sonders junge Fahrer wie auch solche, die die 60 Jahre Uberschritten ha-
ben, fur Beifahrer im hohen Malle unattraktiv sind. Dies gilt in extremer
Weise fur Fahranfanger. 70 % der Befragten erklaren explizit, mit dieser
Altersgruppe eher ungern zu fahren.
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Dass die bisher getroffenen generellen Feststellungen zumindest teilweise
einer ergdnzenden differenzierenden Betrachtung bedirfen, verdeutlichen
die folgenden Ausfihrungen. So hangt beispielsweise die Entscheidung, ob
man als Beifahrer einen Mann oder eine Frau als Fahrer préaferiert, nach-
haltig vom Geschlecht des Beurteilenden ab.

Hierbei gilt als Regel, dass fir mannliche Beifahrer mannliche Fahrer und
fur weibliche Beifahrer weibliche Fahrer attraktiver sind. Die folgende
verdeutlicht diese Tatsache.

Tabelle 48 Geschlechterpraferenz bei bevorzugten Fahrern

mannliche Beifahrer weibliche Beifahrer

Bevorzugte Fahrer

Gleichaltriger mannlicher Freund 51 %' 25 %
Gleichaltrige weibliche Freundin 15 % 30 %
Mé&nner generell 21 % 11 %
Frauen generell 6 % 17 %

1 Die Prozentwerte weisen die Anzahl der Nennungen aus, wobei bis zu drei Fahrertypen genannt wer-
den konnten.

Entsprechende geschlechtsspezifische Vorlieben fir bestimmte Fahrer zei-
gen sich aber auch an anderer Stelle: So schatzen 17 % der Manner, aber
nur 8 % der Frauen Fahrer mit sportlichem Fahrstil. Umgekehrt ist die Vor-
liebe fur besonders vorsichtige Fahrer bei Frauen ausgepréagter als bei
Mannern.

Die Vorliebe fur bestimmte Fahrer verandert sich zudem im Verlaufe des
Lebens. Bei jungen Beifahrern bevorzugen mannliche Fahrer die eigene Al-
tersgruppe: 56 % der Befragten der Altersgruppe 18 bis 25 Jahre wahlten
gleichaltrige mannliche Fahrer als bevorzugte Gruppe, die damit Rang-
platz 1 in dieser Altersgruppe einnimmt.

Ab einem Alter von 40 Jahren dominieren Ehepartner als bevorzugte Fah-

rergruppe und fur Personen Uber 60 Jahre sind es vor allem die eigenen
Kinder, mit denen man gern féahrt.
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Diese Praferenzen spiegeln zum einen bestimmte Konstellationen im Le-
benszyklus wider und deuten auf den Stellenwert, den Bezugspersonen zu
bestimmten Zeiten haben. Zum anderen zeigen sich die Veradnderungen,
denen die Praferenzen in eben diesem Kontext unterworfen sind. Insofern
wird deutlich, in welchem AusmalR die Mitfahrt im Auto in andere soziale
Bezlige eingebunden ist.

5.3 Fahrfunktionale Tatigkeiten des Beifahrers

Wie die Alltagserfahrung lehrt, beschrankt sich das Fahr-Erleben des Bei-
fahrers nicht nur auf emotionale und sicherheitsbezogene Komponenten. In
vielen Fallen wird der Beifahrer als Hilfe fur den Fahrer in die Fahraufgabe
eingebunden. Bei diesen Aufgaben handelt es sich unter anderem um

» Hilfen bei der Wegfindung und Navigation,
* die Bedienung von Geraten in oder am Fahrzeug,

« direkte Unterstitzung des Fahrers, sei es bei dessen
Vigilanzproblemen oder dessen Versorgung,

e Hilfen far den Fahrer bei der Wahrnehmung von Gefahren
und der Bewaltigung schwieriger Situationen.

Alle derartigen Tatigkeiten des Beifahrers sollen im Folgenden skizziert und
hinsichtlich der Haufigkeit ihres Auftretens dargestellt werden. Wie die
Ausfihrungen zeigen werden, ist das Bild des passiv auf dem Beifahrersitz
dosenden oder des ausschliel3lich die Landschaft genielienden Beifahrers in
dieser Form zwar falsch, gleichzeitig wird jedoch auch deutlich werden,
dass die Kooperation zwischen Fahrer und Beifahrer nur maRig entwickelt
ist. So ist es fur mindestens die Halfte aller Beifahrer typisch, den Fahrer
zumindest manchmal zu unterstitzen, fur knapp ein Viertel ist derartiges
Tun sogar der Regelfall. Wie das Mitwirken hinsichtlich der verschiedenen
Aufgaben im Einzelnen aussieht, zeigen die folgenden funf Unterabschnitte.
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5.3.1 Navigation und Kartenlesen

Fur die weit Uberwiegende Zahl der Beifahrer ist es normal, den Fahrer bei
der Suche nach dem richtigen Weg zu unterstitzen. Ein Drittel aller Be-
fragten erklart, sehr oft oder oft bei dieser Aufgabe behilflich zu sein, nur
jeder Zehnte erklart, den Fahrer bei der Navigation nie zu unterstitzen.
Entscheidenden Einfluss auf die Entscheidung, ob ein Mitfahrer beim Finden
des richtigen Weges hilft, hat dabei die Tatsache, ob der Beifahrer selbst
Autofahrer ist oder nicht. Wie die folgende M‘deutlich macht, stel-
len sich diejenigen, die keinen Fuhrerschein besitzen, dieser Aufgabe weit-
aus seltener als Mitfahrer, die selbst auch Auto fahren.

Tabelle 49 Hilfe beim Navigieren/Beifahrer mit und ohne Fihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuhrerschein,
ohne die nicht selbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich helfe bei der Suche
nach dem richtigen Weg
sehr oft 2% 8 % 11 % 8 %
oft 15 % 18 % 33 % 27 %
manchmal 30 % 36 % 41 % 38 %
selten 27 % 28 % 10 % 16 %
nie 25 % 9% 4% 10 %
keine Angabe 1% 1% 1% 1%
100 % 100 % 100 % 100 %
N = 716 N = 183 N = 1.680 N = 2.579

Personen, die zwar den Fuhrerschein besitzen, aber selbst nicht Auto fah-
ren, liegen zwischen denen ohne Fuhrerschein und den Autofahrern. Die
relativ ausgepragte Trennung zwischen den Personen ohne Fihrerschein
und Autofahrern in diesem Verhaltensbereich hangt sicherlich nicht nur mit
unterschiedlich entwickelten Fahigkeiten in den Gruppen zusammen. Sie
spiegelt auch die damit verbundene Kompetenzzuweisung der Fahrzeuglen-
ker wider, die zu Kraftfahrkollegen mehr Vertrauen haben als zu Kraftfahr-
laien.

Diese unterschiedliche Kompetenzzuweisung durfte auch mitverantwortlich
sein fur die Tatsache, dass Frauen nach eigenem Bekunden tendenziell we-
niger haufig bei der Suche nach dem richtigen Weg helfen. Ein Drittel

(33 %) der Frauen erklaren, dies selten oder nie zu tun. Der Vergleichs-
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wert fur mannliche Beifahrer liegt bei nur 19 %. Hier ist allerdings zu be-
achten, dass Frauen bei Einbeziehung aller Altersklassen einen grdf3eren
Anteil an Nicht-Fuhrerscheinbesitzern stellen und insofern ein kombinierter
Effekt auftritt.

Hinsichtlich des Faktors Alter zeigt sich Folgendes: Fast die Halfte (45 %)
der jungen Mitfahrer im Alter von bis einschlieRlich 17 Jahren berichten,
nur selten oder nie bei der Suche nach dem richtigen Weg zu helfen. Mit
zunehmendem Alter bis zu einer Altersgrenze von etwa 60 Jahren ist es fur
die Mehrzahl der Mitfahrer normal, bei der Navigation tatig zu sein. Ab

60 Jahre dagegen lasst die Bereitschaft deutlich nach, hier sind es wieder
fast die Halfte der Befragten, die selten oder nie helfend eingreifen.

Auch diese Ergebnisse stutzen die Annahme, dass die LOsung navigatori-
scher Aufgaben durch den Beifahrer eng mit dessen vermuteter und tat-
sachlicher Kompetenz zusammenhéangt. Vor diesem Hintergrund ist auch
verstandlich, dass zunehmende Beifahrerfahrung mit haufigerer Hilfe beim
Navigieren einhergeht.

Wenn wir bisher von Navigieren gesprochen haben, so beschreibt dieser
Ausdruck eine ganze Kette von Tatigkeiten, die in unterschiedlicher Prazi-
sion und Zuverlassigkeit durchgefiuhrt werden kénnen, und deren Ergebnis
sich in einem breiten Spektrum von Informationen an den Fahrer nieder-
schlagen. Dieses Spektrum reicht von relativ vagen Hinweisen bis zu einer
prazisen Fihrung anhand von Karten oder anderen Unterlagen, lasst man
moderne Navigationsgerate einmal aul3er Betracht.

Prazise Navigation setzt bestimmte Kenntnisse und Fahigkeiten voraus, die
keineswegs bei allen Mitfahrern als gegeben angenommen werden kénnen.
So ist nur ein Teil der Bevolkerung in der Lage, eine Karte richtig zu lesen,
und dies gilt umso mehr unter den erschwerten Bedingungen im Auto. Und
so erklaren auch nur 13 % aller Befragten, dass sie als Beifahrer gut im
Kartenlesen wéaren. Weitere 34 % meinen, dass es in etwa mit dem Kar-
tenlesen geht, aber mindestens jeder Dritte ist hierzu nicht in der Lage.

Auch hier finden sich wieder deutliche Unterschiede zwischen den Ge-

schlechtern. Frauen berichten weitaus seltener als Manner Uber gute Fahig-
keiten im Kartenlesen.
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Tabelle 50 Fahigkeit als Beifahrer, Karten zu lesen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Als Beifahrer bin ich gut
im Kartenlesen...

stimmt genau 19 % 8 % 13 %
stimmt in etwa 39 % 29 % 34 %
weder — noch 19 % 21 % 20 %
stimmt eher nicht 11 % 17 % 14 %
stimmt Gberhaupt nicht 12 % 25 % 19 %
100 % 100 % 100 %

N =1.226 N =1.353 N =2.579

Dieses Ergebnis resultiert zum einen aus unterschiedlichen Verarbeitungs-
strukturen im Gehirn, zum anderen sind Manner durch andere Bedingungen
in ihrer Sozialisation mit dem Umgang mit Karten vertrauter. Dass Frauen
generell mehr Schwierigkeiten mit Orientierungsproblemen haben, konnten
wir bereits vor mehr als zwei Jahrzehnten in einer Studie tUber das raumli-
che Orientierungsverhalten von Kraftfahrern zeigen (ELLINGHAUS, 1979).

Unzureichende Kenﬁtnisse im Umgang mit Karten und die Tatsache, dass

7 % aller Beifahrer™ berichten, beim Kartenlesen regelmaliig von Ubelkeit
geplagt zu werden, fuhren dazu, dass die Zahl derer, die dem Fahrer préazi-
se den Weg beschreiben, relativ gering ausfallt. Nur 3 % erklaren, dies
sehr oft zu tun, weitere 13 % tun dies zumindest oft. Die folgende

51 zeigt auch hier noch einmal die Unterschiede im Verhalten zwischen
Personen, die selbst Auto fahren und solchen, die keinen Fuhrerschein be-
sitzen.

! Die genaue Verteilung sieht im Einzelnen wie folgt aus:

Als Beifahrer wird mir bel beim Kartenlesen: stimmt genau 2 %, stimmt in etwa 5 %,
weder noch 11 %, stimmt eher nicht 16 %, stimmt Uberhaupt nicht 66 %, N = 2.579.
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Tabelle 51 Beifahrer, die dem Fahrer prazise Vorgaben machen/

Beifahrer mit und ohne Fihrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit FUhrerschein,
ohne die nicht selbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich sage dem Fahrer genau,
wo er lang fahren soll...
sehr oft 0% 2% 5% 3%
oft 4% 9% 17 % 13 %
manchmal 19 % 27 % 38 % 32 %
selten 34 % 37 % 28 % 31 %
nie 41 % 25 % 12 % 21 %
keine Angabe 2% - - -
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Nach den vorangehenden Ausfihrungen zum geschlechtsspezifischen Um-
gang mit Navigationsaufgaben wundert es nicht, dass Frauen weniger hau-
fig dazu neigen, dem Fahrer prazise Vorgaben bei der Wegfindung zu ma-
chen: 22 % der Méanner, aber nur 11 % der Frauen erklaren, dies sehr oft

oder oft zu tun.

Die relativ verbreiteten Defizite in der Navigation durch Beifahrer, die ins-
besondere auch beim Fahren in fremden Stadten anzutreffen sind, erklaren
neben der Haufigkeit von Alleinfahrten teilweise den Erfolg von Navigati-
onshilfen, die zunehmend Verbreitung finden. Auf der Grundlage der hier
gewonnenen Erkenntnisse scheint es berechtigt, diesen Geraten insbeson-
dere bei niedrigeren Einstandskosten eine héhere Verbreitung vorauszusa-
gen. Navigation und Kartenlesen ist insofern eine Tatigkeit, fir die der
Beifahrer in Zukunft eher weniger in Anspruch genommen wird, es sei
denn, der Beifahrer beschaftigt sich mit der Programmierung und Einstel-
lung dieses Gerates. Dass eine derartige Bedienung von Geraten an Bord
keine untypische Tatigkeit ist, belegt der folgende Abschnitt.

5.3.2 Geratebedienung

Zu den Geraten im Auto, auf die Beifahrer am ehesten Zugriff haben, ge-
hort das Radio. Dies schliel3t die Bedienung der Kassetten- und CD-Lauf-
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werke mit ein. Insbesondere die richtige Einstellung des Radios geht dabei
Uber eine rein unterhaltende Funktion deutlich hinaus, da vielfach Ver-
kehrsfunksender gesucht und eingestellt werden sollen, deren Meldungen
von vielen Fahrern als bedeutsam eingestuft werden. Die Bedienung von
Autoradios ist dabei im Verlaufe der letzten Jahre eher komplizierter ge-
worden, und insbesondere die Wahl geeigneter Verkehrsfunksender erfor-
dert Sachkenntnis und die Umsetzung zusatzlicher Informationen. So ist es
erforderlich, Kenntnisse dartber zu haben, in welchem Gebiet man zweck-
mafigerweise welchen Sender wahlt, wobei der weitere Fahrtverlauf zu an-
tizipieren ist. Als Hilfe stehen dabei auf Bundesautobahnen Hinweisschilder
auf Frequenzen entsprechender Sender zur Verfigung. Bei modernen Au-
toradios, die automatisch die beste Sendestation eines Programms aus-
wahlen, ist die Aufgabe fur Fahrer oder Beifahrer zwar erleichtert, aber
noch immer kann vielfach zwischen verschiedenen Programmen, deren Ver-
kehrsdurchsagen nicht identisch sind, gewahlt werden.

Dass die Suche von Rundfunksendern mit Verkehrsdurchsagen tatsachlich
eine Aufgabe ist, die von Beifahrern des Ofteren wahrgenommen wird, be-
legt M Aber auch hier wird deutlich, dass vorrangig solche Bei-
fahrer diese Aufgaben Ubernehmen, die auch selbst Auto fahren. Personen
ohne Fuhrerschein erbringen dagegen eher selten eine derartige Hilfe.

Tabelle 52 Bedienung des Autoradios durch den Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fihrerschein,
ohne die nicht selbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich suche im Radio die
Sender mit Verkehrsfunk...
sehr oft 2% 3% 5% 4 %
oft 10 % 9% 23 % 18 %
manchmal 23 % 31 % 39 % 34 %
selten 20 % 23 % 20 % 20 %
nie 44 % 33 % 13 % 23 %
keine Angabe 1% 1% - 1%
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N =2.579

Zusatzlich gilt auch hier, wie bei der Navigationshilfe durch Beifahrer, dass
diejenigen, die haufiger als Mitfahrer im Auto unterwegs sind, auch ofter
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das Radio bedienen und Verkehrssender suchen. Die Zahl derer, die eine
derartige Hilfe nicht erbringen, steigt von 27 % bei denjenigen, die mehr-
mals taglich als Beifahrer unterwegs sind, auf 50 % und mehr bei denjeni-
gen, die nur eine Fahrt pro Monat in dieser Rolle zurticklegen. Dagegen
sind die Unterschiede im Verhalten zwischen Frauen und Mannern in die-
sem Bereich gering: 24 % der Manner und 22 % der Frauen berichten na-
hezu gleich haufig, dererlei Aufgaben oft oder sehr oft wahrzunehmen.

Die Haufigkeit der Suche von Verkehrssendern korrespondiert in hohem
MaRe mit der generellen Bedienung des Autoradios durch Mitfahrer. Die
Zahlen deuten darauf hin, dass gerade die komplexere Aufgabe der Ver-
kehrssendersuche dem Beifahrer quasi den Zugang zum Autoradio eroffnet
hat. Urspringlich rechnete die Bedienung des Radios, wie andere Bedie-
nungsaufgaben des Fahrers, zu dessen Aufgaben- und Kompetenzbereich,
d. h. auch die Auswahl des Programms war und ist auch heute noch in er-
heblichem MalRe im Kompetenzbereich des Fahrers angesiedelt.

Dementsprechend verdeutlichen die Zahlen der m dass die Bedie-
nung des Radios fur fast die Halfte der Mitfahrer keine Aufgabe ist. Mdgli-
cherweise hangt dieser hohe Anteil damit zusammen, dass der Fahrer nor-
malerweise als oberste Autoritdt an Bord dartber entscheidet, ob Utber-
haupt Radio gehort wird und dartber befindet, welche Programme gehort
werden.

Eine andere Form der Geratebedienung, die noch seltener als die Bedie-
nung des Radios an Beifahrer delegiert wird, betrifft das Telefonieren im
Auto. Gerade einmal jeder sechste Beifahrer berichtet, dass er im Bedarfs-
fall diese Aufgabe wahrnimmt. Auch dieses Ergebnis deutet darauf hin,
dass Telefonieren als Herrschaftsakt verstanden wird, der nicht delegiert
wird.

Damit zeigt sich insgesamt, dass die Aufgabendelegation an Beifahrer bei
der Bedienung von Geraten nicht in dem Male stattfindet, wie es unter Si-
cherheits- und ggf. Komfortgesichtspunkten fir den Fahrer winschenswert
ware. Dass dies auch in anderen Bereichen ahnlich ist, werden die folgen-
den Ausfuhrungen zur Versorgung des Fahrers zeigen.
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5.3.3 Versorgung und Unterstutzung des Fahrers

Dass Fahrer und Beifahrer weit davon entfernt sind, ein kooperatives Team
zu bilden, zeigen auch die folgenden Ausfuhrungen. Weder herrscht eine
verbreitete Bereitschaft, den Fahrer mit Speisen, Getranken oder anderen
Dingen zu versorgen, noch ist ein ausgepragtes Engagement der Beifahrer
bei kleinen technischen oder fahrtechnischen Problemen erkennbar. Wie
begrenzt die Kooperationsbereitschaft im Einzelnen ist, wollen wir anhand
einer Reihe von Beispielen darstellen. So erweist es sich fur die Mehrheit
der Befragten als untypisch, als Beifahrer den Fahrer wahrend der Fahrt
mit Speisen, Getranken, SuRigkeiten oder Zigaretten zu versorgen. Diese
Tendenz der Nicht-Kooperation ist wiederum bei denjenigen Beifahrern,
die Uber keinen eigenen Fuhrerschein verfligen, ausgepréagter als bei Per-
sonen, die auch selber Auto fahren, Mzeigt dies deutlich.

Tabelle 53 Versorgung des Fahrers mit Speisen, Getranken, Zigaretten etc./
Beifahrer mit und ohne Fuhrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuhrerschein,
ohne die nicht die selbst Gesamt
Flhrerschein selbst fahren Auto fahren
Ich versorge den Fahrer
wéhrend der Fahrt mit
Speisen und Getrdnken
oder Zigaretten...
sehr oft 2% 3% 5% 4%
oft 10 % 9% 23 % 18 %
manchmal 22 % 31 % 39 % 34 %
selten 21 % 23 % 20 % 20 %
nie 45 % 33 % 13 % 23 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Fast die Halfte (45 %) der Beifahrer, die selbst keinen Fuhrerschein haben,
unterstitzen den Fahrer nie in der beschriebenen Weise. Bei Mitfahrern,
die selbst Autofahrer sind, reduziert sich der Anteil der Nicht-Kooperation
auf 25 %. Insgesamt aber Uberwiegt deutlich die Tendenz, den Fahrer
wahrend der Fahrt auf einer langeren Strecke nicht durch Nahrung oder
Genussmittel zu unterstitzen. Dass Frauen tendenziell etwas haufiger dar-
uber berichten, den Fahrer zu versorgen, entspricht gangigen Klischees:
19 % der Frauen, aber nur 13 % der Manner berichten, derartige Hilfestel-
lungen sehr oft oder oft zu geben.
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Eine altersbezogene Analyse zeigt, dass die Bereitschaft, den Fahrer in der
beschriebenen Weise zu unterstitzen, mit steigendem Alter eher geringer
wird. Zudem wird deutlich, dass Beifahrer, die haufig im Auto mitfahren,
den Fahrer eher unterstitzen als solche, die nur selten mitfahren.

Noch untypischer als die Versorgung mit Speisen, Getranken und Genuss-
mitteln ist die Hilfe beim Tanken oder bei kleineren technischen Problemen
am Auto: 70 % aller Befragten erklaren, als Beifahrer selten oder nie das
Tanken zu Ubernehmen. Die Zahl der Beifahrer, die bei technischen Pro-
blemen oder Pannen hilfreich eingreifen, ist ebenfalls gering. Hier sind es
64 %, die derartige Hilfe selten oder nie leisten. Dass bei derartigen Auf-
gaben, die zumindest gewisse technische Minimalkenntnisse voraussetzen,
diejenigen haufiger helfend eingreifen, die selbst Autofahrer sind, liegt auf
der Hand. mmnd MZeigen dies nachdrtcklich. Bei Bei-
fahrern, die selbst den Fuhrerschein besitzen und auch selbst aktiv Auto
fahren, ist Hilfe fur den Fahrer beim Tanken oder bei technischen Proble-
men verbreiteter als bei Personen, deren Umgang mit dem Auto sich auf
die Beifahrerrolle beschrankt. Rund drei Viertel derer, die das Autofahren
ausschlieBlich als Beifahrer erleben, geben nie technische Hilfestellungen.
Fir dieses Ergebnis durfte das Fehlen an zugewiesener Kompetenz ent-
scheidend sein, einer Kompetenz, die Beifahrern ohne Autofahrer-
Background sowohl aus der Sicht der Fahrer wie nach dem eigenen Selbst-
verstandnis fehlt.

Tabelle 54 Unterstltzung des Fahrers beim Tanken/
Beifahrer mit und ohne Fiihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fihrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Flhrerschein fahren Auto fahren
Ich iibernehme das
Tanken...
sehr oft 1% 1% 5% 4 %
oft 3% 4 % 10 % 7 %
manchmal 8 % 13 % 24 % 19 %
selten 14 % 21 % 25 % 22 %
nie 74 % 61 % 36 % 48 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579
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Tabelle 55

Hilfe bei technischen Problemen und Pannen/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit FUhrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich helfe bei technischen
Problemen und Pannen...
sehr oft 1% 3% 8 % 6 %
oft 3% 7 % 14 % 11 %
manchmal 8 % 11 % 25 % 19 %
selten 11 % 17 % 22 % 19 %
nie 77 % 62 % 31 % 45 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Die unterschiedlichen Geschlechterrollen werden in diesem Zusammenhang
ebenfalls deutlich. Manner berichten deutlich haufiger, derartige Hilfen zu
leisten: 19 % der Méanner, aber nur 5 % der Frauen erklaren, sehr oft auf
langeren Fahrten das Tanken zu Gbernehmen. Die Hilfe bei technischen
Problemen ist noch ausgepréagter Mannersache: 28 % der Manner, aber nur
6 % der Frauen berichten sehr oft oder oft bei technischen Schwierigkei-

ten zu helfen.

Wie stark derartige Hilfen in alltdgliche Rollenmuster integriert sind, zeigt
sich daran, dass Frauen zwar bei der Zuweisung technischer Kompetenz
schlecht abschneiden, wenn es aber darum geht, den Fahrer vor storendem
Kinderlarm zu bewahren, haufiger aktiv sind als Manner. Allerdings sind
hier die Unterschiede weniger ausgepragt als im technischen Bereich: Ins-
gesamt berichten 22 % der Befragten, mitfahrende Kinder sehr oft oder
oft zu beruhigen. Fur Manner liegt der entsprechende Anteil bei 19 %, fur

Frauen bei 24 %.

Die berichteten Zahlen verdeutlichen, dass Fahrer und Beifahrer in den an-
gesprochenen Bereichen weit davon entfernt sind, ein optimales Team zu
bilden, wobei insbesondere die geringe Unterstitzung aufféllt, die bei der

Mitfahrt von Beifahrern ohne eigene Fahrerfahrung erbracht wird.
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5.3.4 Warnung vor Gefahren

Ob die begrenzte Unterstitzung durch Beifahrer auch hinsichtlich des Hin-
weises auf Gefahren gilt, ist eine Frage, der wir in diesem Abschnitt nach-
gehen wollen.

Hierbei ist allerdings zu bedenken, dass Warnungen vor Gefahren durch
den Beifahrer vom Fahrer durchaus zwiespaltig aufgenommen werden kon-
nen. So kann der Fahrer Gefahrenhinweise des Beifahrers nicht nur als
Hilfe, sondern durchaus als Hinweis auf eine geringe Kompetenz missver-
stehen.

Wie problematisch derartige Hilfen seitens des Beifahrers sein konnen, be-
legen die in Kapitel 6 berichteten Ergebnisse, die zeigen, dass das standige
Warnen vor Gefahren durch den Beifahrer eines der Hauptargernisse fir
den Fahrer im Umgang mit den Mitfahrern darstellt.

Lassen wir diese ambivalente Sicht des Fahrers einmal auller Betracht, gilt
fur die Uberwiegende Mehrzahl der Beifahrer, dass sie den Fahrer, zumin-
dest dann und wann, auf Gefahren hinweisen. Nur 15 % aller Befragten er-
klaren, dies nie zu tun. Insofern verbirgt sich hinter diesen Zahlen ein er-
hebliches Potential méglicher Konflikte, wenn die Warnungen von den
Fahrern als Hinweis auf mangelnde Kompetenz missverstanden werden.

Es ist wenig Uberraschend, dass derartige Warnhinweise weitaus haufiger
von solchen Beifahrern kommen, die selbst aktiv Auto fahren, da deren Er-
fahrungen eine problembezogenere Wahrnehmung bedingen, als die von
solchen Personen, die uber keine eigenen Erfahrungen mit dem Autofahren
verfugen. Die folgende Mzeigt dies deutlich.
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Tabelle 56 Warnung vor Gefahren durch den Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuihrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich mache den Fahrer auf
Gefahren aufmerksam...
sehr oft 1% 5% 4% 4%
oft 9 % 15 % 22 % 18 %
manchmal 29 % 34 % 46 % 40 %
selten 29 % 30 % 20 % 23 %
nie 31 % 16 % 8 % 15 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Von den Beifahrern, die selbst Auto fahren, verzichtet nur eine Minderheit
von 8 % darauf, den Fahrer vor Gefahren zu warnen. Derartige Interven-
tionen sind im Ubrigen weitgehend unabhangig von der Mitfahrhaufigkeit
des Beifahrers.

Etwa genau so haufig wie die Warnung vor Gefahren sind Hinweise auf Po-
lizeikontrollen und Radarfallen. 23 % aller Befragten erklaren, hier sehr oft
oder oft tatig zu werden. Derartige Warnungen werden von Mannern hau-
figer als von Frauen ausgesprochen: Manner erklaren zu 27 %, entspre-
chende Warnhinweise sehr oft oder oft zu geben, der entsprechende An-
teil liegt far Frauen bei 19 %.

Weitaus starker wirkt sich aber auch bei der Bereitschaft, auf Polizeikon-
trollen und Radargeréate zu achten, die Tatsache aus, ob der Beifahrer
selbst Autofahrer ist oder nicht. Wie die folgende Tabelle verdeutlicht, er-
weisen sich Beifahrer mit Fihrerschein hier als die aktiveren Beobachter.
Dies gilt um so mehr, wenn sie auch selbst aktiv fahren.
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Tabelle 57 Warnung vor Polizei- und Radarkontrollen durch den Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fiithrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuhrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich achte auf versteckte
Polizeikontrollen und
Radarfallen...
sehr oft 0 6 % 6 % 4 %
oft 10 % 14 % 23 % 19 %
manchmal 23 % 27 % 39 % 34 %
selten 25 % 31 % 20 % 22 %
nie 42 % 22 % 12 % 21 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Weniger verbreitet als Warnungen vor Gefahren oder vor der Polizei und
Radarkontrollen sind dagegen Hilfen, bei denen der Beifahrer das Fahrzeug
verlassen muss, zum Beispiel beim Einwinken in enge Parklicken. Auch bei
dieser Form der Hilfe zeigt sich das vertraute Bild: Manner, die sich aus
ihrem Selbstverstandnis heraus fur kompetenter in Sachen Autofahren
halten, winken den Fahrer haufiger in enge Parklicken als Frauen dies tun.
25 % der Manner erklaren, dies sehr oft oder oft zu tun. Der entspre-

chende Prozentsatz liegt bei den Frauen bei 12 %.

Des Weiteren bestatigt sich die Erfahrung, dass eigene Fahrerfahrung der
Beifahrer zur Konsequenz hat, dass diese haufiger Hilfestellung beim Ein-

parken geben.
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Tabelle 58 Hilfestellung beim Einparken durch Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit FUhrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich winke den Fahrer in
besonders enge Parkliicken
ein...
sehr oft 1% 3% 6 % 4 %
oft 5% 10 % 19 % 14 %
manchmal 15 % 16 % 31 % 27 %
selten 26 % 29 % 26 % 26 %
nie 53 % 42 % 18 % 29 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N = 183 N = 1.680 N = 2.579

Fast jeder vierte Beifahrer, der selbst Auto fahrt, hilft dem Fahrer sehr oft
oder oft bei der Einfahrt in enge Parklicken. Nur 18 % der Beifahrer die-
ser Gruppe berichten, dies nie zu tun. Dagegen hilft Gber die Halfte der
Beifahrer ohne Fihrerschein nie bei engen Parklicken.

Damit zeigt sich, dass auch beziglich der Warnhinweise, sei es vor Gefah-
ren oder Kontrollen oder bei der praktischen Hilfe beim Einparken, Koope-
ration zwischen Beifahrer und Fahrer eher die Ausnahme als die Regel ist.
Insbesondere bei Mitfahrern, die Uber keine eigenen Erfahrungen als Au-
tofahrer verfligen, trifft der Fahrer nur in Ausnahmefallen auf Unterstit-
zung. Dass diese Zuriuckhaltung der Beifahrer gegentiber dem Fahrer selbst
in solchen Fallen anzutreffen ist, wenn es um gemeinsame Gefahren geht,
zeigt der letzte Punkt dieses Abschnitts.

5.3.5 Umgang mit Vigilanzproblemen des Fahrers

Zu den haufig unterschéatzten Unfallursachen gehéren Vigilanzprobleme des
Fahrers. Experten schatzen, dass eine Vielzahl von Unféllen, insbesondere
solche auf Autobahnen, durch Fahrer verursacht werden, die kurzfristig
beim Fahren eingeschlafen sind (Sekundenschlaf).
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Da Mudigkeit des Fahrers anhand einer Reihe von Verhaltensduf3erungen
und -a4nderungen fur den Beifahrer durchaus erlebbar und beobachtbar ist,
ware es naheliegend, dass Beifahrer bei entsprechenden Anzeichen von
Ermudung eingreifen, um den Fahrer entweder wach zu halten oder zu
einer Ruhepause zu veranlassen. Wie die folgenden Ergebnisse zeigen, ver-
zichtet aber ein Grof3teil der Beifahrer darauf, den Fahrer in der beschrie-
benen Weise zu unterstitzen. Schon auf die allgemein gehaltene Frage, ob
man als Beifahrer dafur sorge, dass der Fahrer auf langen Fahrten wach
bleibe, erklart jeder Funfte (21 %), dies nie zu tun. Weitere 23 % be-
schreiben ein derartiges Verhalten als selten. Nur jeder Zwanzigste (5 %)
berichtet, Entsprechendes kdme sehr oft vor. Manner und Frauen unter-
scheiden sich in diesem Zusammenhang in ihrem Verhalten kaum. Nur in
den Fallen, in denen der Beifahrer selbst Autofahrer ist, kommt es haufiger
vor, dass er bei Ermudung des Fahrers eingreift. Die folgende

macht dies deutlich. Wahrend sechs von zehn (60 %) Beifahrern, die kei-
nen Fuhrerschein besitzen, eher darauf verzichten, sich zu bemihen, dass
der Fahrer wach bleibt, liegt der Vergleichswert fiir Beifahrer, die selbst
aktive Autofahrer sind, bei 37 %.

Tabelle 59 Eingreifen bei Mudigkeit durch den Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuhrerschein,
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich sorge dafr, dass der
Fahrer auf langen Fahrten
wach bleibt...
sehr oft 2% 5% 6 % 5%
oft 12 % 14 % 20 % 17 %
manchmal 26 % 33 % 37 % 34 %
selten 23 % 24 % 23 % 23 %
nie 37 % 24 % 14 % 21 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Selbst auf eine allgemeine Warnung bei erkennbarer Ermidung des Fahrers
verzichtet ein Groliteil der Beifahrer. Fast die Halfte aller Befragten (48 %)
erklart, derartige Warnungen selten oder nie auszusprechen. Nur jeder
Zwanzigste wahlt die Antwortkategorie sehr oft. Entsprechend den oben
geschilderten Ergebnissen wundert es nicht, dass Beifahrer, die selbst Au-
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tofahrer sind, sich auch hier aktiver verhalten als Beifahrer ohne Fihrer-
schein. Tabelle 60 zeigt dies.

[ 1]

Tabelle 60 Warnung des Fahrers vor Mudigkeit durch den Beifahrer/
Beifahrer mit und ohne Fihrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit FUhrerschein
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Flhrerschein fahren Auto fahren
Ich warne den Fahrer,
wenn dieser miide wird...
sehr oft 3% 5% 6 % 6 %
oft 6 % 13 % 16 % 13 %
manchmal 24 % 30 % 37 % 33 %
selten 24 % 24 % 26 % 25 %
nie 43 % 28 % 15 % 23 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Eine Mdoglichkeit, dem ermudeten Fahrer zu helfen, besteht fur Beifahrer,
die selbst Fuhrerscheinbesitzer sind, darin, den Fahrer beim Fahren abzul6-
sen. 30 % der Autofahrer unter den Beifahrern berichten dementspre-
chend, den Fahrer bei Mudigkeit sehr oft oder oft abzuldsen, auf der an-
deren Seite machen 11 % nie von dieser Moglichkeit Gebrauch, fir weitere
17 % kommt die Ubernahme des Steuers nur selten in Frage. Diejenigen,
die zwar einen Fuhrerschein besitzen, aber nicht selbst Autofahren, finden
sich nur in Ausnahmeféllen bereit, das Steuer zu Ubernehmen. Fast 80 %
dieser Gruppe erklaren, hierzu selten oder nie bereit zu sein.

Bei der ermiudungsbedingten Abldsung am Steuer spielt aber auch eine
Rolle, wer wen abldsen soll. Manner 16sen den Fahrer oder die Fahrerin
tendenziell haufiger ab als Frauen dies tun.

Insgesamt erweisen sich die Reaktionen von Beifahrern auf einen muden
oder Ubermudeten Fahrer als wenig sicherheitsorientiert und als unange-
messen. Hierbei ist allerdings zu bedenken, dass oft die Mudigkeit von
Fahrer und Beifahrer Hand in Hand geht, d. h. zu den Zeiten, zu denen der
Fahrer mide wird, stellt sich hdufig auch beim Beifahrer Mudigkeit ein. Das
wesentliche Problem scheint jedoch darin zu liegen, dass Beifahrer sich
scheuen, in die Kompetenz des Fahrers einzugreifen. Der Fahrer als Aufga-
benfiihrer sollte nach dem Rollenverstandnis vieler Beifahrer in der Lage
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sein, die Situation zu kontrollieren und angemessene Entscheidungen zu
treffen. Da Fahrer zudem, wie wir im Verlaufe der Untersuchung noch zei-
gen werden, auf Kritik und entsprechende Anmerkungen sensibel reagieren,
unterbleiben vielfach die notwendigen Hinweise und die Unterstitzung, die
unter Sicherheitsaspekten wiinschenswert waren. Zudem scheint Mudigkeit
des Fahrers nicht als Konflikt erlebt zu werden. Darauf deuten zumindest
die Ergebnisse hin, tber die wir im folgenden Abschnitt berichten.

54 Streit im Auto aus der Beifahrerperspektive

Fir das Miteinander von Fahrern und Beifahrern ist — wie der vorangehende
Abschnitt gezeigt hat — ein bestimmtes Rollenverstandnis typisch, das zu
einem Rollenverhalten fuhrt, das nicht immer sicherheitszutraglich ist. In
manchen Fallen kommt es zwischen Fahrern und Beifahrern sogar zu Kon-
flikten, wobei diese nicht immer durch das Fahren oder die Fahrsituation
hervorgerufen werden, sondern ihren Ursprung auch in anderen Bereichen,
z. B. in personlichen Konflikten zwischen den Fahrzeuginsassen, haben
konnen. Wie haufig derartige Reibereien im Alltag auftreten, zeigt der fol-
gende erste Unterabschnitt. Im zweiten Punkt dieses Abschnitts wird er-
lautert, welche Konflikte Anlass fur derartige Streitigkeiten sind. Hierbei ist
zu bedenken, dass die folgenden Ausfiihrungen tber Streitigkeiten und
Konflikte ausschlieBlich aus der Perspektive der Beifahrer berichten. Wie
sich die Fahrerperspektive von Problemen zwischen Fahrer und Beifahrer
darstellt, beschreibt Abschnitt Qin Kapitel El

5.4.1 Haufigkeit von Streit und Reibereien

Um einen Eindruck davon zu gewinnen, wie Beifahrer die Atmosphére im
Auto einschatzen, hatten alle Befragten Gelegenheit, sich im Rahmen der
Reprasentativbefragung uber ihre Erfahrungen zu aufBern. Hierbei ergab
sich, dass die groRe Mehrheit der Mitfahrer tber ein sehr friedliches Mitein-
ander berichten: Auf einer Funfer-Skala, mit deren Hilfe die Haufigkeit von
Reibereien registriert wurde und die von sehr oft bis nie reichte, wahlten
63 % aller Mitfahrer die Antwortkategorie nie, weitere 25 % die Kategorie
selten. Nur jeder Zehnte berichtet, dass es manchmal Streitigkeiten gabe
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und nur 2 % erleben oft derartige Unstimmigkeiten. Dass dererlei Konflikte
sehr oft auftraten, behaupten von 2.579 Befragten ganze sechs Personen.

Einen gewissen Einfluss auf die berichtete Haufigkeit von Reibereien hat
die Beziehung, die ein Mitfahrer zum Autofahren hat. Beifahrer ohne Fuh-
rerschein und dementsprechend ohne Fahrerfahrung berichten deutlich
seltener Uber Konflikte mit dem Fahrer als solche Beifahrer, die selbst den
Fihrerschein besitzen. Die folgende Mzeigt dies.

Tabelle 61 Streitigkeiten zwischen Fahrern und Beifahrern aus der
Erfahrung als Beifahrer/Beifahrer mit und ohne Fihrerschein
BEIFAHRER BEIFAHRER mit Fuhrerschein
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich erlebe Reibereien
und Streitigkeiten...
sehr oft 0% 0% 0 % 0 %
oft 1% 4% 2% 2%
manchmal 6 % 12 % 11 % 10 %
selten 14 % 19 % 30 % 25 %
nie 79 % 65 % 57 % 63 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N = 183 N = 1.680 N = 2.579

Als Erklarung fur diese Unterschiede im Erleben der Situation bietet sich
zum einen die Tatsache an, dass ein Grof3teil méglicher Konflikte durch das
Fahrverhalten des Fahrers ausgeldst wird, ein Punkt, auf den wir im fol-
genden Unterabschnitt ndher eingehen werden. Beifahrer, die selbst Auto-
fahrer sind, erleben die Fahrweise des Fahrers anders als solche, die selbst
nicht fahren konnen. Wie bereits an anderer Stelle gesagt, kommt es bei
Mitfahrern mit Fuhrerschein und ggf. eigener Fahrerfahrung zu einem stan-
digen Vergleich dessen, was der Fahrer macht und dem, was man selber
machen wirde. Unter Rollenaspekten kénnte man auch sagen, dass es
fahrerfahrenen Beifahrern schwerer fallt, die Aufgabenfiihrerschaft des
Fahrers zu akzeptieren. Rollenaspekte und Rollenverstandnis dirften auch
erklaren, dass Manner etwas haufiger als Frauen tUber Reibereien berichten.
Allerdings sind hier die Unterschiede nicht sehr ausgepragt: Wahrend 61 %
der Manner erklaren, als Beifahrer nie Reibereien zu erleben, liegt der
Vergleichswert fir die Frauen bei 66 %.
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Auch der Faktor Alter hat einen gewissen Einfluss auf die Wahrnehmung

der Konflikthdufigkeit. Tendenziell hdher ist die Zahl der berichteten Rei-
bereien bei jingeren Fahrern zwischen 20 und 25 Jahren. Mit steigendem
Alter verringert sich die Zahl der Konflikte. So berichten

* 52 % der 20-25-Jahrigen,

* 57 % der 26-40-Jahrigen,

e 60 % der 41-60-Jahrigen und
e 75 % der Uber 60-Jahrigen,

dass sie nie Reibereien als Beifahrer erleben.

Wie wir im Verlaufe dieser Untersuchung noch zeigen werden, fallt die
Sichtweise der Fahrer etwas anders aus. Hier sei nur darauf verwiesen,
dass bei den Fahrern nur jeder Vierte berichtet, dass es nie Streit gabe.
Dieses Ergebnis, das anhand einer modifizierten Fragestellung und Ant-
wortskalierung gewonnen wurde, deutet auf unterschiedliche Sichtweisen
und Erfahrungen hin. Die Ergebnisse legen den Schluss nahe, dass der
Beifahrer von der Tendenz her weniger Probleme mit dem Fahrer hat als
umgekehrt der Fahrer mit dem Beifahrer.

Um besser zu verstehen, welche Konflikte sich hinter den Reibereien ver-
bergen, liefert der folgende Unterabschnitt einen Einblick in die Ursachen
und Quellen der Streitigkeiten, wobei es auch hier wieder ausschlie8lich um
die Perspektive der Beifahrer geht.

5.4.2 Ausldser von Streitigkeiten

Vorbereitende Gesprache mit Mitfahrern ergaben eine breite Vielfalt mogli-
cher Ausléser von Reibereien. Anliegen der folgenden Ausfihrungen ist,
zum einen die Vielfalt zu systematisieren und zum anderen die quantitative
Bedeutung verschiedener Konfliktausloser zu bestimmen. Hierbei geht es
guasi um eine Rangfolge, basierend auf der Haufigkeitsverteilung von ent-
sprechenden Nennungen.

Die Systematisierung der Ausléser von Reibereien ergab funf Problemberei-
che, auf die wir im Folgenden néher eingehen:
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1. Fahrweise
2. Orientierung

3. PersoOnliche/familiare Spannungen
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4. Einstellungen am Fahrzeug

5. Umgang mit Pausen und Mudigkeit

Wie die folgenden Ausfliihrungen zeigen werden, handelt es sich bei den
funf genannten Punkten in der oben gegebenen Reihenfolge keineswegs
nur um eine Auflistung, sondern die Darstellung spiegelt durchaus eine
Rangordnung der Probleme wider.

Die Fahrweise gilt demnach als wichtigster Ausloser flr Reibereien mit dem
Fahrer. In diesem Zusammenhang zeigt die folgende Mdie Unter-
schiede im Erleben bei Mannern und Frauen auf.

Tabelle 62 Fahrweise als Ursache fiir Reibereien/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Fahrweise des Fahrers 46 % 41 % 43 %
Zu dichtes Auffahren 40 % 35 % 38 %
Zu schnelles Fahren 31 % 37 % 34 %
N = 480 N = 403 N = 943

1 Aus einem Katalog von 16 Punkten konnten maximal drei ausgewahlt werden. Die Prozentzahlen wei-
sen die Haufigkeit der Nennung aus. Die ausgewiesene Teilstichprobe enthélt jeweils alle Befragten,
die Uberhaupt tber Reibereien berichten.

Die Tabelle verdeutlicht, dass fur Manner als Beifahrer die Fahrweise des
Fahrers haufiger Ausléser flr Reibereien ist als fur Frauen. Hierbei spielt
insbesondere dichtes Auffahren eine Rolle. Frauen reagieren dagegen hau-
figer auf zu schnelles Fahren durch den Fahrer.

Dass die Fahrweise insbesondere Beifahrer, die selbst Auto fahren, zu Wi-
derspruch animiert, zeigt die folgende m
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Tabelle 63 Fahrweise als Ursache fur Reibereien/
Autofahrer — Nicht-Autofahrer
Beifahrer mit
Beifahrer ohne Fihrerscheinbesitz,
FUhrerschein die selbst Auto fahren Gesamt
Fahrweise des Fahrers 33 %! 47 % 43 %
Zu dichtes Auffahren 25 % 41 % 38 %
Zu schnelles Fahren 31 % 34 % 34 %
N = 153 N =726 N =943

1 Vgl. Anmerkung zu Tabelle 62

Die eigene Erfahrung als Autofahrer sensibilisiert die Beifahrer fur die

Fahrweise des Fahrers, und insbesondere zu dichtes Auffahren wird von

ihnen eher wahrgenommen und fuhrt zu Konflikten mit dem Fahrer.

Der zweite Bereich, der haufiger zu Reibereien zwischen Beifahrer und
Fahrer fuhrt, betrifft die Orientierung. Wie bereits in Abschnitt @ver-
merkt, hilft die Gberwiegende Mehrzahl der Mitfahrer dem Fahrer bei der

Suche nach dem richtigen Weg. Diese Hilfe geht manchmal einher mit Rei-

bereien, insbesondere dann, wenn der Mitfahrer Fehler macht. Die folgende
zeigt, welchen Stellenwert dieser Bereich fir das Konfliktge-

schehen im Auto hat.

Tabelle 64 Orientierungsprobleme als Ursache fir Reibereien/

Autofahrer — Nicht-Autofahrer

Beifahrer mit

Beifahrer ohne Fuhrerscheinbesitz,

FUhrerschein die selbst Auto fahren Gesamt
Generelle 1 1 1

" 16 % 24 % 22 %
Orientierungsprobleme
Fehler 7% 15 % 13 %
beim Kartenlesen
N = 153 N =726 N =943

1 Vgl. Anmerkung zu m

22 % der Befragten berichten, dass Orientierungsprobleme als Ausldéser von
Streitigkeiten wirken, und fir 13 % sind es unmittelbar Fehler beim Kar-
tenlesen, die zu Streit fihren. Auch hier berichten Beifahrer, die selbst
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auch Autofahrer sind, haufiger Uber entsprechende Querelen. Moglicher-
weise hangt dieses Ergebnis mit der Tatsache zusammen, dass die Erwar-
tungen an Autofahrer, die Beifahrer sind, hdoher ausfallen, als bei denjeni-
gen, denen man mangels Fuhrerscheinbesitz weniger Kompetenz zutraut.
Interessanterweise unterscheiden sich die Haufigkeiten, mit denen Manner
und Frauen Uber Orientierungsprobleme als Ausléser von Konflikten be-
richten, nicht. Es ist also keineswegs so, wie manche Vorurteile vermuten
lassen, dass vor allem Frauen als Beifahrer Orientierungsprobleme als Aus-
l6ser von Streitigkeiten erleben.

Eine weitere Quelle fur Unstimmigkeiten zwischen Beifahrer und Fahrer

entspringt den persdnlichen Beziehungen. Private Probleme, in den Perso-
nen oder den Beziehungen begrindete Unstimmigkeiten sowie der Umgang
mit dem Verhalten von Kindern sind hier wichtige Aspekte. Dass bei derer-
lei Problemen die Rolle des Berichtenden bedeutsam ist, zeigt die folgende

Tabelle 65 Personliche und familiare Beziehungen als Ursache fur
Reibereien/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Personliche Unstimmigkeiten 28 %' 35 %! 31 %
Private Probleme 20 % 17 % 18 %
Verhalten der Kinder 12 % 19 % 15 %

N = 480 N = 463 N = 943

1 Vgl. Anmerkung zu [Tabelle 62

Frauen berichten demnach haufiger dartber, dass persdnliche Unstimmig-
keiten und das Verhalten der Kinder Ausloser fir Reibereien sind. Unbeein-
flusst sind die Ergebnisse von der Tatsache, ob der Beifahrer selbst Auto
fahrt oder nicht. Dagegen verlagert sich die Bedeutung der in

genannten Aspekte mit dem Alter. Persénliche Unstimmigkeiten spielen
eher bei jungen Leuten eine Rolle, Kinder bereiten vornehmlich Probleme,
wenn sie im schulpflichtigen Alter und die Eltern zwischen 25 und 40 Jahre
alt sind. Generell gilt, dass die Bedeutung privater Probleme als Kon-
fliktausloser mit steigendem Alter schwindet.
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Streitigkeiten entwickeln sich auch um Einstellungen am Fahrzeug. Hierzu
rechnen insbesondere Einstellungen der Heizung und Luftung sowie des
Radios. Hierbei erweist sich die Abstimmung bei der Programmwahl des
Radios als konflikttrachtiger als Fragen der Luftung. Die folgende

66 verdeutlicht dies anhand der unterschiedlichen Nennungshaufigkeiten.

Tabelle 66 Einstellungen am Fahrzeug als Ursache fur Reibereien/
Autofahrer — Nicht-Autofahrer
Beifahrer mit

Beifahrer ohne FUhrerscheinbesitz,

FUhrerschein die selbst Auto fahren Gesamt
Auswahl des Radio-
oder Musikprogramms 36 %* 18 %* 21 %*
Offnen der Fenster 24 % 13 % 15 %
Liftung 9% 7 % 7 %

N = 153 N =726 N = 943

1 Vgl. Anmerkung zu Tabelle 62

Es zeigt sich, dass die Auswahl des Radio- oder Musikprogramms sowie die
Entscheidung, ein Fenster zu 6ffnen, durch Personen, die keinen Fuhrer-
schein haben, weitaus haufiger zu Konflikten mit dem Fahrer fuhrt als bei
Beifahrern, die auch Autofahrer sind. Dieses Ergebnis ist nachdrtcklich
durch die Tatsache gepragt, dass sich hinter den Personen, die keinen
FUhrerschein besitzen, vielfach junge Beifahrer verbergen. Insgesamt 44
der 153 Befragten ohne Fuhrerschein, die ausweist, sind junger
als 18 Jahre. Und gerade fur diese Altersklasse erweist sich der Streit um
das richtige Musikprogramm als Hauptkonfliktpunkt im Verhaltnis zum
Fahrer. Und es ist ebenfalls diese Altersgruppe, die tUber die haufigsten
Querelen beziglich des Offnens der Fenster berichtet. Fiuir Beifahrer unter
17 Jahren rangieren die Auswahl des Radioprogramms und das Offnen der
Fenster in der Reihe aller Konflikte mit deutlichem Abstand auf Rangplatz 1
und 2.

Keinen Einfluss auf die Beurteilung hat dagegen das Geschlecht. Manner
und Frauen nennen nahezu gleich haufig oder selten die verschiedenen
Einstellungen am Fahrzeug als Konfliktausléser.

Als relativ wenig konfliktgeladen erweist sich der Umgang mit Pausen und
Mudigkeit. Hier ware zu vermuten gewesen, dass Erwartungen von Fahrern
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und Beifahrern zumindest hinsichtlich der Pausenfrequenz divergieren und
von daher Anlass zu Reibereien bieten. Dass dies de facto nur selten der
Fall ist, verdeutlicht die folgende

Tabelle 67 Umgang mit Pausen und Mudigkeit als Ausldser far
Reibereien/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Mudigkeit des Fahrers 9 %! 6 %' 8 %
Pausenwiinsche des Beifahrers 8 % 6 % 7 %
Mudigkeit des Beifahrers 4% 3% 4%

N = 480 N = 463 N =943

1 Vgl. Anmerkung zu [Tabelle 62

Weder |6sen die Mudigkeit des Fahrers noch die des Beifahrers oder dessen
Pausenwuinsche in nennenswerter Zahl Reibereien aus. Allenfalls zeigt die
Tabelle eine schwache Tendenz, dass mannliche Beifahrer derartige Punkte
tendenziell haufiger als Problemquelle erleben als Frauen. Unterschiede
zwischen Beifahrern, die keinen Fuhrerschein besitzen und solchen, die ak-
tiv selbst Auto fahren sind ebenfalls nicht feststellbar.

Versucht man, die Vielzahl der Einzelergebnisse zusammen zu fassen, so
sticht die Tatsache, dass Fahrstil und Fahrweise des Fahrers entscheidend
fur das Klima im Auto sind, deutlich hervor, wobei insbesondere Beifahrer,
die selber Autofahrer sind, sensibel reagieren. Die zweite Quelle fir Miss-
stimmigkeiten sind Schwierigkeiten bei der Orientierung, wenn also Bei-
fahrer nicht in der vom Fahrer erwarteten Weise funktionieren.

Dagegen spielen persénliche oder familidre Probleme bei Spannungen im
Auto nur eine untergeordnete Rolle. Streit um die Einstellung von Radio-
programmen bzw. auch um Liftung und getffnete Fenster berichten insbe-
sondere junge Beifahrer. Fur altere haben diese Punkte nur geringe Be-
deutung. SchlieBlich sind Mudigkeit und Pausenwinsche keine Punkte, die
zu haufigeren Konflikten fuhren.

Zudem lieferten die Ergebnisse abermals eine Bestatigung der wiederholt

getroffenen Feststellung, dass die eigene Erfahrung als Autofahrer die Rolle
und das Empfinden als Beifahrer nachhaltig beeinflusst. Auf der anderen
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Seite verdeutlichen die Ergebnisse aber auch, dass der Beifahrer durchaus
auf den Fahrstil und das Fahrverhalten des Fahrers Einfluss nehmen kann
und nimmt, und dabei sogar Streit und Konflikte in Kauf nimmt. Wie eine
derartige Einflussnahme im Einzelnen aussehen kann, beschreibt der fol-
gende Abschnitt.

5.5 Direkte Einflussnahme von Mitfahrern
auf den Fahrer

Das Repertoire eines Beifahrers hinsichtlich der Einflussnahme auf den
Fahrer ist zwar begrenzt, aber die Aussage "Einfluss und Kontrolle ist aber ge-
nau das, was dem Beifahrer fehlt" (SCHONPFLUG + SCHONPFLUG, 1989, S.
352, zit. nach SCHONHAMMER, 1995, S. 17) greift sicherlich zu kurz, wenn
sie unterstellt, der Beifahrer hatte keinerlei Einflussméglichkeiten.

Ein Beifahrer kann Bitten und Wunsche hinsichtlich der Fahrweise des
Fahrers aulRern, kann Hinweise geben, die den Fahrer beeinflussen. Er kann
seinen Unmut bekunden oder Lob aussprechen, und durch entsprechende
Formulierungen positive oder negative Reinforcements im Sinne der
Lerntheorien setzen. Er kann mit Konsequenzen drohen und letztendlich
kann er z. B. zur Abwendung unmittelbarer Gefahr ins Lenkrad greifen.

Vielfach sind allerdings die Kréafte, die zur Unterdrickung derartiger Bei-

fahreraktivitaten drangen, starker, und der Beifahrer verzichtet auf Reak-
tionen, sei es, weil er sich nicht kompetent oder unterlegen fuhlt, sei es,

weil es der sozialen Balance mit dem Fahrer abtraglich ware.

Dass eine derartige Unterdriickung von Interventionswinschen tatsachlich

nicht selten stattfindet, zeigen die Antworten auf eine entsprechende Frage
in
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Tabelle 68 Unterdrickung der Einflussnahme als Beifahrer auf das
Verhalten des Fahrers/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Ich unterdriicke den
Wunsch, auf den Fahrer
Einfluss zu nehmen...
sehr oft 5% 3% 4%
oft 11 % 7% 9%
manchmal 25 % 25 % 25 %
selten 24 % 25 % 25 %
nie 35% 40 % 37 %
100 % 100 % 100 %
N =1.226 N =1.353 N = 2.579

Fast zwei Drittel (62 %) aller Befragten erklaren, dass sie sich nur selten
oder nie zuriucknehmen und den Wunsch, auf den Fahrer Einfluss zu neh-
men, unterdricken mussten. Fiur sie besteht moglicherweise gar kein An-
lass, sich zurtickzunehmen. Auf der anderen Seite kommt dies bei 13 %
sehr oft oder oft vor. Hierbei deutet sich an, dass keine wesentlichen Un-
terschiede in diesem Verhalten zwischen Mannern und Frauen feststellbar
sind.

Wenn Beifahrer intervenieren, wenden sie sich am ehesten mit der Bitte an
den Fahrer, langsamer zu fahren. Fir mehr als ein Drittel aller Beifahrer ist
dies ein Vorgang, der zumindest manchmal oder auch 6fter vorkommt. In
Anbetracht der Tatsache, dass Manner im Schnitt schneller und riskanter
fahren als Frauen, ware zu vermuten, dass Frauen beziglich der Geschwin-
digkeit haufiger intervenieren. Dies bestatigt sich tendenziell, sehr ausge-
pragt sind die Unterschiede zwischen den Geschlechtern jedoch nicht:

40 % der Frauen und 32 % der Manner erklaren, den Fahrer manchmal, oft
oder sehr oft zu bitten, langsamer zu fahren.

Interessant sind in diesem Zusammenhang die unterschiedlichen Verhal-
tensweisen von Personen, die keinen FUhrerschein besitzen auf der einen
und Fuhrerscheinbesitzern auf der anderen Seite, wobei bei letzteren ent-
scheidend ist, ob sie tatsachlich Auto fahren.
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Tabelle 69 Haufigkeit der Bitte, langsamer zu fahren/
Beifahrer mit und ohne FUhrerschein

BEIFAHRER BEIFAHRER mit FUhrerschein
ohne die nichtselbst die selbst Gesamt
Fuhrerschein fahren Auto fahren
Ich bitte den Fahrer,
langsamer zu fahren...
sehr oft 2% 4% 1% 2%
oft 6 % 10 % 7% 7 %
manchmal 22 % 31 % 29 % 27 %
selten 30 % 37 % 39 % 36 %
nie 40 % 18 % 23 % 28 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =716 N =183 N = 1.680 N = 2.579

Es zeigt sich, dass Beifahrer, die selbst keinen Fiihrerschein besitzen, uber-
wiegend darauf verzichten, Bitten um Verlangsamung an den Fahrer heran-
zutragen. Da sie sich selbst fur nicht hinreichend kompetent erachten, ver-
zichten sie auf eine entsprechende Intervention. Bei denjenigen Beifahrern,
die Uber einen Fuhrerschein verfugen, erweist sich die Tatsache der alltag-
lichen Fahrpraxis als bedeutsam. Diejenigen, die selbst nicht Auto fahren,
neigen eher dazu, den Fahrer um eine langsamere Fahrweise zu bitten.
Dieses Ergebnis hangt moéglicherweise damit zusammen, dass es sich hier
haufig um Personen handelt, die zwar den Fuhrerschein (noch) haben,
gleichzeitig aber eher furchtsam sind und auf das Fahren verzichten. Die
Angste dieser Gruppe schlagen sich dann in einem starkeren Hang zu
dampfenden Mallnahmen gegentber dem Fahrer nieder. Fir diese These
spricht, dass die Einflussnahme mit dem Alter ansteigt: Nur 25 % der 18-
20-Jahrigen, aber 40 % der tber 60-Jahrigen berichten, den Fahrer zumin-
dest manchmal um eine langsamere Fahrweise zu bitten.

Eine andere Form der Einflussnahme als die der Bitte besteht darin, dass
der Beifahrer Uiber die Fahrweise des Fahrers schimpft. Uber ein derartiges
Verhalten wird deutlich seltener berichtet als etwa tUber die Bitte, langsa-
mer zu fahren. Nur 8! von 2.579 Befragten sagten aus, sehr oft den Fahrer
wegen seiner Fahrweise zu beschimpfen, 85 (3 %) tun dies zumindest oft.
Far fast zwei Drittel (61 %) ist ein derartiges Verhalten jedoch tabu, sie er-
klaren, dererlei nie zu tun. Manner und Frauen unterscheiden sich hinsicht-
lich eines derartigen Verhaltens nicht, und betrachtet man die Schimpf-
Bereitschaft einzelner Altersklassen, zeigt sich, dass Beifahrer mittleren Al-
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ters (21 bis 40 Jahre) am ehesten bereit sind, sich in einer entsprechenden
Form zu &uBBern. Auch zeigt sich, dass Beifahrer ohne Fihrerschein seltener
mit dem Fahrer schimpfen als Beifahrer, die selbst Uber eine Fahrerlaubnis
verfigen. Hinzu kommt die Erfahrung, dass die Schimpfneigung schwindet,
je seltener eine Person im Auto als Beifahrer mitfahrt.

Eine andere drastische Einflussnahme durch den Beifahrer besteht darin,
dem Fahrer das Vertrauen zu entziehen und ihm zu drohen, bei der nachst-
besten Gelegenheit auszusteigen. Dass dies eine sehr harte Reaktion dar-
stellt, belegt die Tatsache, dass rund drei Viertel aller Befragten berichten,
Derartiges nie zu tun. Interessanterweise sind hierzu am ehesten Beifahrer
im Alter von 21 bis 25 Jahre bereit. Dieses Ergebnis spiegelt die besonde-
ren Probleme junger Fahrer wider und dirfte nicht zuletzt als Resultat auf
entsprechende Kampagnen der Verkehrssicherheitsverbande zurtckzufth-
ren sein.

Tabelle 70 Haufigkeit der Drohung, auszusteigen/Alter
ALTER
-17 18-20 21-25 26-40 41-60 61 u. alter | Gesamt

Ich drohe dem
Fahrer, beim
nédchsten Halt
auszusteigen...

sehr oft 0% 0 % 0% 0% 0% 1% 0%
oft 0% 0% 5% 3% 2% 2% 2%
manchmal 2% 9% 7% 7% 6 % 6 % 6 %
selten 8 % 17 % 21 % 19 % 19 % 12 % 17 %
nie 90 % 74 % 66 % 71 % 73 % 79 % 75 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N = 144 N =093 N = 147 N =701 N = 827 N = 666 N =2.579

Stellt die Drohung des Beifahrers, beim nachsten Halt auszusteigen, bereits
eine selten geubte harte MaRnahme dar, erweist sich der Griff ins Lenkrad
als ultima ratio. 86 % aller Befragten erklaren, derartiges nie zu tun. Fur
Méanner und Frauen ist ein solches Verhalten gleich selten, und betrachtet
man verschiedene Altersgruppen, dann sind es am ehesten Beifahrer zwi-
schen 20 und 40 Jahren, die einen derartigen Eingriff wagen. Verstandli-
cherweise trauen sich Beifahrer ohne Fuhrerschein seltener den Griff zum
Lenkrad zu als solche mit Fuhrerschein. Damit zeigt sich insgesamt, dass es
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eine gestufte Einflussnahme des Beifahrers auf das Fahrverhalten des
Fahrers gibt.

Tabelle 71 Eingriffsstufen des Beifahrers
Mache ich Mache ich

sehr oft, oft, manchmal, selten nie
N¢LD Bitte, langsamer zu fahren 72 % 28 %
Mit dem Fahrer schimpfen 63 % 37 %
Drohung, auszusteigen 25 % 75 %

i [0) [0)
HART Ins Lenkrad greifen 14 % 86 %

N =2.579

Bitten und Unmutsaulierungen sind dabei MaBnahmen, die durchaus ver-
breitet sind. Drohungen, auszusteigen oder gar der Eingriff ins Lenkrad
sind dagegen selten bzw. sehr selten. Nur die Behauptung, der Beifahrer
kénnte oder wirde keinen Einfluss auf den Fahrer nehmen, ist sicherlich
nicht haltbar.
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6 BEIFAHRER AUS DER SICHT DES FAHRERS

Um die Bedeutung, die Beifahrer fur die Verkehrssicherheit haben oder zu-
mindest haben kénnten, richtig einschatzen zu kdnnen, erweist es sich als
notwendig, die Einstellungen und Beziehungen des Fahrers zum Beifahrer
zu bertcksichtigen. Hierbei kann nicht a priori vorausgesetzt werden, dass
Fahrer Uber eine Begleitung erfreut sind oder sie im Gegenteil grundsétzlich
ablehnen. Wie im ersten Abschnitt dieses Kapitels gezeigt wird, hangt eine
entsprechende Praferenz oder Ablehnung stark von den Gegebenheiten der
Fahrt und den jeweiligen Rahmenbedingungen ab. Mindestens gleichrangig,
maoglicherweise sogar bedeutsamer fur die Beurteilung der Gegenwart eines
Begleiters ist die personliche Einstellung, die der Fahrer gegenltber einem
Mitfahrer hegt. Aus diesem Grunde beschaftigt sich der zweite Abschnitt
mit der Frage, welche Praferenzen auf Fahrerseite hinsichtlich bestimmter
Mitfahrer herrschen. Dabei sind es nicht zwingend persdnliche Ressenti-
ments, sondern bestimmte Verhaltensweisen der Beifahrer, die die Stim-
mung zwischen Fahrer und Beifahrer belasten. Hieriiber berichtet Ab-
schnitt Q

Auf die Tatsache, dass Bei- und Mitfahrer einen Einfluss auf das Verhalten
des Fahrers haben, ist im Verlaufe der Untersuchung wiederholt hingewie-
sen worden. Aus diesem Grunde beschaftigt sich dieses Kapitel vertieft mit
der Frage, inwieweit Fahrer diesen Einfluss wahrnehmen und in welche
Richtung er ihrer Meinung nach wirkt. Hierbei ist zum einen zu unterschei-
den zwischen Beifahrern, die sich in unterschiedlichen Rollenbeziehungen
zum Fahrer befinden, zum anderen sind verschiedene Felder der Verhal-
tensbeeinflussung zu beriicksichtigen. Uber beide Aspekte berichten die

Abschnitte Q Q und E‘

Eine ganz andere Art des Einflusses von Beifahrern betrifft die wahrge-
nommenen Veranderungen im Fahrverhalten von Autos. Unter Sicherheits-
gesichtspunkten ist es durchaus bedeutsam, dass der Fahrer sich dartber
im Klaren ist, dass ein Automobil, in dem mehrere Fahrgaste transportiert
werden, ein anderes Fahr- und Bremsverhalten an den Tag legt als ein
Fahrzeug, das nur mit dem Fahrer besetzt ist. Zwar geht es im letzten
Punkt dieses Kapitels vorrangig nicht um technisch-physikalische Fragen,
und die Ergebnisse beruhen auch nicht auf Fahrversuchen mit unterschied-
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lichen Fahrzeugbesetzungszahlen. Unser Interesse richtet sich an dieser
Stelle ausschlieBlich auf die Frage, ob und inwieweit den Fahrern derartige
Auswirkungen der Mitnahme von Personen vertraut sind.

Grundlage der Ausfihrungen dieses Kapitels sind die Ergebnisse einer re-
prasentativen Befragung von 1.680 Fuhrerscheinbesitzern, die aktive Auto-
fahrer sind. Die befragten Fahrer machen im Schnitt 2,1 Fahrten pro Tag.

6.1 Fahrtzwecke und Fahrbedingungen, bei denen
Mitfahrer besonders erwilnscht sind

Rund 3 % aller Kraftfahrer bevorzugen es grundsatzlich, allein ohne Bei-
fahrer zu fahren. Weiteren 11 % ist es egal, ob jemand neben ihnen im
Auto sitzt oder nicht. Fir die weit Uberwiegende Zahl gilt jedoch, dass sie
lieber in Begleitung als allein unterwegs sind, sofern die Rahmenbedingun-
gen stimmen.

Wie eingangs bereits angedeutet, hangt die Entscheidung, ob ein Fahrer
lieber allein fahrt oder die Begleitung von einem oder mehreren Mitfahrern
praferiert, von einer ganzen Reihe von Faktoren ab. Hierzu gehéren die
verschiedenen Fahrtzwecke ebenso wie die Strecken, auf denen man sich
bewegt sowie die Rahmenbedingungen wie Wetter und Tageslicht. Dass
alle genannten Faktoren tatsachlich einen nachhaltigen Einfluss auf die be-
vorzugte Situation im Auto haben, werden die folgenden Ausfiihrungen
deutlich machen.

6.1.1 Fahrtzwecke

Um einen ersten Uberblick Giber den Zusammenhang zwischen Fahrtzwek-
ken und dem Wunsch nach Begleitung zu gewinnen, zeigt die folgende Ta-
belle am Beispiel von vier Fahrtzwecken, wie die entsprechende Préaferenz
bei den befragten Fahrern aussieht.
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Tabelle 72 Fahrtzwecke und praferierte Mitfahrerkonstellationen
Bei der Fahrt zur Bei Bei Bei
ARBEIT oder zur  der Fahrtzum  AUSFLUGS-FAHR- URLAUBS-FAHR-
AUSBILDUNG EINKAUFEN TEN TEN
Fahre lieber allein 43 % 25 0p 6 % 5 %

Lieber mit einem

einzigen Beifahrer 12% 41 % 43 % 44 %
Lieber in Begleitung 0 0 0 0

mehrerer Mitfahrer 4 % 6 % 33 % 35 %
Begleitung oder 0 0 0 0

nicht ist mir egal 34 % 28 % 17% 16 %
Keine Angabe 7% 0% 1% 0%
N = 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %

Die Zahlen verdeutlichen, dass bei Alltagsfahrten, wie solchen zur Arbeit
oder Ausbildung oder auch zum Einkaufen, Beifahrer weniger erwinscht
sind als bei jeder Form von Freizeitfahrten. Zur Arbeit oder Ausbildung
fahrt fast jeder Zweite lieber allein, einen oder mehrere Mitfahrer win-
schen sich nur eine Minderheit von 16 %. Mehr als einem Drittel ist es
gleichgiltig, ob bei der Fahrt zur Arbeit oder Ausbildung ein Mitfahrer an
Bord ist.

Wenn die Fahrt dem Einkaufen dient, ist die Zahl derer, die lieber allein
unterwegs sein wollen, deutlich geringer. Nur jeder Vierte bevorzugt in
einer derartigen Situation die Alleinfahrt. Der gro3te Teil der befragten
Fahrer zieht bei einer derartigen Fahrt einen einzigen Mitfahrer vor.

Wieder anders sehen die Praferenzen bei Freizeitfahrten aus, wobei es kei-
nen grolRen Unterschied macht, ob es sich dabei um eine Ausflugs- oder
Urlaubsfahrt handelt. In einer solchen Situation, die in aller Regel als ge-
meinsame Aktion mehrerer, z. B. der Familie oder von Freunden geplant
ist, praferiert nur eine kleine Minderheit von rund 5 % die Alleinfahrt. Die
Mehrheit bevorzugt eine Fahrt zu zweit. Gleichzeitig bilden Freizeitfahrten
den Typ von Fahrt, bei der der Anteil derer, die mehrere Mitfahrer favori-
sieren, die hochsten Werte erreichen. Freizeit wird in hohem Malie als so-
ziales Geschehen gesehen — und dies macht sich auch beim Autofahren
bemerkbar.
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Damit deutet sich an, dass Fahrten, die ein hohes Mal} an Verpflichtung
und hohe Anforderungen an Punktlichkeit stellen, lieber allein bewaltigt
werden. Je weniger ausgepragt das zeitliche Korsett und je groRer der Er-
lebniswert einer Fahrt ist, desto grolRer der Wunsch nach einem oder auch
mehreren Beifahrern. Dabei gilt generell, dass ein einzelner Beifahrer be-
liebter ist als mehrere Mitfahrer. Dies gilt auch bei Freizeitfahrten.

Im Folgenden gehen wir nun der Frage nach, ob sich weitere Faktoren
ausmachen lassen, die die Praferenz fir oder gegen Beifahrer bei den ge-
nannten Fahrtentypen beeinflussen. In diesem Zusammenhang zeigt sich
beispielsweise, dass es Frauen bei der Fahrt zum Einkaufen doppelt so oft
wie Manner vorziehen, allein zu fahren: 36 % der Frauen, aber nur 18 %
der Manner erklaren, bei diesem Fahrtzweck lieber allein unterwegs zu
sein. Vergleichbare Unterschiede finden sich im Bereich der Freizeitfahrten
nicht. Hier bevorzugen Frauen wie Manner das Fahren in Begleitung und
auch préaferieren beide eher den einzelnen Mitfahrer.

Der Faktor Alter hat auf verschiedene Weise Einfluss auf die Mitfahrtpréafe-
renzen von Fahrern. Zunachst einmal gilt, dass bei Fahrten zur Arbeit der
Wunsch, diese allein ohne Begleitung durchzufihren, sich mit zunehmen-
dem Alter verringert. Diese Veranderung hat aber nicht zur Konsequenz,
dass altere Fahrer zunehmend fur einen oder mehrere Mitfahrer votieren.
Stattdessen wachst mit dem Alter die Zahl derer, die erklaren, dass es
ihnen gleichgultig ist, ob sie allein oder begleitet zur Arbeit fahren.

Diese wachsende Gleichgultigkeit Alterer gegeniiber Mitfahrern setzt sich
bei den drei anderen untersuchten Fahrtzwecken nicht fort, sondern be-
schrankt sich ausschliefdlich auf die Fahrten zur Arbeit. Stattdessen zeigt
sich bei den drei ubrigen Fahrtzwecken eine deutliche Tendenz, dass altere
Fahrer, und zwar insbesondere solche, die die Altersgrenze von 60 Jahren
Uberschritten haben, eine eindeutige Praferenz fir die Begleitung durch
einen einzigen Mitfahrer entwickeln. Es steht zu vermuten, dass dieser ein-
zelne Mitfahrer nachhaltig als entlastend empfunden wird, und dass dieser
Entlastungseffekt weniger ausgepragt ist oder sogar verloren geht, wenn
mehrere Mitfahrer im Auto sind.

Damit wird deutlich, dass die Praferenz bezuglich der Mithahme von Perso-

nen im Auto nicht nur vom Fahrtzweck, sondern auch von Merkmalen des
Fahrers abhangig ist und entsprechende Fahrtzwecke, die mit spezifischen
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Rollen verknupft sind, zu ausgepragten Vorlieben in der Fahrzeugbesetzung
fuhren.

6.1.2 Fahrorte

Geht man von der Annahme aus, dass Unsicherheiten im Fahrumfeld durch
die Anwesenheit von Bei- oder Mitfahrern verringert werden, dann misste
sich bei Fahrten in einem wenig vertrauten Umfeld eine Reduktion der
Praferenz fur Alleinfahrten zeigen. Genau dieses Ergebnis zeigt

Die Zahl derer, die lieber allein fahren, erreicht bei Fahrten in fremden
Stadten und im Ausland, niedrigste Werte. Nur 8 % bevorzugen, in fremden
Stadten allein zu fahren. Im Ausland ist der Anteil dieser Gruppe noch ge-
ringer und liegt bei nur 5 %.

Tabelle 73 Fahrort und préaferierte Mitfahrerkonstellation
Bei Fahrten Bei Fahrten
in FREMDEN STADTEN im AUSLAND
Fahre lieber allein 8 % 5%
Lieber mit einem einzigen Beifahrer 52 % 50 %
Lieber in Begleitung mehrerer Mitfahrer 14 % 21 %
Begleitung oder nicht ist mir egal 26 % 23 0
Keine Angabe 0% 1%
N = 1.680 100 % 100 %

Jeder zweite Fahrer bevorzugt die Begleitung eines einzelnen Beifahrers,
und rund einem Viertel ist die Frage der Begleitung gleichgultig. Begleitung
durch Mitfahrer in einer fremden Umgebung ist dabei den Frauen wichtiger
als den Mannern. 75 % der Frauen, aber nur 61 % der Manner wiinschen
sich in fremden Stadten einen oder mehrere Beifahrer. Bei den Fahrten im
Ausland liegt das entsprechende Zahlenverhaltnis bei 66 % (Méanner) zu

76 % (Frauen), die sich Begleitung im Auto winschen.

Unterstitzung durch einen einzigen Mitfahrer suchen im Ausland vor allem
die alteren Fahrer. Sind es bei den 18- bis 20-jahrigen Fahrern nur 37 %,
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die dort lieber mit einem Beifahrer unterwegs sind, steigt die entsprechen-
de Zahl bei den Uber 60-jahrigen Fahrern auf 60 %.

Betrachtet man dagegen das Fahren auf unterschiedlichen StraRentypen
wie etwa Autobahnen und Landstralien, wird deutlich, dass derartige Rah-
menbedingungen wesentlich weniger Effekt haben. Hier dominiert als Ant-
wortkategorie die Aussage "Begleitung oder nicht ist mir egal”.

Tabelle 74 Strallentyp und préaferierte Mitfahrerkonstellation
Bei Fahrten Bei Fahrten
auf der AUTOBAHN auf der LANDSTRASSE
Fahre lieber allein 15 % 17 %
Lieber mit einem einzigen Beifahrer 38 % 34 %
Lieber in Begleitung mehrerer Mitfahrer 10 % 8 %
Begleitung oder nicht ist mir egal 37 % 41 %
Keine Angabe 0% 0%
N = 1.680 100 % 100 %

Immerhin jeder sechste Fahrer erklart, lieber allein zu fahren. In diesem
Zusammenhang zeigt sich eine schwache Tendenz, dass Frauen auf Land-
strallen haufiger die Alleinfahrt bevorzugen (Manner 15 %, Frauen 19 %),
auf der Autobahn ist es genau umgekehrt, hier praferieren 16 % der Man-
ner, aber nur 13 % der Frauen die Alleinfahrt. Diese schwachen statisti-
schen Unterschiede deuten auf unterschiedliche Erlebenspraferenzen hin:
Waéahrend Manner haufiger an hohen Geschwindigkeiten interessiert sind,
die sie allein genieBen wollen, spielt bei Frauen das Erleben schoner Land-
schaften bei Alleinfahrten auf Landstralen eine bedeutsame Rolle.

Alleinfahrten auf der Landstralle sind — betrachtet man das Alter der Fahrer
— eher eine Sache der sehr jungen Fahrer. Wie die folgende m
zeigt, setzt dabei die Praferenz fur eine Alleinfahrt auf Landstral3en alters-
maRig fruher ein als fir Fahrten auf der Autobahn.
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Tabelle 75 Praferenz fur Alleinfahrten auf Landstraflen und Autobahnen/
Alter
ALTER
18-20 21-25 26-40 41-60 61 + alter

Fahre lieber allein auf der

1
LANDSTRASSE 27 % 27 % 17 % 16 % 12 %
Fahre lieber allein auf der 1
o) o) [0) [0) [0)
AUTOBAHN 18 % 25 % 16 % 14 % 11 %
N = 60 N =97 N =577 N = 654 N = 288

1 Die Prozentzahlen weisen jeweils den Anteil der Altersgruppe aus, die auf der Landstralle oder Auto-
bahn am liebsten ohne Begleitung fahrt. Die Prozentsétze addieren sich somit nicht auf 100 %.

Mit zunehmendem Alter schwindet die Vorliebe, auf Landstrallen oder Au-
tobahnen allein unterwegs zu sein.

Als wichtige Ergebnisse bleiben an dieser Stelle insoweit festzuhalten, dass
Fremdheit in der Umgebung den Wunsch nach Beifahrern férdert, wobei
sich die eindeutige Praferenz auf einen einzelnen Mitfahrer richtet.

Die Vorliebe, auf LandstraBen und Autobahnen allein zu fahren, ist im We-
sentlichen eine Frage des Alters. Junge Leute lieben haufiger Alleinfahrten
als dies altere Fahrer tun. Gleichzeitig spielen geschlechtsspezifische Erleb-
nispraferenzen eine Rolle bei der Entscheidung fir oder gegen eine Allein-
fahrt.

6.1.3 Tageslicht und Witterung

Erschwernisse beim Fahren, die sich z. B. aus der Dunkelheit oder widrigen
Witterungsumstanden ergeben, kénnen ebenfalls einen Einfluss auf den
Wunsch nach einem Mitfahrer haben. Wie die folgende MZeigt,
besteht die geringste Neigung, allein ohne Beifahrer zu fahren, bei Fahrten
in der Dunkelheit, jeder Zweite wiinscht sich bei Nachtfahrten einen oder
auch mehrere Mitfahrer. Ahnlich ist die Situation bei Nebel. Allein fir das
Fahren auf Eis oder Schnee ist der Anteil derer, die allein fahren méchten,
etwas groRer. Dies durfte vornehmlich auf das von manchen als besonderes
Vergnigen empfundene Fahren auf Schnee zurickzufiihren sein.
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Tabelle 76 Fahren bei Nebel, Schnee und Dunkelheit und praferierte
Mitfahrerkonstellation

Fahrten in der Fahrten im Fahrten auf

Dunkelheit Nebel Eis + Schnee
Fahre lieber allein 15 % 17 % 20 %
Lieber mit einem einzigen Beifahrer 41 % 42 % 40 %
Lieber in Begleitung mehrerer Mitfahrer 9% 8 % 7%
Begleitung oder nicht ist mir egal 34 % 33% 32 %
Keine Angabe 1% 0% 1%
N = 1.680 100 % 100 % 100 %

Die uberwiegende Zahl der Fahrer praferiert aber unter derartigen Bedin-
gungen die Begleitung eines einzelnen Beifahrers. Nur wenige fihlen sich
in Begleitung mehrerer Mitfahrer wohler.

Anders als bei den oben diskutierten situativen Rahmenbedingungen, un-
terscheiden sich Manner und Frauen in ihren Winschen hinsichtlich eines
Beifahrers unter den Rahmenbedingungen Dunkelheit, Nebel und Glatte
deutlich. Frauen préaferieren in derartigen Situationen eindeutig die Beglei-
tung von Mitfahrern. Die folgende @ﬁlmacht dies deutlich.

Tabelle 77 Praferenz fur Fahrten bei widrigen Bedingungen/Geschlecht

Manner Frauen

Ich fahre lieber in Begleitung eines
einzigen oder mehrerer Mitfahrer bei...

...Dunkelheit 44 %! 58 %
...Nebel 42 % 60 %
...Schnee und Eis 36 % 62 %

N = 967 N =713

1 Die Prozentzahlen weisen jeweils den Anteil aus, der bei den verschiedenen Bedingungen die Mitfahrt
von einem oder mehreren Beifahrern bevorzugt. Die Prozentsatze addieren sich somit nicht auf 100 %.

Insbesondere auf Schnee und Eis sind die Praferenzen zwischen mannli-
chen und weiblichen Fahrern sehr unterschiedlich: Wahrend bei 62 % der
Frauen in einer derartigen Situation der Wunsch nach einem oder mehreren
Beifahrern existiert, trifft dies nur auf 36 % der Manner zu. Frauen schei-
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nen insoweit durch negative Witterungseinflisse und Dunkelheit starker
verunsichert zu werden und hieraus entsteht der Wunsch nach Unterstit-
zung im Auto.

Das Bedurfnis nach Hilfe wirde auch erklaren, warum die Zahl derer, die
bei Dunkelheit und schlechtem Wetter lieber allein fahren, bei den 20- bis
25-jahrigen Fahrern die héchsten Werte erreicht. Fahranfanger im Alter
zwischen 18- und 20 Jahren bevorzugen, nicht zuletzt bedingt durch man-
gelnde Erfahrung, in derartigen Situationen eher Mitfahrer als 20- bis 25-
Jahrige. Spater nimmt die Vorliebe fir die Alleinfahrt dann kontinuierlich
ab. Die folgende Mzeigt dies.

Tabelle 78 Praferenz fur Alleinfahrten bei widrigem Wetter/Alter
ALTER

18-20 21-25 26-40 41-60 61 + alter
Fahre im NEBEL oL 0 0 0 0
lieber allein 20 % 27 % 20 % 16 % 10 %
Fahre bei EIS + SCHNEE 22 9% 28 % 22 % 19 % 14 %
lieber allein

N = 60 N =97 N =577 N = 654 N = 288

1 Die Prozentzahlen weisen jeweils den Anteil der Altersgruppe aus, die bei widrigem Wetter am liebsten
ohne Begleitung féhrt. Die Prozentsétze addieren sich somit nicht auf 100 %.

Somit wird deutlich, dass die Praferenz fur die Mithahme von Beifahrern
zwar von Umfeldbedingungen der Fahrsituation beeinflusst wird, dass diese
Einflisse aber auf unterschiedliche Fahrer unterschiedlich stark wirken. Da-
bei entwickeln Frauen und &ltere Personen bei widrigen Rahmenbedingun-
gen eine starkere Tendenz in Richtung einer Begleitung durch Beifahrer als
Méanner oder jungere Fahrer. Gerade bei letztgenannten spielt aber die Er-
fahrungsbildung eine wichtige Rolle. Bei Fehlen entsprechender Erfahrun-
gen besteht bei widrigem Wetter und sehr jungen Fahrern ein weit ver-
breiteter Wunsch nach Mitfahrern.
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6.2 Beliebte und weniger beliebte Beifahrer

Grundsatzlich gilt, dass das Verhaltnis Fahrer-Beifahrer nachhaltig von den
grundlegenden Beziehungen zwischen den Personen abhéangt. Wie bereits
an anderer Stelle dargestellt, spielen daher die Rollenbezlige, die zwischen
den Fahrzeuginsassen herrschen, eine wichtige Rolle. Wenn also in diesem
Abschnitt von beliebten und weniger beliebten Beifahrern die Rede ist, hat
die Beliebtheit keineswegs immer ihren Ursprung in der Beifahrerrolle. Eher
das Gegenteil ist der Fall, dass Zu- und Abneigungen, die sich im Zuge an-
derer Rollenbeziehungen entwickelt haben, in die Fahrer-Beifahrer-Bezie-
hung hineingetragen werden und dort auf das Miteinander einwirken.

Bevor wir im weiteren Verlauf ndher darauf eingehen, welche Faktoren bei
der Bewertung von Beifahrern eine Rolle spielen, stellen wir zunachst an-
hand einer hierarchisch gegliederten Auflistung dar, welche Beifahrer denn
besonders beliebt, und welche weniger beliebt sind. Die in Maus-
gewiesene Hierarchie basiert dabei auf der Differenz zwischen positiven
und negativen Wertungen fur jede Personengruppe.
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Tabelle 79 Rangordnung von Beifahrern nach deren Beliebtheit
besonders eher (Prozent-
gern ungern punkt-)
Rang  BEIFAHRER €] &) Differenz
Ehepartner(in) 1 1

1 Lebensgefahrte(in) 75 % 5% +70

2 g 354
3 Freunde + bekannts 34.% 6%
4 Erwachsene Kinder 30 % 4 % +26

5 Geschwister 19 % 5 04 +14

6 Berufskollegen 19 % 9 % +10

7 Vater 14 % 8 % +6

8 Mutter 11 % 9 % +2

9 Schulpflichtige Kinder 13 % 13 % +0
10 Andere Verwandte 13 % 16 % -3
11 Altere 39 25 % 22
12 Vorgesetzte 2 04 27 % 25
13 Kleinkinder 5 % 31 % 26
14 Fremde 20 63 % 61
15 Anhalter 1% 64 % -63

N = 1.680 N = 1.680

1 Mehrfachnennungen: Die Befragten konnten jeweils bis maximal drei Beifahrergruppen auswahlen, mit
denen sie besonders gern oder eher ungern fahren.

Die Entscheidung fir und gegen bestimmte Beifahrer fallt dabei relativ ein-
deutig aus. MVerdeutlicht, dass Ehepartner oder Lebensgefahrten
als Beifahrer besonders beliebt sind. Drei Viertel aller befragten Kraftfahrer
wahlen diese Personengruppe, wenn es darum geht, diejenigen zu benen-
nen, mit denen man besonders gern fahrt. Nur 5 % fahren eher ungern mit
dem Partner. Zum Verstandnis der Prozentzahlen sei hier nochmals daran
erinnert, dass jeder Befragte jeweils bis zu drei Personen benennen konnte,
mit denen er besonders gern oder eher ungern fahrt.

Den zweiten und dritten Rangplatz nehmen Gleichaltrige ein, wobei mannli-
che Beifahrer im Schnitt beliebter sind als weibliche. Diese Vorliebe hangt
jedoch stark vom Geschlecht des Fahrers ab. Die folgenden Zahlen ver-
deutlichen, dass mannliche Fahrer eher mannliche Beifahrer bevorzugen,
weibliche Fahrer dagegen weibliche Mitfahrer vorziehen:

63 % der MANNER fahren besonders gern mit gleichaltrigen MANNERN,
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49 % der FRAUEN fahren besonders gern mit gleichaltrigen FRAUEN,
aber nur

23 % der MANNER fahren besonders gern mit gleichaltrigen FRAUEN,

35 % der FRAUEN fahren besonders gern mit gleichaltrigen MANNERN.

Eltern fahren zudem gern mit ihren erwachsenen Kindern, Kinder dagegen
deutlich seltener gern mit dem Vater und noch weniger gern mit der Mutter.

Zu den weniger gern gesehenen Beifahrern gehoren Altere, Vorgesetzte
und Kleinkinder, und auf weitgehende Ablehnung stoRen Fremde und An-
halter. Damit wird insgesamt deutlich, dass eine positive affektive Haltung
zum Beifahrer vor allem an den Lebenspartner geknipft ist, und dass fami-
liare Bezlige zwar eine Rolle spielen, aber keineswegs alle gleichrangig
sind. Hier spielt auch das Geschlecht des Fahrers eine wichtige Rolle.
Weibliche Fahrer bevorzugen deutlich haufiger als Manner die Eltern als
Beifahrer. Dagegen fahren Manner lieber als Frauen in Begleitung von Be-
rufskollegen.

Die Praferenz fur eine gleichaltrige Fahrtbegleitung ist zudem ausgepragter
flr jungere Fahrer bis etwa 25 Jahre. Verantwortlich fur dieses Ergebnis ist
die besondere Beziehung junger Fahrer zum Auto, die ihr Fahrzeug haufig
fir gemeinschaftliche Aktivitaten einsetzen.

Die ablehnende Haltung gegenuber Anhaltern ist vor allem eine Frage des
Alters. Wahrend nur ca. vier von zehn der 18- bis 25-Jahrigen erklaren, un-
gern mit Anhaltern zu fahren, steigt die Ablehnung bei den tber 60-Jahri-
gen auf 70 %. Hier wird noch einmal deutlich, wie die Stellung im Lebens-
zyklus die Praferenzen hinsichtlich der bevorzugten Mitfahrer beeinflusst.

Was den Fahrer im Einzelnen an seinen Mitfahrern stort, zeigt der folgende
Abschnitt.

6.3 Konflikte mit Beifahrern

Nicht immer verlauft das Zusammenspiel von Fahrer und Beifahrer kon-
fliktfrei. Verantwortlich fur die auftretenden Probleme sind aus der Sicht
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des Fahrers AuBerungen und Verhaltensweisen der Beifahrer, die seine
Kompetenz in Frage stellen oder ihn beim Vollzug der Fahraufgabe storen.
Hierauf wollen wir in diesem Abschnitt ndher eingehen. Dabei geht es im
Einzelnen um die hochst unerwinschte Kritik von Beifahrern am Fahrstil
des Fahrzeuglenkers, aber auch um Mangel und unerwiinschte Verhaltens-
weisen der Beifahrer. Ein Problem kann in diesem Zusammenhang die Ge-
rauschkulisse bilden, die durch Mitfahrer und deren Aktivitdten hervorge-
rufen wird. Alle in diesem Abschnitt beschriebenen Probleme und Konflikte
bewegen sich auf einem moderaten Konfliktniveau. Mit Streitigkeiten, die
ein entsprechend aufgeladenes emotionales Niveau aufweisen, beschaftigt
sich Abschnitt @

6.3.1 Unerwunschte Kritik

Der grolite Fehler, den ein Beifahrer aus der Sicht des Fahrers begehen
kann, bﬁsteht darin, den Fahrstil des Lenkers zu kritisieren. Zwei Drittel
(65 %)~ aller befragten Autofahrer betonen, dass eine derartige Kritik des
Beifahrers zu den Verhaltensweisen gehort, die sie am meisten storen. Die-
se Empfindsamkeit gegentber Kritik seitens der Mitfahrer ist bei Frauen
und Mannern gleich ausgepragt. Ein Vergleich der verschiedenen Alters-
gruppen deutet an, dass die Empfindlichkeit gegeniber Kritik mit zuneh-
mendem Alter tendenziell abnimmt und bei jungen Fahrern bis 20 Jahre be-
sonders ausgepragt ist. 73 % der Fahrer bis 20 Jahre, aber nur 62 % der
uber 60-Jahrigen empfinden eine entsprechende Kritik des Beifahrers an
ihrem Fahrstil als besonders stérend. Dass jedes Verhalten des Beifahrers,
das die Kompetenz des Fahrers in Frage stellen kdnnte, seitens des Fahrers
als kritisch erlebt wird, macht auch die Tatsache deutlich, dass haufiges
Warnen vor Gefahren, die der Fahrer durchaus selber erkennt, als sehr
storend empfunden wird. 45 % aller befragten Fahrer nennen diesen
Aspekt, der damit hinter der Kritik am Fahrstil die zweithaufigste Zahl an
Nennungen aufweist. Auch in diesem Punkt unterscheiden sich méannliche
und weibliche Fahrer kaum, und zudem wiederholt sich das Ergebnis, dass

! Die in den Abschnitten 6.3.1 bis 6.3.4 ausgewiesenen Zahlen basieren auf den Ant-

worten zu einer Frage, bei der die Autofahrer aus einer Liste von 17 unterschiedlichen
Stérungen durch Beifahrer bis maximal funf auswéahlen konnten, die sie als besonders
stérend empfinden.
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jungere Fahrer derartige Gefahrenhinweise haufiger als storend empfinden
als altere.

Die Frage, die sich bei diesen Ergebnissen stellt, lautet: Warum beruhrt
gerade die Kritik im Auto den Fahrer starker als in anderen Lebensberei-
chen? Der erste Grund hierfur durfte darin zu sehen sein, dass der Fahrer
einer entsprechenden Beifahrerkritik nicht ausweichen kann und sie direkt
beobachtbares Verhalten betrifft. Die Kritik hat zudem besondere Bedeu-
tung, weil sie aus einem unmittelbaren Bedrohungsgefuhl des Beifahrers
herrihrt. Der wichtigste Aspekt durfte jedoch darin liegen, dass dem Fahrer
Kompetenz abgesprochen wird, ein Faktum, das dem Selbstverstandnis des
Fahrers zuwiderlauft. Die weit Uberwiegende Zahl der Kraftfahrer sehen
sich selbst als gute oder sehr gute Fahrer. Hierzu steht eine eventuelle Kri-
tik des Beifahrers in krassem Gegensatz. Kritik und Uberzogene Warnungen
sind insoweit Krankungen des Selbstverstandnisses des Fahrers. Nur weni-
ge Fahrer haben eine hinreichend selbstkritische Distanz zu ihrem eigenen
Fahrstil, um eine derartige Kritik wegzustecken. Von einem idealen Beifah-
rer erwartet der Fahrer insoweit, dass er weil3, "was er sagen kann und wann
er es sagen kann" (Zitat eines Gesprachsteilnehmers der Gruppendiskussi-
on).

6.3.2 Unerwiunschte Reaktionen

Nicht nur kritische Kommentare des Beifahrers storen das Verhaltnis zum
Fahrer. Auch eine Reihe unerwinschter Reaktionen kdnnen das Verhaltnis
belasten. Hierzu gehéren Bekunden von Angst, das Auftreten von Ubelkeit
oder auch ein zu haufig geauRerter Wunsch nach einer Pause. Als storend
wird vom Fahrer auch empfunden, wenn der Beifahrer bestimmten Erwar-
tungen nicht entsprechen kann, z. B. wenn er sich bei der Navigation unge-
schickt anstellt. Auf alle genannten Punkte gehen wir im Folgenden ndher
ein.

Als bedeutsamster Stdrfaktor stellt sich in diesem Zusammenhang die Tat-
sache heraus, wenn Beifahrer sichtbare Zeichen von Angst zu erkennen ge-
ben. Jeder dritte Fahrer nennt dies als ein besonders stérendes Verhaltens-
muster. Erklarung fur diese Reaktion des Fahrers ist auch hier die impli-
zierte, unterschwellige Kritik, die von einem derartigen Verhalten des Bei-
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fahrers ausgeht. Der Fahrer fuhlt sich fir den Beifahrer und dessen Befind-
lichkeit verantwortlich. Angst des Beifahrers deutet er in diesem Zusam-
menhang als Vorwurf, nach dem sein Fahrstil und Fahrverhalten als unsi-
cher und gefahrlich erlebt wird. Dass es besondere Umstande und Rollen-
konstellationen gibt, in denen Fahrer vorsatzlich derartige Beifahrerreaktio-
nen herbeifihren, um ihrem Beifahrer zu imponieren, sei hier am Rande
vermerkt. Der Regelfall ist ein derartiges Verhalten nicht. Wenn tberhaupt
durfte dies eher bei jungen Fahrern als bei alteren anzutreffen sein.

Der Faktor Alter spielt ebenso wie bei der Reaktion auf Kritik beim Umgang
mit Angst zeigenden Beifahrern eine gewisse Rolle. Junge Fahrer stufen
Angstreaktionen von Beifahrern haufiger als stérend ein als dies altere
Fahrer tun. Dagegen zeigen sich bezogen auf diesen Aspekt keine Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern.

Ein weiterer Stoérfaktor, der sich aus der Reaktion von Beifahrern ergeben
kann, betrifft das Auftreten von Ubelkeit. Wie Abschnitt @gezeigt hat,
berichtet zwar nur eine Minderheit der Beifahrer tiber Ubelkeit beim Fah-
ren. Wenn jedoch derartige Phanomene auftreten, werden sie verstandli-
cherweise nicht nur vom Betroffenen selbst, sondern auch vom Fahrer als
unangenehm empfunden.

Bedingt durch die Seltenheit rangiert eine derartige Stérung durch den
Beifahrer relativ weit hinten auf der Skala maoglicher Storeinflisse. Nur
18 % der befragten Kraftfahrer nennen die Ubelkeit des Beifahrers als ein
besonders storendes Phdnomen, wobei auch hier junge Fahrer haufiger
diesen Aspekt erwahnen als altere. Ebenso haufig wie die Ubelkeit der
Beifahrer wird deren zu haufiger Wunsch nach einem Zwischenhalt emp-
funden. 18 % der Autofahrer auliern sich in entsprechender Weise. Auch
hier gilt, dass jungere Fahrer Anhaltewinsche von Beifahrern haufiger als
besonders storend einstufen. Zudem ist eine schwache Tendenz feststell-
bar, nach der Manner haufige Anhaltewinsche ofter als storend empfinden
als Frauen.

Negativ wird von Fahrern zudem bewertet, wenn Beifahrer den Erwartun-
gen, die man hinsichtlich der Mithilfe bei der Navigation in sie setzt, nicht
entsprechen. Ungeschicktes Verhalten bei der Suche nach dem richtigen

Weg wird von 20 % der Fahrzeuglenker als ein besonders stérender Punkt
genannt. In die gleiche Richtung weist die von 14 % genannte Kritik, nach
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der es als stdrend gilt, wenn Beifahrer nicht mit Landkarten oder Stadtpla-
nen umgehen kdonnen. Entsprechende Kritik auflern Manner (16 %) tenden-
ziell haufiger als Frauen (12 %). Dagegen erweist sich die Nennungshéau-
figkeit entsprechender Kritik als weitgehend unabhangig vom Lebensalter
der Fahrer.

Damit zeigt sich, dass Empfindungen und Féahigkeiten von Beifahrern, die
nicht den Erwartungen des Fahrers entsprechen, vielfach als stérend
empfunden werden. Wichtigster Punkt ist dabei erkennbare Angst von
Beifahrern, aber auch auftretende Ubelkeit spielt hier eine Rolle. Zudem
ruft unzureichende Navigationskompetenz den Unmut zumindest bei einem
Teil der Kraftfahrer hervor. Welche einzelnen Verhaltensweisen den
Kraftfahrer zudem stdren soll im folgenden Punkt dargestellt werden.

6.3.3 Unerwunschte Verhaltensweisen

Die vorliegende Studie beschrankt sich bei der Analyse unerwinschter Ver-
haltensweisen auf vier Punkte, von denen Vorgesprache ergeben hatten,
dass diese als Konfliktausloser wirken kénnen. Die folgende Darstellung
behandelt insofern weder die Gesamtheit aller unerwiinschten Verhaltens-
weisen, noch versucht sie, deren quantitative Bedeutung im Detail auszu-
loten. Stattdessen geht es an dieser Stelle allein um die Frage, welches
Gewicht verschiedenen Verhaltensweisen bei der Entstehung von Missstim-
mungen und Konflikten zukommt.

Bei den untersuchten und bewerteten Verhaltensweisen von Beifahrern
handelt es sich um Aktivitaten, die zum einen ein Verhalten, das allein den
Beifahrer betrifft, beschreiben. Hierzu gehdéren das Rauchen, Essen und
Trinken sowie das Einschlafen. Die vierte Verhaltensweise beinhaltet einen
interaktiven oder kommunikativen Aspekt. Hier handelt es sich um dauern-
des Reden von Beifahrern.

Der starkste Storeffekt scheint in diesem Zusammenhang vom Rauchen
auszugehen. 41 % aller Befragten nennen diesen Punkt, wenn es um sto-
rende Verhaltensweisen geht. Wenn Beifahrer essen und trinken oder ein-
schlafen, stort dies nur 11 %. Rauchende Mitfahrer stéren dabei altere
Mitfahrer haufiger, jungere Fahrer fuhlen sich weniger betroffen. Bei den
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Verhaltensweisen Essen und Trinken oder Einschlafen ist ein derartiger Al-
terseinfluss nicht feststellbar. Manner und Frauen beklagen nahezu gleich
haufig die genannten Verhaltensweisen als stérend. Dies ist anders bei der
Beurteilung des dauernden Redens. 41 % der Manner, aber nur 34 % der
Frauen stufen ein derartiges Verhalten als stoérend ein. Im Prinzip handelt
es sich hier um den einzigen Punkt, bei dem hinsichtlich der unerwinschten
Verhaltensweisen ein geschlechtsspezifischer Einfluss sichtbar wird.

Dass nicht nur das Reden der Beifahrer, sondern generell L&rm im Auto ein
Problem darstellen kann, soll im folgenden Punkt gezeigt werden.

6.3.4 Larm im Auto

Wenn an dieser Stelle Gber Larm im Auto gesprochen wird, handelt es sich
nicht um Fahrzeuggerausche, sondern um Larm, der durch Mitfahrer
und/oder das Radio oder andere elektronische Geréate hervorgerufen wird.

31 % der befragten Fahrer berichten, dass sie es als storend empfinden,
wenn der Beifahrer in die Regelung des Radios eingreift, wobei das Laut-
stellen explizit als unangenehm bewertet wird. Generell jeder Funfte

(20 %) empfindet es als besonders storend, wenn die Gerauschkulisse zu
grolRd ist. Hier scheinen Frauen tendenziell etwas empfindlicher zu reagieren
als Manner. Noch ausgepragter ist die negative Bewertung von Kinderge-
schrei oder Weinen von Kindern. Etwa jeder vierte Befragte (26 %) stuft
derartige Gerausche als besonders stérend ein. Frauen und Manner emp-
finden derartiges Kindergeschrei in etwa gleich haufig als besonders unan-
genehm. Haufig resultiert ein hoher Gerauschpegel aus Streitigkeiten, die
verbal mit entsprechender Lautstarke ausgetragen werden. Aus diesem
Grunde beschéaftigt sich der nachste Abschnitt gezielt mit Haufigkeit und
Auswirkungen von Streitigkeiten im Auto.

6.4 Streitigkeiten im Auto

Streitigkeiten stellen eine bedeutsame Stérung im Zusammenspiel von
Fahrer und Beifahrer dar. Deren besondere Problematik entspringt nicht
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zuletzt der Tatsache, dass Interaktionen im Auto auf engem Raum und bei
knappen Distanzen stattfinden. Die raumliche N&he ist dazu angetan, auf-
tretende Probleme zu verscharfen. Zudem ist ein kurzfristiges Verlassen der
Situation in aller Regel nicht mdglich. Da Streitigkeiten durch eine hohe
emotionale Aufladung gekennzeichnet sind, die entsprechende Ressourcen
binden, lenken sie erheblich von der Wahrnehmung der Verkehrsumwelt ab.
Auf diese Weise sind sie der Verkehrssicherheit abtraglich und bedeuten
eine nachhaltige Risikoerh6hung. Um das MalR der Gefahr, das von derarti-
gen Streitereien ausgeht, beurteilen zu kénnen, gilt es zunachst zu tber-
prufen, wie haufig es Uberhaupt zu entsprechenden Konfliktsituationen
kommt. Der erste Punkt dieses Abschnitts geht dementsprechend der Frage
nach der Haufigkeit von Streitereien nach. Im zweiten Punkt soll ndher auf
die Akteure von Streitigkeiten eingegangen werden. Hier wird deutlich wer-
den, dass nicht alle Streitkonstellationen fir den Fahrer den gleichen Stel-
lenwert haben, sondern dass ihn bestimmte Konflikte mehr belasten als an-
dere.

6.4.1 Haufigkeit von Streitigkeiten

Nur rund vier von zehn Pkw-Fahrern berichten, dass es in Situationen, in
denen sie als Fahrer ein Auto lenken nie zu Streitigkeiten mit dem oder den
Beifahrern kommt. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass immerhin rund
60 % Erfahrungen mit derartigen Streitigkeiten haben. Wie allerdings

zeigt, ist ein derartiger Konflikt fir die groRe Zahl der Fahrer ein
seltenes Ereignis. Diese Aussage gilt sowohl bezuglich eines moglichen
Streites wegen der Fahrweise des Fahrers wie auch fur anders begrindete
Streitereien.
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Tabelle 80 Streit mit dem Beifahrer hinsichtlich der Fahrweise und
allgemein

Streit bezuglich Streit ganz

Wie oft? der Fahrweise allgemein
haufig 2% 2%
manchmal 15 % 11 %
selten 44 % 46 %
nie 38 % 40 %
keine Angabe 1% 1%
N = jeweils 1.680 100 % 100 %

Uber hédufigen Streit berichtet nur eine kleine Minderheit von 2 % der Fah-
rer, aber bezuglich der Fahrweise geraten immerhin 15 % der Fahrer
manchmal mit ihren Mitfahrern in Konflikt.

Streit entsteht dabei eher zwischen jingeren Fahrern und ihren Mitfahrern:
27 % der Fahrer zwischen 18 und 25 Jahren berichten, sich hdufig oder
manchmal mit ihren Mitfahrern zu streiten. Die Vergleichszahl liegt fur die
26- bis 40-Jahrigen bei 18 %, fur die 41- bis 60-Jahrigen bei 16 % und fir
Altere tiber 60 Jahre bei nur 12 %. Auf Streitigkeiten, die nicht das Fahr-
verhalten des Lenkers betreffen, hat das Lebensalter einen deutlich gerin-
geren Einfluss, wenngleich auch hier gilt, dass das Ausmald berichteten
Streitens bei Alteren niedriger ausfallt.

Erstaunlich ist in diesem Zusammenhang, dass Manner und Frauen in nahe-
zu gleichem Ausmal Uber Reibereien als Fahrer mit den Mitfahrern berich-
ten. Dies gilt sowohl bei Streitigkeiten wegen der Fahrweise wie auch bei
allgemeinen Reibereien. Dass sich Beifahrer der Gefahren, die von derarti-
gen Reibereien ausgehen, durchaus bewusst sind, zeigen entsprechende
Aussagen in einer der Gruppendiskussionen. Hier erklarten die Beteiligten,
dass insbesondere in kritischen Situationen keine Streits ausgetragen wer-
den durften, auch sollten keine grundlegenden Probleme im Auto diskutiert
werden. Derartiges sollte besser zu Hause stattfinden.

Damit zeigt sich, dass Streitigkeiten zwischen Fahrer und Beifahrer zwar

nicht die Regel sind, aber dennoch mehr als die Halfte aller Fahrer von
derartigen Konflikten betroffen sind.
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Allerdings verdeutlicht der folgende Abschnitt, dass de facto die Belastung
des Fahrers durch Streit im Auto groRer ist als an dieser Stelle beschrieben.
Wie die folgenden Ausfuhrungen belegen, fuhlt sich der Fahrer nicht nur
durch Streit belastet, den er selbst mit anderen im Auto austragt. Auch
Streitigkeiten unter Mitfahrern, in die er gar nicht unmittelbar involviert ist,
belasten ihn und lenken ihn ab.

6.4.2 Rollenkonstellationen und Streitigkeiten

Im Rahmen der Fragestellung, welche Verhaltensweisen von Beifahrern den
Fahrer in besonderer Weise stoéren, standen auch drei Antworten mit
Streitbezug zur Wahl. Hierbei wurde neben dem Streit zwischen Fahrer und
Beifahrer auch der Disput allein unter Beifahrern und unter Kindern in die
Betrachtung einbezogen. Die folgende MZeigt, dass Streitigkeiten
zwischen den Mitfahrern haufiger als storend empfunden werden als Kon-
troversen zwischen Fahrer und Mitfahrer. Gleichzeitig wird deutlich, dass
Streitigkeiten von Kindern zwar auch als stérend gelten, dass aber deren
Zwistigkeiten einen weitaus geringeren Stellenwert haben.

Tabelle 81 Als storend empfundene Streitigkeiten in unterschiedlichen
Konstellationen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Als Fahrer stért mich am meisten...
... wenn Beifahrer untereinander streiten 42 %t 42 % 42 %
... wenn Beifahrer mit mir streiten 36 % 38 % 37 %
...wenn Kinder sich untereinander streiten 17 % 24 % 20 %
N = 967 N =713 N = 1.680

1 Die Befragten konnten aus einer Liste von 17 Stérungen bis zu funf auswahlen. Die drei in der Tabelle
ausgewiesenen Stérungen wurden den Prozentzahlen entsprechend genannt. Da fiinf Nennungen
moglich waren, addiert sich die Summe der Prozentwerte nicht auf 100 %.

Es zeigt sich zudem, dass Manner und Frauen mit etwa gleicher Haufigkeit

Uber die storenden Effekte von Streitigkeiten unter den Mitfahrern und mit

dem Fahrer berichten. Allein Streitigkeiten unter Kindern werden von Frau-

en haufiger als stérend empfunden als von Mannern. Dieses Ergebnis hangt
moglicherweise mit Unterschieden im Rollenverstdndnis zusammen, nach
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dem sich Frauen in starkerem MaRe fir die Verhaltensweisen der Kinder
verantwortlich fuhlen, weil die Last der Erziehung in hohem Malie auf ihren
Schultern ruht.

Ausloser fur Streitigkeiten mit dem Fahrer sind vor allem zu schnelles Fah-
ren und riskante Uberholmandver, so dulRern sich zumindest Fahrer bei ent-
sprechenden Nachfragen. Ansonsten gilt, dass insbesondere zwischen Per-
sonen, die sich nahe stehen, Konflikte, die auRerhalb des Autos im Alltags-
leben existieren, ins Auto hineingetragen werden und dort durch eine phy-
sische Zwangsnéahe und die Unmadglichkeit des Ausweichens verstarkt wer-
den. Keineswegs ist es so, dass die zwischen Fahrer und Mitfahrer ausge-
tragenen Konflikte allein durch die Ereignisse in und um das Auto hervor-
gerufen wurden. Die Situation im Auto, gekennzeichnet durch ein entspre-
chendes Anforderungsprofil und zeitweilig auch durch Stress, erweist sich
insoweit als ungeeignete Umgebung, Alltagskonflikte mit dem Fahrer aus-
zutragen.

6.5 Umgang des Fahrers mit Beifahrern

Das Wechselspiel zwischen Fahrer und Beifahrer zeigt sich glicklicherweise
nicht nur in Streitigkeiten, Gber die im vorangehenden Abschnitt berichtet
wurde. In diesem und den beiden folgenden Abschnitten geht es um den
wechselseitigen Umgang und Einfluss, dabei stehen die Haltung und Akti-
vitdten des Fahrers im Vordergrund.

Wie oben bereits dargestellt wurde, ist Streit zwischen Fahrern und Bei-
fahrern eher die Ausnahme, aber er kommt vor. Dass jedoch eine latente
Spannung zwischen Fahrern und Beifahrern durchaus weit verbreitet ist,
verdeutlicht die Tatsache, dass nur 25 % aller Fahrer erklaren, Mitfahrer
wirden ihnen nie auf die Nerven gehen. Dieses Gefuhl der nervlichen Bela-
stung durch Beifahrer herrscht allerdings nur zeitweise vor. Dies zeigt sich
daran, dass nur in 6 % der Falle Fahrer ihre Mitfahrer immer und héufig als
nervig empfinden. Frauen und Manner unterscheiden sich in der Beurtei-
lung kaum. Besonders haufig berichten jugendliche Autofahrer zwischen 20
und 25 Jahren (14 %), dass ihnen Mitfahrer auf die Nerven gehen. Dass
Autofahrer dabei im Umgang mit Beifahrern von ihrer funktionalen Aufga-
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benfiihrerschaft - man kénnte auch Autoritat sagen — Gebrauch machen,
zeigen die folgenden Ausfuhrungen.

6.5.1 Autoritat im Auto

Fir viele Pkw-Fahrer stellt sich die Rolle im Auto so dar, dass sie die Re-
geln setzen, nach denen es im Auto zugeht. Wir wollen dies am Beispiel des
Rauchens, des Fahrens unter erschwerten Bedingungen und anhand der
Bereitschaft seitens der Fahrer, Kritik zu ertragen, darstellen.

FUr einen Grofteil der Fahrer ist es selbstverstandlich, dass man den Mit-
fahrern das Rauchen wahrend der Fahrt verbietet. Nur eine Minderheit von
knapp einem Viertel spricht nie derartige Verbote aus. M‘zeigt,
dass Frauen in diesem Zusammenhang tendenziell noch h&aufiger dazu nei-
gen, entsprechende Vorschriften fur Mitfahrer zu formulieren.

Tabelle 82 Anordnung eines Rauchverbots fur Mitfahrer/Geschlecht

MANNER FRAUEN Gesamt

Ich verbiete den Mitfahrern
das Rauchen...

immer 29 % 34 % 31 %
haufig 16 % 14 % 15 %
manchmal 17 % 17 % 17 %
selten 14 % 14 % 14 %
nie 24 % 21 % 23 %
100 % 100 % 100 %
N = 967 N =713 N = 1.680

Beim Rauchen reglementierend einzugreifen ist dabei unter alteren Fahrern
und besonders in der Altersgruppe ab 60 Jahren besonders haufig.

Autoritare Ziuge des Fahrers werden sichtbar bei der Frage nach der Kritik-
fahigkeit. Knapp ein Viertel (23 %) aller Fahrer berichtet, dass sie sich jede
Kritik an ihrem Fahrstil verbitten. Die folgende MZeigt, dass eine
derartige Einstellung bei Mannern und Frauen gleichermafRen verbreitet ist,
wobei sich als schwache Tendenz andeutet, dass Frauen sich tendenziell
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etwas haufiger Kritik an ihrem Fahrstil verbitten. Allerdings sind die Unter-
schiede in den Antwortverteilungen nicht sehr ausgepréagt.

Tabelle 83 Kritikfahigkeit des Fahrers/Geschlecht
Méanner Frauen Gesamt
Ich verbitte mir jede Kritik an
meinem Fahrstil...
immer 8 % 10 % 9 %
haufig 15 % 12 % 14 %
manchmal 28 % 33 % 30 %
selten 26 % 25 % 26 %
nie 22 % 18 % 20 %
keine Angabe 1% 2% 1%
100 % 100 % 100 %
N =967 N =713 N = 1.680

Die Autoritat der Fahrer zeigt sich auch in schwierigen Fahrsituationen.
Fast jeder vierte Fahrzeuglenker bittet die Beifahrer um Ruhe, wenn er bei-
spielsweise im Nebel fahrt. Die Fahraufgabe erfordert unter derartigen Be-
dingungen hochste Konzentration, jede Ablenkung ist geféahrlich. Nur eine
Minderheit von 20 % der Fahrer erklart, auch in einer solchermallen
schwierigen Situation nie Einfluss auf den Beifahrer zu nehmen.

6.5.2 Protektives und kooperatives Verhalten

Dass Fahrer nicht nur die Regeln an Bord des Automobils definieren, son-
dern auch protektives Verhalten gegenuber Beifahrern an den Tag legen
und an deren Kooperation interessiert sind, machen die folgenden Ausfih-
rungen deutlich. Protektives Verhalten zeigt sich beispielsweise daran, dass
Fahrer darauf achten, dass die Mitfahrer vorschriftsmalig gesichert sind.
Die folgende MZeigt, dass derartiges Sichern einen hohen Stel-
lenwert hat, wobei zumindest die verbal bekundete Bereitschaft, hier tatig
zu werden, gegeniber Kindern ausgepragter ist als gegentber Erwachse-
nen. Vier von funf befragten Autofahrern erklaren, immer darauf zu achten,
dass Kinder richtig gesichert sind. Gegenuber Erwachsenen ist diese Fir-
sorge etwas laxer, hier erklaren nur 68 %, immer auf das Anschnallen zu
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achten. Aber es finden sich auch einige (2 % der befragten Fahrer), die
weder bei erwachsenen Mitfahrern noch bei mitfahrenden Kindern auf eine
ordnungsgemale Sicherung achten. Frauen sind in diesem Zusammenhang
fursorglicher und versichern sich ofter, dass die Mitfahrer angeschnallt
sind. Gleiches gilt in besonderer Weise fur Fahrer Gber 60 Jahre. Besonders
gering ausgepragt ist die Fursorgepflicht dagegen bei den 20- bis 25-
jahrigen Fahrern.

Tabelle 84 Protektives Verhalten gegentber Kindern und Erwachsenen
KINDER ERWACHSENE
Ich achte darauf, dass mitfahrende Ich achte darauf, dass
Kinder vorschriftsméfRig geman meine erwachsenen Mitfahrer
ihrem Alter gesichert werden. angeschnallt sind.
immer 80 % 68 %
haufig 12 % 19 %
manchmal 4 % 8 %
selten 2% 3%
nie 2% 2%
N = 1.680 100 % 100 %

Dass Fahrer jedoch nicht nur die Spielregeln an Bord bestimmen und die
Einhaltung sicherheitsrelevanter Vorschriften iberwachen, sondern auch an
einer Kooperation mit den Beifahrern interessiert sind, sollte an dieser
Stelle nicht verschwiegen werden. Nur eine Minderheit von knapp 10 % ist
an einer Unterstitzung durch Mitfahrer nicht interessiert. Die Mehrzahl der
Fahrer freut sich dagegen uber jede Hilfe, die ihnen Beifahrer zukommen
lassen. Besonders gern greifen altere Fahrer auf die Hilfe von Mitfahrern
zuriuck. Hier ist ein deutlicher Zusammenhang zwischen Lebensalter und
der positiven Bewertung von Hilfen durch Beifahrer erkennbar:

e 16 % der 18- bis 20-jahrigen Fahrer,

* 25 % der 21- bis 25-jahrigen Fahrer,

* 32 % der 26- bis 40-jahrigen Fahrer,

e 38 % der 41- bis 60-jahrigen Fahrer und
* 44 % der Fahrer uber 60 Jahre

freuen sich Uber entsprechende Hilfen.
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Damit zeigt sich insgesamt, dass Fahrer an Bord ihre funktionale Autoritat
nutzen und das Verhalten der Beifahrer durch Regeln, die durchaus rigide

sein kénnen, beeinflussen. Auf der anderen Seite werden sie ihrer Verant-

wortung, insbesondere wenn es um die Sicherung der Insassen geht, weit-
gehend gerecht und freuen sich zudem uber jede Form kooperativer Hilfen
der Beifahrer.

Dass umgekehrt die Beifahrer — zum Teil auf subtile Weise — den Fahrer,
seinen Fahrstil und sogar seine Regelbefolgung beeinflussen, zeigen die
beiden folgenden Abschnitte.

6.6 Berichteter Einfluss des Beifahrers auf die
Regelbefolgung

Bereits in Kapitel [ldieser Untersuchung haben wir dartber berichtet, dass
Fahrer in Gegenwart von Beifahrern ihr Fahrverhalten d&ndern und es Uber-
wiegend zu einer besseren Befolgung von Regeln kommt. Diese Reaktion
oder Verhaltensdnderung erfolgt vielfach unbewusst, und es ist bisher we-
nig daruber bekannt, in welchem Ausmal der Fahrer sich Uber derartige
Veradnderungen im Klaren ist. Aus diesem Grunde haben wir Fahrer im
Rahmen der Reprasentativerhebung dahingehend befragt, welche Veran-
derungen sie fur sich selbst bei der Beachtung von Vorschriften sehen,
wenn sie sich in Begleitung von Mitfahrern befinden. Wie Kapitel min die-
sem Zusammenhang deutlich gemacht hatte, ist davon auszugehen, das die
verschiedenen Regelbereiche in unterschiedlicher Weise und Intensitat
durch die Gegenwart von Beifahrern beeinflusst werden. Aus diesem Grun-
de beschéaftigt sich dieses Kapitel mit vier Regelkomplexen, die alle eine
zentrale Bedeutung fur die Verkehrssicherheit aufweisen. Hierbei handelt es
sich im Einzelnen um

» Geschwindigkeitsvorschriften,
e Lichtsignale,
« Uberholverbote und das

* Rechtsfahrgebot.

Da davon auszugehen ist, dass der vom Beifahrer ausgehende Einfluss
nicht zuletzt vom Beifahrer selber abhangt, stutzt sich die folgende Dar-
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stellung prototypisch jeweils auf vier unterschiedliche Beifahrer. Hierbei
handelt es sich um

* gleichaltrige mannliche Beifahrer,
» gleichaltrige weibliche Beifahrer,
» deutlich &ltere Beifahrer und

« Kinder unter 12 Jahren als Beifahrer.

Selbstverstandlich decken diese vier Kategorien nicht das gesamte Spek-
trum der moglichen Beifahrer ab, dennoch ermdglicht der Vergleich zwi-
schen den unterschiedlichen Beifahrergruppen Aussagen Uber spezifische
Auswirkungen einzelner Faktoren wie des Geschlechts oder Alters.

6.6.1 Geschwindigkeitsvorschriften

Tenor der Messungen und Beobachtungen, tUber die Kapitel @berichtet,
ist eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit, wenn sich ein Fahrer in
Begleitung eines oder mehrerer Mitfahrer befindet. Dieses Ergebnis gibt
Anlass zu der Annahme, dass Geschwindigkeitsvorschriften von Fahrern in
Begleitung eher eingehalten werden als von Alleinfahrern.

Nach den Aussagen der befragten Fahrer scheinen die Zusammenhange
deutlich komplizierter zu sein, denn wie MZeigt, nimmt zum einen
die Uberwiegende Mehrzahl von fast zwei Dritteln der Fahrer gar keine
Veranderung wahr und diejenigen, die Uber eine Verhaltensanderung
berichten, spalten sich in zwei &hnlich groRe Gruppen, von denen eine Uber
eine schnellere und die andere Uber eine langsamere Fahrweise berichtet.
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Tabelle 85 Berichtete Veranderungen im Geschwindigkeitsverhalten
innerorts, auf LandstralRen und auf der Autobahn bei Mitfahrt
eines gleichaltrigen mannlichen Begleiters

INNERORTS LANDSTRASSE AUTOBAHN
Das inneroértliche AuUf LandstraBen Auf Autobahnstre-
Tempolimit schneller als cken ohne Tempo-
von 50 km/h die erlaubten limit schneller als
iiberschreiten 100 km/h fahren 130 km/h fahren
Mache ich...
... deutlich haufiger als 6% 4% 6%
sonst
... ein wenig haufiger 9% 14 % 14 %
als sonst
- genauso oft/selten 67 % 61 % 62 %
wie sonst
... ein wenig seltener 9% 11 % 10 %
als sonst
... deutlich seltener als 6% 6% 6%
sonst
keine Angabe 3% 4% 2%
N = 1.680 100 % 100 % 100 %

Dieses Ergebnis gilt flr eine Situation, in der der Fahrer durch einen
gleichaltrigen méannlichen Beifahrer begleitet wird. Daher stellt sich sofort
die Frage, ob sich mannliche und weibliche Fahrer in unterschiedlicher
Weise von einem gleichaltrigen mannlichen Beifahrer beeinflusst fuhlen.
Dass dies tatsachlich der Fall ist, zeigt sich daran, dass mannliche Fahrer
fur die Begleitung durch einen gleichaltrigen gleichgeschlechtlichen Mit-
fahrer tendenziell haufiger Uber einen Einfluss in Richtung Geschwindig-
keitserhohung berichten. Die folgenden Zahlen verdeutlichen dieses Ergeb-
nis:

Mit einem gleichaltrigen méannlichen Beifahrer tendieren

INNERORTS 18 % der Manner und 11 % der Frauen,
auf LANDSTRASSEN 21 % der Manner und 15 % der Frauen,
auf AUTOBAHNEN 22 % der Manner und 17 % der Frauen

zu einer schnelleren Fahrweise.

Ein zweiter Effekt wird bei der Betrachtung verschiedener Altersgruppen
der Fahrer sichtbar. Im Prinzip tritt der geschwindigkeitssteigernde Effekt
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vor allem bei jungen Fahren bis zum Alter von 25 Jahren auf. Die folgende
zeigt dies auf der Grundlage der Prozentpunktdifferenzen zwi-

schen denen, die berichten, schneller zu fahren und denen, die vorgeben,

in Begleitung einer gleichaltrigen mannlichen Person langsamer zu fahren.

Tabelle 86 Alterseffekt beim Einfluss eines gleichaltrigen méannlichen
Mitfahrers auf die Geschwindigkeit

ALTER

18-20 21-25 26-40 41-60 61 + alter
Berichtete Geschwindigkeits-
effekte durch gleichaltrigen
mdéannlichen Beifahrer
innerorts +15! +15 0 -1 -2
LandstrafRe +10 +22 +3 -1 -3
Autobahn +30 +23 +4 -2 -1

N =60 N =97 N =577 N = 654 N = 288

1 Die Zahlen weisen die Differenz zwischen den %-Anteilen derer, die schneller fahren in Begleitung und
denen, die langsamer fahren, aus: +Werte reprasentieren das Uberwiegen eines Anstiegs in der Ge-
schwindigkeit, —-Werte eine Verringerung der Geschwindigkeit.

Junge mannliche Beifahrer wirken insoweit bei jungen Fahrern geschwin-
digkeitssteigernd und fordern das Risiko. Ob dies bei weiblicher Begleitung
ebenso aussieht, soll im Folgenden analysiert werden. Wie @g&_ﬂzeigt,
Uberwiegt auch hier die Meinung der Fahrer, dass sich deren Geschwindig-
keitsverhalten in Gegenwart einer gleichaltrigen Mitfahrerin nicht andert.
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Tabelle 87 Berichtete Veranderungen im Geschwindigkeitsverhalten
innerorts, auf LandstralRen und auf der Autobahn bei Mitfahrt
einer gleichaltrigen Begleiterin

INNERORTS LANDSTRASSE AUTOBAHN
Das innerdértliche Auf Landstral3en Auf Autobahnstrek-
Tempolimit schneller als ken ohne Tempoli-
von 50 km/h die erlaubten mit schneller als
liberschreiten 100 km/h fahren 130 km/h fahren
Mache ich...
... deutlich haufiger als 4% 30 4%
sonst
... ein wenig haufiger 8 % 12 % 13 %
als sonst
- genauso oft/selten 67 % 62 % 62 %
wie sonst
... ein wenig seltener 11 % 11 % 10 %
als sonst
... deutlich seltener als 7 0 8% 7 0
sonst
keine Angabe 3% 4% 4 %
N = 1.680 100 % 100 % 100 %

Gleichzeitig wird aber auch deutlich, dass einem gleichaltrigen weiblichen
Fahrgast, so ihm tGberhaupt ein Einfluss zugeschrieben wird, im Innerorts-
bereich und auf LandstralRen haufiger eine geschwindigkeitssenkende Wir-
kung zugeschrieben wird. Uber eine derartige dampfende Wirkung weibli-
cher Beifahrer berichten weibliche Fahrer tendenziell haufiger als mannliche
Fahrer. D. h. von Beifahrerinnen, die mit gleichaltrigen Fahrerinnen unter-
wegs sind, geht eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung aus. Aber auch
hier zeigt eine genauere Analyse, dass die moderierende Wirkung weibli-
cher Beifahrer im Prinzip erst bei Fahrern ab einem Alter von 25 Jahren
einsetzt. Bei jingeren Fahrern Gberwiegen geschwindigkeitssteigernde Ef-
fekte nicht nur bei gleichaltrigen mannlichen Beifahrern, sondern auch in
Begleitung von gleichaltrigen Madchen und Frauen. Diese Beeinflussung zu
hoheren Geschwindigkeiten wird von jungen Fahrern insbesondere fir den
Innerortsbereich und die Autobahnen berichtet.

Anders als bei gleichaltrigen Mitfahrern sieht der Effekt von Beifahrern aus,
die deutlich &lter sind als der Fahrer oder die Fahrerin. Zwar berichtet rund
die Halfte der Fahrer auch hinsichtlich dieser Mitfahrergruppe, dass sich
nichts &ndert. Aber bei denjenigen, die Uber Einflisse berichten, dominie-
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ren eindeutig geschwindigkeitssenkende Effekte. Die folgende m
macht dies deutlich.

Tabelle 88 Berichtete Veranderungen im Geschwindigkeitsverhalten
innerorts, auf Landstralen und auf der Autobahn bei Mitfahrt
einer Person, die deutlich alter ist als der Fahrer

INNERORTS LANDSTRASSE AUTOBAHN
Das innerértliche Auf Landstral3en Auf Autobahnstre-
Tempolimit schneller als cken ohne Tempo-
von 50 km/h die erlaubten limit schneller als
Uberschreiten 100 km/h fahren 130 km/h fahren
Mache ich...
.. deutlich haufiger als 2 04 1% 30
sonst
.. ein wenig haufiger 5 06 5 06 4%
als sonst
.- genauso oft/selten 54 % 52 % 54 %
wie sonst
.. ein wenig seltener 19 % 21 % 21 9%
als sonst
.. deutlich seltener als 15 9% 16 % 15 %
sonst
keine Angabe 5% 5% 3%
N = 1.680 100 % 100 % 100 %

Der berichtete Effekt von alteren Mitfahrern erweist sich als nicht ge-
schlechtsspezifisch, d. h. mannliche und weibliche Fahrer scheinen in glei-
cher Weise von élteren Beifahrern beeinflusst zu werden. Auch das Alter
des Fahrers spielt hier keine wesentliche Rolle.

Damit bleibt als letzte untersuchte Variante der Einfluss von mitfahrenden
Kindern im Alter bis zu 12 Jahren auf die Geschwindigkeitswahl. Und hier
zeigt sich der starkste Effekt. Kinder als Beifahrer wirken nach Bekunden
der befragten Fahrer deutlich geschwindigkeitsdampfend, Mmacht
dies deutlich.
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Tabelle 89 Berichtete Veranderungen im Geschwindigkeitsverhalten
innerorts, auf LandstralRen und auf der Autobahn bei Mitfahrt
von Kindern bis zu 12 Jahren

INNERORTS LANDSTRASSE AUTOBAHN
Das innerdértliche Auf Landstral3en Auf Autobahnstre-
Tempolimit schneller als cken ohne Tempo-
von 50 km/h die erlaubten limit schneller als
liberschreiten 100 km/h fahren 130 km/h fahren
Mache ich...
.. deutlich haufiger als 30 30 30
sonst
.. ein wenig haufiger 506 4% 506
als sonst
- genauso oft/selten 45 % 43 % 44 %
wie sonst
.. ein wenig seltener 18 % 20 % 19 %
als sonst
.. deutlich seltener als 25 0 24 % 24 %
sonst
keine Angabe 4 % 6 % 5%
N = 1.680 100 % 100 % 100 %

Die berichteten Reaktionen unterscheiden sich in ihrer Verteilung dabei
kaum zwischen Innerortsbereich, Landstrale und Autobahn. Rund 43 % der
Fahrer berichten fur die Anwesenheit von Kindern tber eine deutliche Ver-
besserung der Geschwindigkeitsmoral. Auch hier sind keine bedeutsamen
Unterschiede in der Reaktion zwischen den Geschlechtern auszumachen.
Das Lebensalter des Fahrers spielt insofern eine Rolle, als Fahrer zwischen
20 und 25 Jahren nach eigenem Bekunden besonders sensibel auf Kinder
im Auto reagieren. In dieser Altersklasse ist der Anteil derer, die Uber eine
bessere Geschwindigkeitsmoral berichten, besonders grof3.

Zusammenfassend bleibt somit festzuhalten: Von Beifahrern geht nach Be-
kunden der Fahrer kein einheitlicher Einfluss auf die Beachtung von Ge-
schwindigkeitsvorschriften aus. Ob ein Fahrer sich regelkonformer oder
auch regelwidriger verhalt, hangt nicht nur von der Person des Fahrers,
sondern auch von der des Beifahrers ab. Dagegen macht es nur wenig Un-
terschied, ob es sich um Fahrten im Innerortsbereich, auf Landstralen oder
auf der Autobahn handelt.

Fdr junge Fahrer, und dort insbesondere die mannlichen, scheinen gleich-
altrige Mitfahrer haufig eine Tendenz zu schnellerem Fahren zu bewirken.
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Geschwindigkeitssenkende Effekte kann man von Beifahrern erwarten, die
deutlich alter sind als der Fahrer. Den starksten Einfluss scheinen jedoch
Kinder zu haben, wobei hier allerdings eine Antwortverzerrung vorliegen
durfte, die durch die affektive Besetzung des Themas Kind und die hohe
soziale Wunschbarkeit entsprechender Antworten hervorgerufen wird. Au-
Rer bei den besonderen Situationen &lterer Mitfahrer und Kind im Auto
scheint sich auch zu bestatigen, dass Beifahrereinflisse auf das eigene
Fahrverhalten oft nicht bewusst sind.

6.6.2 Lichtsignale

Um herauszufinden, ob Beifahrer nach Meinung der Fahrer einen Einfluss
auf die Beachtung von Lichtsignalen haben, beschéaftigte sich eine Frage
mit dem Verhalten an der Ampel, wenn diese gerade von Gelb auf Rot um-
gesprungen ist. Rotfahrten sind in einer solchen Situation nicht selten, zum
einen, weil sich ein Fahrer ungern in seinem Fahrfluss unterbrechen l&sst,
und weil es bei Fahrzeugkolonnen, die die Lichtsignalanlage passieren, zu
Mitzieheffekten kommt.

In der folgenden Mgeht es nun nicht um die Frage, wie oft ein
solches Verhalten beim Fahrer vorkommt, sondern ausschlie3lich darum,
wie sich das Verhalten unter dem Einfluss verschiedener Beifahrergruppen
verandert. Auch hier ist zu beachten, dass es sich um berichtetes und nicht
um beobachtetes Verhalten handelt.
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Tabelle 90 Einfluss verschiedener Mitfahrer auf die Beachtung des
Rotsignals an einer Ampel

MITFAHRER
gleichaltrig/ gleichaltrig/ deutlich Kinder unter
mannlich weiblich alter 12 Jahren

Kurz nach dem Umspringen

der Ampel von Gelb auf Rot

noch durchfahren...

deutlich haufiger als sonst 4 % 3% 3% 3%
ein wenig haufiger als sonst 6 % 7% 4% 4 %
genauso oft/selten wie sonst 64 % 61 % 53 % 43 %
ein wenig seltener als sonst 10 % 12 % 15 % 15 %
deutlich seltener als sonst 12 % 13 % 20 % 29 %
keine Angabe 4 % 4 % 5% 6 %
N = 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %

Die erste Erkenntnis, die MVermittelt, ist die Tatsache, das auch
beziglich der Lichtsignalbeachtung ein groRer Teil der Fahrer davon aus-
geht, dass die Mitnahme von Beifahrern keinen Einfluss auf die Regelbe-
achtung in diesem Bereich hat. Wenn jedoch uber Effekte berichtet wird,
dann gehen diese haufiger in Richtung einer verstarkten Regelbeachtung in
Anwesenheit von Beifahrern. Zudem deutet sich an, dass die berichtete Zu-
nahme der Regelbeachtung in Anwesenheit alterer Beifahrer grof3er ist als
bei der Mitfahrt Gleichaltriger, und dass der gré3te Effekt nach den Aussa-
gen der befragten Fahrer von mitfahrenden Kindern unter 12 Jahren aus-
geht.

Anders als beim Thema Geschwindigkeitswahl zeigen sich bei der Beach-

tung von Lichtsignalanlagen keine Unterschiede im berichteten Verhalten

zwischen mannlichen und weiblichen Fahrern. Fur beide Geschlechter gel-
ten die in Mgefundenen Ergebnisse in gleicher Weise.

Das Alter des Fahrers wirkt sich in folgender Weise aus: Insbesondere jin-
gere Fahrer zwischen 18 und 25 Jahren berichten haufiger daruber, in Ge-
genwart eines gleich alten Beifahrers noch bei Rot zu queren. Dieses Er-
gebnis gilt sowohl fir mannliche wie auch fir weibliche Beifahrer.
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Tabelle 91 Fahrer, die in Gegenwart von gleichaltrigen Mitfahrern haufiger'
bei Rot durchfahren/Alter des Fahrers

ALTER des FAHRERS

18-20 21-25 26-40 41-60 61 u.a.
Fahren HAUFIGER bei Rot
mit gleichaltrigen...
...mannlichen Beifahrern 29 042 19 % 10 % 8 % 8 %
...weiblichen Beifahrern 25 % 15% 10 % 8 % 8 %
N =60 N =97 N =577 N = 654 N = 288

1 Die Kategorie hdufiger fasst die Antworten deutlich hdufiger und ein wenig hdufiger zusammen.
2 Die Prozentwerte geben die Anzahl der Antworten deutlich hdufiger und ein wenig hdufiger wieder.

MZeigt in diesem Zusammenhang, dass mit steigendem Alter der
Fahrer die Zahl derer wéachst, die berichten, mit gleichaltrigen Beifahrern
beiderlei Geschlechts die Ampelsignale besser zu beachten.

Dagegen scheint der Einfluss von alteren Beifahrern und von Kindern auf
die Lichtsignalbeachtung generell bei allen Altersklassen die in M
erkennbare positive Wirkung zu haben. Eine Ausnahme bilden die 18- bis
20-Jahrigen, die etwas seltener Uber eine Verbesserung der Lichtsignal-
moral in Gegenwart von Kindern oder alteren Mitfahrern berichten.

Somit bleibt als Ergebnis festzuhalten, dass Mitfahrer nach Bekunden von
Fahrern vor allem dann das Verhalten an Signalanlagen positiv beeinflus-
sen, wenn es sich bei diesen um Kinder oder Personen handelt, die deutlich
alter als der Fahrer sind.

6.6.3 Uberholverbot

Der dritte Aspekt der Regelbefolgung, der in die Analyse einbezogen wur-
de, betrifft die Beachtung des Uberholverbots. Hier wurde den Befragten
eine relativ ungefahrliche Situation zur Beurteilung vorgelegt, bei der es
um die Entscheidung ging, einen langsamen LKW trotz Uberholverbots auf
einer uUbersichtlichen Strecke zu Uberholen.
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Die erste Erkenntnis, die M‘vermittelt, betrifft die Tatsache, dass
unabhéangig von der Person des Mitfahrers die jeweils gro3te Gruppe der
Kraftfahrer die Meinung vertritt, dass ein Einfluss der Mitfahrer nicht
gegeben ist.

Tabelle 92 Einfluss verschiedener Mitfahrer auf die Beachtung des
Uberholverbotzeichens

MITFAHRER
gleichaltrig/ gleichaltrig/ deutlich Kinder unter
mannlich weiblich alter 12 Jahren
Einen langsamen Lkw trotz
Uberholverbot auf einer
Ubersichtlichen Strecke
Uberholen...
deutlich haufiger als sonst 2% 2% 2% 2%
ein wenig haufiger als sonst 6 % 6 % 4 % 3%
genauso oft/selten wie sonst 63 % 61 % 51 % 44 %
ein wenig seltener als sonst 11 % 11 % 16 % 15 %
deutlich seltener als sonst 13 % 14 % 22 % 31 %
keine Angabe 5% 6 % 5% 5%
N = 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %

Wenn Beifahrern allerdings eine Wirkung zugeschrieben wird, dann wird
diese eher in Richtung einer starkeren Regelbefolgung gesehen. Diese Ten-
denz zur besseren Regelbefolgung soll nach Meinung der Befragten bei der
Mitnahme von Kindern und &lteren Mitfahrern deutlich ausgepréagter sein
als bei gleichaltrigen Mitfahrern. Sind Kinder an Bord des Fahrzeugs, be-
richten 46 % der Fahrer, das beschriebene gebotswidrige Uberholmandver
nicht durchzufihren.

Mannliche und weibliche Fahrer unterscheiden sich hinsichtlich der berich-
teten Einflusse von Mitfahrern auf die Beachtung des Uberholverbots nicht
signifikant. Ebenso wenig ist ein signifikanter Einfluss des Lebensalters des
Fahrers auf die Beachtung von Uberholverboten im Zusammenhang mit den
verschiedenen Mitfahrergruppen erkennbar.

Somit bleibt abschlieBend noch die Frage zu beantworten, wie sich die

Mitfahrt verschiedener Beifahrer auf die Einhaltung des Rechtsfahrgebots
und die Beachtung der Trennlinie auswirkt.
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6.6.4 Schneiden von Kurven und Missachtung der
durchgezogenen Mittellinie

Wéhrend es sich bei den Vorschriften zur Geschwindigkeit, zur Beachtung
von Lichtsignalen und von Uberholverboten um Regeln handelt, denen in
Bezug auf die Verkehrssicherheit ein hoher Stellenwert zugeordnet wird,
gelten das Schneiden von Kurven und die Missachtung der durchgezogenen
Mittellinie als ein Verhalten, das nur mit geringem Risiko verbunden ist.
Untersucht man auch hier den Einfluss, den verschiedene Beifahrer auf die
Regelbefolgung haben, wiederholt sich das inzwischen vertraute Bild: Fur
einen Grofteil der Fahrer fuhrt die Mitnahme von Beifahrern zu keinen Ver-
anderungen im Verhalten: Die starkste Gruppe ist in Mwiederum
die, die einen Einfluss von Mitfahrern auf das Verhalten bestreitet. Dies gilt
sowohl fur das Schneiden von Kurven wie die Missachtung einer durchge-
zogenen Mittellinie.

Tabelle 93 Einfluss verschiedener Mitfahrer auf die Beachtung der
durchgezogenen Mittellinie

MITFAHRER
gleichaltrig/ gleichaltrig/ deutlich Kinder unter
mannlich weiblich alter 12 Jahren

Eine durchgezogene weil3e

Trennlinie lberfahren...

deutlich haufiger als sonst 3% 3% 2% 3%
ein wenig haufiger als sonst 7% 6 % 3% 4%
genauso oft/selten wie sonst 65 % 64 % 56 % 46 %
ein wenig seltener als sonst 10 % 11 % 15 % 14 %
deutlich seltener als sonst 12 % 13 % 18 % 28 %
keine Angabe 3% 3% 6 % 5%

N = 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %
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Tabelle 94 Einfluss verschiedener Mitfahrer auf das Schneiden von Kurven
MITFAHRER
gleichaltrig/ gleichaltrig/ deutlich Kinder unter
mannlich weiblich alter 12 Jahren

Auf Landstral3en die Kurven

schneiden...

deutlich haufiger als sonst 3% 2% 2% 2%
ein wenig haufiger als sonst 8 % 8 % 4% 4%
genauso oft/selten wie sonst 66 % 65 % 53 % 44 %
ein wenig seltener als sonst 10 % 12 % 19 % 17 %
deutlich seltener als sonst 8 % 9% 18 % 27 %
keine Angabe 5% 4% 4 % 6 %
N = 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %

Das Bild gleich weitgehend dem der m Dabei erweist sich der den
gleichaltrigen Beifahrern zugeschriebene Effekt als unabhangig von deren
Geschlecht. Zudem wirkt der berichtete Einfluss deutlich alterer Beifahrer
starker in Richtung Regelbefolgung als der gleichaltriger Beifahrer. Die be-
sonders positiven Auswirkungen von mitfahrenden Kindern wiederholen
sich sowohl hinsichtlich der Beachtung der durchgezogenen Mittellinie wie
auch dem selteneren Schneiden von Kurven.

Eine detailliertere Analyse ergibt, dass sich Manner von gleichaltrigen Bei-
fahrern haufiger zum Schneiden der Kurven und dem Uberfahren der Mit-
tellinie animieren lassen. In diesem Zusammenhang ist zudem eine Ten-
denz erkennbar, dass mit mannlichen Beifahrern eher riskant und regelwid-
rig gefahren wird als mit weiblichen Mitfahrern.

Als besonders empfanglich im Sinne einer erhdhten Risikobereitschaft er-
weisen sich dabei Fahrer der Altersklasse 21 bis 25 Jahre. In dieser Alters-
klasse wirken insbesondere gleichaltrige Mitfahrer risikosteigernd:

» Alter 21 bis 25 Jahre + gleichaltriger Mitfahrer méannlich:
30 % hédufigeres~ Kurvenschneiden,

o Alter 21 bis 25 Jahre + gleichaltriger Mitfahrer weiblich:
21 % hdufigeres’ Kurvenschneiden.

Y Haufiger fasst die Antwortkategorie deutlich hdufiger und ein wenig hdufiger zusam-

men.
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Damit bestatigt auch dieser Abschnitt die getroffenen Feststellungen, dass
sich mindestens die Halfte der Kraftfahrer eines Einflusses durch mitfah-
rende Beifahrer nicht bewusst ist. Zudem gilt, dass per Saldo der Eindruck
uberwiegt, dass Beifahrer eine Tendenz zu mehr Regelbefolgung fordern.
Diese Tendenz gilt aber nicht fur junge Fahrer. Zudem ist festzuhalten,
dass der starkste positive Effekt von Kindern unter 12 Jahren auszugehen
scheint. Dieses Ergebnis durfte selbst dann Bestand haben, wenn man den
Antworteffekt in Richtung sozialer Winschbarkeit beim Thema Kinder be-
ruacksichtigt.

6.7 Berichteter Einfluss von Beifahrern auf den
Fahrstil

Im vorangehenden Abschnitt haben wir gezeigt, welchen Einfluss Kraftfah-
rer moglichen Beifahrern bezuglich der Befolgung von Verkehrsvorschriften
zuschreiben. Hierbei hat sich ergeben, dass ein Grofteil der Fahrer von der
Annahme ausgeht, dass sich an ihrem Verhalten durch die Anwesenheit von
Beifahrern nichts dndert. Gleichzeitig ist jedoch auch deutlich geworden,
dass das Ausmal des vermuteten Einflusses entscheidend von der Person
des Beifahrers bestimmt ist. Dieses Ergebnis deckt sich mit den folgenden
Ausfuhrungen, in denen wir zeigen wollen, wie nach Meinung der Fahrer
deren Fahrstil durch unterschiedliche Beifahrer beeinflusst wird. Selbstver-
standlich beschrankt sich auch hier die Darstellung auf einige wenige Bei-
fahrertypen. Hierbei handelt es sich um

* Ehepartner(in) und Lebensgefahrten(in),
* Kinder unter 12 Jahren,
« Altere uUber 60 Jahre.

Die Auswahl der Beifahrer unterscheidet sich bei genauerem Hinsehen von
der des vorangehenden Abschnitts. Ehepartner und Lebensgefahrten wur-
den gewahlt, da dies die Beifahrergruppe ist, mit denen Fahrer am liebsten
unterwegs sind (vgl. @ Die Einbeziehung der Kinder unter 12 Jahren
erfolgte unter dem Gesichtspunkt, dass deren Mithahme generell eine be-
deutsame Wirkung in Richtung auf vorsichtiges Fahren zugeschrieben wird,
eine Tendenz, die auch bei der Mitnahme alterer Beifahrer Uber 60 Jahre
feststellbar sein sollte.
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Das Vorgehen bei der Befragung verlief in diesem Zusammenhang wie
folgt: Die Befragten wurden fur jede Mitfahrergruppe gebeten, anzugeben,
welche Verhaltensdnderungen sie bei sich feststellen. Als Hilfestellung er-
hielten die Befragten hierzu eine auf der Grundlage von Voruntersuchungen
entwickelte Liste mit 10 mdglichen Verdnderungen, aus denen sie beliebig
viele auswahlen konnten. Als weitere Antwortalternative existierte die ex-
plizite Formulierung, dass sie mit den jeweiligen Mitfahrern nicht anders
fahren wirden als allein.

Uber die in diesem Zusammenhang gewonnenen Erkenntnisse berichten die
folgenden Ausfiihrungen.

6.7.1 Der Einfluss von Ehepartnern und
Lebensgefahrten

Wie bereits angedeutet, vertritt eine Vielzahl von Kraftfahrern die Meinung,
dass sich das Verhalten am Steuer durch die Anwesenheit eines Beifahrers
nicht verandert. Bezogen auf Ehepartner und Lebensgeféahrten sind mehr
als zwei Drittel (68 %) dieser Meinung. Insbesondere routinierte Autofahrer
der mittleren Altersklasse zwischen 26 und 40 Jahren erklaren, dass sich an
ihrem Fahrstil nichts &ndern, wenn sie statt allein zu fahren von ihrem
Partner begleitet werden. 71 % dieser Altersgruppe auflern sich entspre-
chend.

Umgekehrt gehen 30 % der weiblichen und 34 % der méannlichen Fahrer
davon aus, dass sich am eigenen Fahrstil etwas andert, wenn der Partner
mit im Auto sitzt. In welche Richtung dieser Einfluss wirkt, zeigt die folgen-
de
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Tabelle 95 Berichtetes Andern im Fahrstil in Gegenwart des
Lebenspartners/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
In Gegenwart des
Lebenspartners fahre ich...
aufmerksamer 48 %* 50 %* 49 %!
ricksichtsvoller 39 % 24 % 33 %
vorschriftsmafiger 27 % 31% 29 %
vorsichtiger 20 % 23 % 21 %
schneller 18 % 25 % 21 %
langsamer 16 % 8 % 13 %
leichtsinniger 10 % 14 % 12 %
unaufmerksamer 6 % 12 % 9 %
unvorschriftsmagiger 5% 9% 6 %
ricksichtsloser 3% 9 % 6 %

N = 324 N = 2167 N = 540°

1 Mehrfachnennungen, daher Prozentsummen tber 100 %.
2 Die Zahl derer, die glauben, dass ihr Fahrstil beeinflusst wird.

Die erste Erkenntnis, die sich aus der Tabelle ableiten l&asst, betrifft die
Tatsache, dass die Befragten, die einen Einfluss auf den Fahrstil vermuten,
weit Uberwiegend die Meinung vertreten, dass der Beifahrereinfluss des Le-
benspartners sich positiv auf den eigenen Fahrstil auswirkt. Die vier mit
Abstand meist genannten Verhaltensanderungen sind sicherheitszutraglich.
Die Befragten erklaren, in einer derartigen Begleitsituation aufmerksamer,
ricksichtsvoller, vorschriftsméaBiger und vorsichtiger zu fahren. Negative Ge-
genpole rangieren entsprechend am Ende der Skala. Dieses Ergebnis resul-
tiert nicht etwa aus einem Positionseffekt im Vollzug der Befragung. Im
Fragebogen wurden den Befragten positive und negative Verhaltensande-
rungen bunt gemischt und nicht nach positiven und negativen Aspekten
geordnet prasentiert. Interessant sind jedoch auch die Unterschiede, die
zwischen Mannern und Frauen bei der Beantwortung der Frage sichtbar
werden.

Der grofite Unterschied zeigt sich bei den Aspekten riicksichtsvoller, langsa-
mer und schneller. Manner berichten danach deutlich haufiger, ricksichts-
voller zu fahren, wenn ihre Frau oder Lebensgefahrtin mit im Auto sitzt.
Frauen erwéahnen eine derartige Verhaltensanderung weitaus seltener.
Hintergrund fur diese Antwortstruktur durfte die Tatsache sein, dass sich
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Frauen im Schnitt im Verkehr ricksichtsvoller verhalten als Manner und sie
sich daher in Gegenwart ihres Partners weit weniger zuriicknehmen mussen
als dies bei Mannern der Fall ist. In die gleiche Richtung weist auch das Er-
gebnis, dass Manner doppelt so haufig wie Frauen berichten, in Gegenwart
der Lebenspartnerin langsamer zu fahren.

Dass Frauen sich auf der anderen Seite von ihrem mitfahrenden Ehemann
oder Lebensgefahrten gewissermafen unter Druck gesetzt fuhlen, wird
daran sichtbar, dass jede vierte Frau berichtet, in Gegenwart ihres Partners
schneller zu fahren. Auch die Tatsache, dass Frauen haufiger als Manner
berichten, in Gegenwart des Partners unaufmerksamer, unvorschriftsméfiiger
und riicksichtsloser zu fahren, deutet auf einen derartigen Druck oder zu-
mindest eine entsprechende perzipierte Erwartungshaltung.

Der zweite wesentliche Aspekt, der die Veranderungen im Fahrstil beein-
flusst, ist das Lebensalter des Fahrers. Als generelles Ergebnis ist festzu-
halten, dass Fahrer bis zum Alter von 25 Jahren bei der Mitfahrt des Part-
ners oder der Partnerin per Saldo eher eine negative Veranderung des
Fahrstils berichten. Besonders ausgepragt ist dieser berichtete negative
Einfluss bei Fahrern zwischen 21 und 25 Jahren. 52 % der Fahrer dieser
Altersklasse berichten, mit Partner oder Partnerin schneller zu fahren, 39 %
erklaren, leichtsinniger zu fahren, jeweils 24 % &aulB3ern zudem rlicksichtsloser
und unaufmerksamer zu fahren. In keiner der anderen Altersgruppen finden
sich vergleichbar hohe Werte fir diese negativen Verdnderungen. Ab 30
Jahren dominieren in allen Altersklassen Verhaltensanderungen in Richtung
aufmerksamer, riicksichtsvoller und vorschriftsméfBiger.

Auch diese Ergebnisse belegen nochmals eindrucksvoll, wie stark der Ein-
fluss eines Beifahrers auch vom Fahrer selbst, und insbesondere von des-
sen Alter abhéangt.

6.7.2 Der Einfluss von Kindern

Bereits der vorangehende Abschnitt hat deutlich gemacht, dass der Anwe-
senheit von Kindern im Auto ein gewisser Effekt fur die Regelbefolgung zu-
geschrieben wird. An dieser Stelle soll nun dargelegt werden, inwieweit
Kindern im Alter unter 12 Jahren den Fahrstil des Fahrers beeinflussen.
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Anders als bei mitfahrenden Partnern oder Ehegatten, bei denen mehr als
zwei Drittel aller Fahrer davon ausgehen, dass sich ihr Fahrstil in deren
Anwesenheit nicht andert, bestéatigt die Halfte aller Fahrer (55 %) einen
Einfluss durch mitfahrende Kinder. 45 % erklaren, dass sie in Anwesenheit
von Kindern nicht anders fahren als ohne Mitfahrer. Manner und Frauen
unterscheiden sich in dieser Einschatzung kaum. Gleiches gilt mit einer
Ausnahme auch fur alle Altersklassen der Fahrer. Diese Ausnahme bilden
die 21- bis 25-Jahrigen. Sie berichten haufiger tber einen Einfluss von
mitfahrenden Kindern auf ihren Fahrstil. Dieses Ergebnis durfte nicht zu-
letzt dadurch beeinflusst sein, dass in dieser Altersklasse die Zahl derer be-
achtlich ist, die gerade Erfahrungen mit besonders kleinen Kindern sam-
meln und hierauf in besonderer Weise reagieren.

In den Fallen, in denen Befragte erklaren, von mitfahrenden Kindern in ih-
rem Fahrstil beeinflusst zu werden, zeigt sich Folgendes:

Kinder veranlassen mannliche wie weibliche Fahrer zu einem ausgepragt
vorsichtigeren und ricksichtsvolleren Verhalten, so zumindest die Aussagen
der Betroffenen. Wie die folgende MZeigt, berichten Manner wie
Frauen Uber Verhaltensdnderungen in der entsprechenden Richtung, wobei
dies von Frauen noch haufiger betont wird als von Mannern.

Tabelle 96 Berichtete Anderungen im Fahrstil in Gegenwart von Kindern
unter 12 Jahre/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Mit Kindern unter 12 Jahren
fahre ich...
aufmerksamer 52 %! 57 %*! 54 9!
vorsichtiger 44 % 54 % 48 %
rucksichtsvoller 45 % 49 % 47 %
vorschriftsmaRiger 39 % 39 % 39 %
langsamer 35 % 42 % 37 %
unaufmerksamer 2% 3% 3%
unvorschriftsmagiger 2% 2% 2%
rucksichtsloser 2% 2% 2%
leichtsinniger 2% 3% 2%
schneller 0% 1% 0%

N = 5432 N = 3872 N = 9302
1 Mehrfachnennungen, daher Prozentsummen tber 100 %.
2 Die Zahl derer, die glauben, dass ihr Fahrstil beeinflusst wird.
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Im Gegensatz zur Mitfahrt von Lebensgeféahrten(innen), fur die zumindest
von einem Teil der Befragten risikosteigernde Einflisse berichtet werden,
wirken Kinder nach Bekunden der Fahrer nachhaltig risikodampfend und
fordern einen aufmerksamen, vorsichtigen und riicksichtsvollen Fahrstil. Dass
dieses Ergebnis nicht zuletzt durch die sozial erwiinschte hohe Wertschat-
zung von Kindern positiv Uberzeichnet ist, andert an der grundlegenden
Einschatzung des Einflusses nichts. Frauen berichten in diesem Zusammen-
hang haufiger als Manner, mit Kindern vorsichtiger zu fahren.

Betrachtet man die Beurteilung des Einflusses von Kindern auf den Fahrstil
in Abhangigkeit vom Alter des Fahrers, gilt, dass die beschriebenen positi-
ven Auswirkungen von allen Altersklassen berichtet werden. Eine gewisse
Ausnahme bilden allein die jungsten Fahrer zwischen 18 und 20 Jahren.
Zwar sehen auch sie vorrangig positive Wirkungen durch mitfahrende Kin-
der, aber in dieser Altersgruppe ist auch die Zahl derer vergleichsweise
hoch, die erklaren, in Gegenwart von Kindern unaufmerksamer zu fahren
(12 %). Fur diese jungen, unerfahrenen Fahrer stellen Kinder insoweit
haufiger eine Ablenkung und Belastung dar als fur altere Fahrer. Dass je-
doch nicht nur mitfahrenden Kindern, sondern auch alteren Begleitern im
Auto positive Einflisse auf den eigenen Fahrstil zugeschrieben werden,
zeigt der letzte Punkt dieses Abschnitts.

6.7.3 Der Einfluss alterer Mitfahrer

55 % der befragten Kraftfahrer vertreten die Ansicht, dass sich ihr Fahrstil
in Gegenwart alterer Mitfahrer nicht &ndert, d. h. umgekehrt sehen 45 %
einen entsprechenden Einfluss. Als &ltere Mitfahrer waren in diesem Zu-
sammenhang Personen im Alter von Uber 60 Jahren definiert. Mannliche
und weibliche Fahrer unterscheiden sich in dieser Beurteilung kaum. Dage-
gen ist eine deutliche Altersabhangigkeit festzustellen, wobei es so ist, dass
je junger die Fahrer sind, desto haufiger ein Einfluss alterer Mitfahrer auf
den eigenen Fahrstil vermutet wird:

Es erklaren

* 48 % der bis 20-jahrigen Fahrer
e 47 % der 21- bis 25-jahrigen Fahrer
* 54 % der 26- bis 40-jahrigen Fahrer
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* 54 % der 41- bis 60-jahrigen Fahrer und
e 61 % der Uber 60-jahrigen Fahrer

dass sie in Gegenwart alterer Beifahrer nicht anders fahren als ohne Mit-
fahrer.

Die Veranderungen im Fahrstil, Gber die diejenigen berichten, die einen
Einfluss alterer Mitfahrer annehmen, wirken durchweg in Richtung eines
racksichtsvolleren, langsameren und vorschriftsmaligeren Fahrstils. Dass
es dabei gewisse Unterschiede in der Wahrnehmung zwischen Mannern und
Frauen gibt, verdeutlicht die folgende Tabelle. Frauen betonen haufiger
noch als Manner, in Begleitung Alterer vorsichtiger und vor allem auch
langsamer zu fahren.

Tabelle 97 Berichtete Anderungen im Fahrstil in Gegenwart von Alteren/
Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Mit Alteren fahre ich...
riicksichtsvoller 45 % 47 % 46 %
langsamer 40 % 50 % 44 %
vorsichtiger 34 % 43 % 40 %
vorschriftsmafiger 38 % 38 % 38 %
aufmerksamer 33 %! 39 %! 35 %!
unaufmerksamer 4% 4 % 4 %
ricksichtsloser 2% 5% 3%
unvorschriftsmagiger 1% 3% 2%
leichtsinniger 1% 0% 1%
schneller 1% 0% 1%

N = 4422 N = 320? N = 7622

1 Mehrfachnennungen, daher Prozentsummen tber 100 %.
2 Die Zahl derer, die glauben, dass ihr Fahrstil beeinflusst wird.

Grundsatzlich gilt, dass zur Beschreibung der Stilanderungen nahezu aus-
schlieBlich positive Aspekte verwendet werden, die sich allerdings in ihrer
Rangfolge von der fur den Einfluss durch Kinder unterscheiden.

Der Einfluss alterer Mitfahrer wirkt nach Meinung der Befragten starker in

Richtung riicksichtsvoller und langsamer, bei den Kindern fuhrten Begriffe
wie aufmerksamer und vorsichtiger die Hierarchie an. Kinder im Auto schei-
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nen insoweit starker zu einem aktiven Sichern beim Fahren zu fuhren, al-
tere Mitfahrer bewirken demgegeniber eher einen ruhigeren Fahrstil. Uber-
spitzt formuliert kbnnte man sagen, altere Mitfahrer bewirken, dass Fahrer
so fahren, wie sie glauben, dass Altere selbst fahren wiirden.

Der zweite Punkt, der in Maufféllt, betrifft die Unterschiede in der
Beurteilung der Fahrstilanderungen in Gegenwart Alterer durch Manner und
Frauen. Frauen betonen den positiven Einfluss durchweg starker als Man-
ner. Dies gilt insbesondere hinsichtlich einer langsameren Fahrweise, aber
auch bei den ubrigen sicherheitsbezogenen Fahrstilanderungen weisen die
Zahlen in die gleiche Richtung.

Fasst man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist als erstes fest-
zuhalten, dass ein beachtlicher Teil der Pkw-Fahrer davon tberzeugt ist,
dass sich der eigene Fahrstil unter dem Einfluss von Mitfahrern verandert.
In welchem Ausmal dies der Fall ist, hangt dabei von der Person des Mit-
fahrers ab: Kinder beeinflussen den Fahrstil danach haufiger als altere
Mitfahrer. Noch geringer fallt der vermutete Einfluss von Ehepartner oder
Lebensgefahrten aus.

Die Richtung des Einflusses weist im GroRen und Ganzen auf einen vor-
sichtigeren und ricksichtsvolleren Fahrstil, wenn man in Begleitung fahrt.
Allerdings spielt es dabei eine Rolle, mit wem man fahrt. Der mit Abstand
positivste Einfluss wird der Mitfahrt von Kindern zugeschrieben, aber auch
altere Mitfahrer gelten als nachhaltig sicherheitsférdernd.

Dagegen fallen die Ergebnisse fur mitfahrende Ehepartner und Lebensge-
fahrten weniger eindeutig aus. Zwar Uberwiegen auch hier die positiven
Aspekte. Dass von diesen Partnern auch sicherheitsabtragliche Effekte aus-
gehen koénnen, gilt fur junge Fahrer aber auch fiur Frauen, die sich mogli-
cherweise in Begleitung ihres Gatten oder Lebensgefahrten in besonderer
Weise unter Druck gesetzt fuhlen.

Die hier beschriebenen Ergebnisse entsprechen insoweit in ihrer komplexen

Struktur denjenigen, tber die wir bereits in Kapitel 4 dieser Untersuchung
berichtet haben.
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6.8 Wahrgenommene Verdnderungen im
Fahrverhalten des Autos

Mitfahrer im Auto erhdhen das Gesamtgewicht des Fahrzeugs. Hieraus re-
sultiert nicht nur ein héherer Benzinverbrauch, sondern auch eine Verlan-
gerung des Bremsweges, zudem leidet ggf. der Komfort des Fahrzeugs und
dessen StralRenlage verschlechtert sich. Die realen Verdnderungen, die bei-
spielsweise aus der Mitnahme von einem oder mehreren Mitfahrern er-
wachsen, sind dank moderner Fahrwerkstechnik haufig kaum spurbar. Au-
genfallig sind am ehesten der verlangerte Bremsweg und die verschlech-
terte StralRenlage des Autos bei voller Beladung. Dennoch gilt, dass sich
der Fahrer auf derartige veranderte Verhaltnisse einstellen muss. Dies setzt
allerdings voraus, dass er sich der entsprechenden Verdnderungen im
Fahrverhalten bewusst ist.

Wie die folgenden Ausfihrungen zeigen, geht jedoch die Mehrheit der
Fahrer falschlicherweise davon aus, dass das Fahrverhalten sich unter dem
Einfluss von Mitfahrern nicht verandert. Dies gilt selbst fir den besonders
sicherheitsrelevanten Aspekt des Bremswegs. Wie die folgende Tabelle
zeigt, vertreten 54 % der Manner und 64 % der Frauen die Meinung, eine
Verldngerung des Bremswegs trate durch die Mitnahme von Beifahrern
nicht auf.

Tabelle 98 Auswirkungen der Anwesenheit von Mitfahrern auf
Verlangerung des Bremswegs/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Der Bremsweg verldngert
sich...
JA, deutlich spiirbar 11 % 8 % 10 %"
JA, aber kaum spirbar 34 % 27 % 31 %
NEIN, das ist nicht der Fall 54 % 64 % 58 %
keine Angabe 1% 1% 1%

100 % 100 % 100 %

N = 967 N =713 N = 1.680

Insbesondere bei Frauen fehlt mehrheitlich die Sensibilitat fur Veranderun-
gen im Fahrverhalten bei Mitnahme von Passagieren. Dies zeigt sich nicht
nur bei der Beurteilung einer Bremswegverlangerung, sondern auch bei al-
len anderen abgefragten Aspekten, Uber die dieser Abschnitt berichtet.
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Ob ein Fahrer Uber die Verlangerung des Bremsweges informiert ist oder
nicht hangt nicht zuletzt von seinem Erfahrungsschatz ab. Dies zeigt sich
daran, dass die Zahl derer, fur die die Mitnahme von Passagieren mit einer
Bremswegverlangerung einhergeht, mit zunehmendem Alter wachst. 33 %
der Fahrer bis 25 Jahre, aber 46 % der Fahrer Uber 60 kennen diese Kon-
sequenzen.

Der Effekt, der an zweiter Stelle im Zusammenhang mit der Mithahme von
Beifahrern genannt wird, betrifft eine Verschlechterung der StralRenlage.
Nur eine kleine Minderheit von 4 % berichtet Uber eine deutlich splrbare
Verschlechterung, weitere 23 % konzedieren zwar eine Beeinflussung, stu-
fen diese aber als kaum sptirbar ein.

Tabelle 99 Auswirkungen der Anwesenheit von Mitfahrern auf die
StralRenlage/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Die Stra3enlage
verschlechtert sich...
JA, deutlich spurbar 4 % 4% 4%
JA, aber kaum spirbar 26 % 19 % 23 %
NEIN, das ist nicht der Fall 68 % 75 % 71 %
keine Angabe 2 0 2 % 2 %
100 % 100 % 100 %
N = 967 N =713 N = 1.680

75 % aller weiblichen Autofahrer bestreiten einen derartigen Einfluss. Die
Vergleichszahl fir die Manner liegt bei 68 %.

Welche Verdnderungen im Einzelnen empfunden werden, zeigt die folgende
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Tabelle 100 Auswirkungen der Anwesenheit von Mitfahrern auf
verschiedene Aspekte des Fahrverhaltens

Das Fahren Die Lenkung Das Auto Das Auto

wird unkom- geht wird schlingert
fortabler schwerer unruhiger mehr
JA, deutlich spurbar 6 % 4% 3% 3%
JA, aber kaum spurbar 18 % 18 % 18 % 15 %
NEIN, das ist nicht der Fall 75 % 77 % 78 % 81 %
keine Angabe 1% 1% 1% 1%
N = jeweils 1.680 100 % 100 % 100 % 100 %

Am ehesten stellen Fahrer bei der Mithahme von Fahrgasten einen Kom-
fortverlust fest. Rund ein Viertel aller Fahrer berichtet hieriiber, aber nur
eine Minderheit findet diese Veranderung deutlich spirbar. Ahnlich be-
grenzt ist die Zahl derer, die sich Uber Veranderungen im Lenkgefuhl au-
Rern und auch Aussagen, dass das Auto unruhiger wirde und mit Mitfah-
rern mehr schlingern wirde, wird nur von wenigen bestatigt.

Uber alle vier genannten Beeintrachtigungen berichten Manner tendenziell
haufiger als Frauen. Ob dieses Antwortverhalten das Ergebnis gréReren
technischen Verstandnisses oder grol3erer technischer Sensibilitat ist, kann
an dieser Stelle nicht geklart werden.

Insgesamt legen die Ergebnisse jedoch den Schluss nahe, dass Fahrer bes-
ser als bisher auch utber diesen Aspekt des Mitfahrens aufgeklart werden
sollten. Fur denjenigen, der mit gar keinem Effekt durch Mitfahrer rechnet,
kann der verlangerte Bremsweg oder ein verdndertes Kurvenverhalten eine
negative Uberraschung mit unangenehmen Folgen darstellen.
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4 ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Mitfahrer im Auto kénnen risikomindernd, aber auch risikosteigernd wirken,
sie kdnnen fur den Fahrer eine Hilfe, aber auch eine Belastung sein. Diese
Ambivalenz der Beziehung zwischen Fahrer und Beifahrer zieht sich wie ein
roter Faden durch die vorliegende Untersuchung und sie verhindert, dass
sich die wesentlichen Ergebnisse in einigen wenigen Satzen zusammenfas-
sen lassen. Stattdessen ist es empfehlenswert, die Vielfalt der wichtigsten
Resultate noch einmal Revue passieren zu lassen und in pointierter Weise
darzustellen.

Hierbei bietet sich als Vorgehen eine Zusammenfassung in Form thematisch
geblindelter Thesen an, wobei den einzelnen Schwerpunkten Thesen in va-
riabler Zahl zugeordnet sind. Um dem Leser den Zugriff auf die Hintergrin-
de zu den Einzelthesen zu erleichtern, finden sich am Schluss jeder These
Hinweise auf Kapitel oder Abschnitte im Text, die als Grundlage der Fest-
stellung gedient haben.

Der erste Punkt der Darstellung betrifft die quantitative Problematik der
Anzahl und Haufigkeit von Mitfahrern und Mitfahrten im Pkw in Deutsch-
land.

7.1 Drei Thesen zu quantitativen Aspekten der
Mitfahrer im Pkw

Einen ersten Eindruck vom Stellenwert von Mitfahrern im Auto liefert ein
Blick auf die Fahrzeugbesetzungszahlen. Auf der Grundlage von Zahlungen
der Bundesanstalt fir Stralenwesen ergibt sich:

1. Die durchschnittliche Besetzungszahl eines Pkw liegt in
Deutschland bei 1,5 Personen. [3.1]

Zu dieser Zahl gelangt man bei Bertcksichtigung der Pkw-Fahrleistungen
auf unterschiedlichen Stralenarten. Die durchschnittliche Besetzungszahl
liegt dabei auf Autobahnen und Landstralen mit 1,6 héher als im Inner-
ortsbereich, dort betragt sie 1,4.
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Betrachtet man die Entwicklung der Mitfahrerzahlen im Zeitverlauf zeigt
sich Folgendes:
2. Die durchschnittlichen Pkw-Besetzungszahlen auf Autobahnen

und LandstralRen waren wahrend der letzten 10 Jahre ricklaufig,
im Innerortsbereich sind sie konstant geblieben. [3.1]

Ein entscheidender Faktor dafiir, ob eine Fahrt allein oder in Begleitung
durchgefiuhrt wird, liegt im Fahrtzweck.

3. Beifahrer im Auto finden sich vor allem bei Freizeitfahrten und
Fahrten, die dem Alltagsverkehr zuzurechnen sind. [3.3]

Unter Alltagsverkehr sind beispielsweise Fahrten zum Einkauf, zu Amtern
und Behorden oder zu Arzten zu verstehen.

Flr Fahrten zur Arbeit, Ausbildung oder Schule, die separat erfasst und

nicht den Alltagsfahrten zugerechnet wurden, bestatigt sich die Tendenz
der These 3 nicht. Bei derartigen Fahrten sind die Fahrer haufiger allein
unterwegs.

7.2 Vier Thesen zur generellen Praferenz des Fahrers
bezlglich der Mitfahrt anderer

Trotz der Ambivalenz, die in den Beziehungen zwischen Fahrer und Bei-
fahrer anzutreffen ist, gilt, dass Fahrer eher dazu tendieren, einen Beglei-
ter an ihrer Seite haben zu wollen.

4. Nur 3 % aller Pkw-Fahrer fahren grundséatzlich und unter allen
Umstanden am liebsten allein. Die weit Uberwiegende Mehrheit
bevorzugt eine Begleitung durch Mitfahrer. [6.1.1]

Die Praferenz fur eine Fahrtbegleitung hangt nicht nur vom Fahrtzweck,
sondern auch von der Fahrsituation, den Rahmenbedingungen und den Ei-
genschaften des Fahrers ab. Hierbei gilt:

5. Je grolRer der Erlebnis- und Unterhaltungswert einer Fahrt, desto
groBer ist der Wunsch nach Beifahrern. [6.1.1]

So sind insbesondere bei Urlaubs- und Freizeitfahrten ein oder mehrere
Mitfahrer erwinscht. Wenn es um die Zahl der Mitfahrer im Auto geht, gilt
Folgendes:
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6. Pkw-Fahrer bevorzugen in der Mehrzahl der Falle die Mitfahrt
eines einzigen Beifahrers. [6.1.1 + 6.1.2]

Dies gilt insbesondere bei schwierigen Fahrtbedingungen, so bei Fahrten in
fremder Umgebung oder unter widrigen Rahmenbedingungen, wie etwa bei
Dunkelheit, Nebel oder Schnee und Eis.

Das Ausmal des Wunsches nach einem Beifahrer hangt jedoch nicht zuletzt
vom Leistungs- und Erfahrungsstand des Fahrers ab.

7. Altere und weibliche Fahrer auBern insbesondere bei
erschwerten Rahmenbedingungen haufiger den Wunsch nach
einem Beifahrer. [6.1]

Diese Tendenz ist auch bei sehr jungen Fahrern, die noch nicht Uber aus-
gepragte Erfahrungen verfiigen, deutlich feststellbar.

7.3 Drei Thesen zur Beliebtheit von Beifahrern

Verstandlicherweise erfreuen sich nicht alle Beifahrer gleicher Beliebtheit
beim Fahrer. Soziale Nahe ist ein Faktor, der wesentlichen Einfluss auf die
Beurteilung hat. Allerdings wirken sich keineswegs alle sozialen oder fami-
liaren Beziehungen in gleicher Weise aus.

8. Besonders beliebt als Beifahrer sind Ehepartner(innen) und
Lebensgefahrten(innen). Diese vermitteln in besonderer Weise
ein Gefuhl von Sicherheit. [6.2 + 5.2.1]

Fremde und Anhalter als Prototyp des Fremden gelten dagegen den mei-
sten als nicht erwlinschte Mitfahrer.

Zudem zeichnet sich ab, dass das Alter des Beifahrers eine Rolle spielt,
wobei es weniger um das absolute Alter des Beifahrers, sondern um den
relativen Altersbezug zum Fahrer geht.

9. Es findet sich eine generelle Tendenz der Bevorzugung
gleichaltriger Beifahrer. [6.2]

Dies gilt in besonderem Malfle fur junge Fahrer unter 25 Jahren.
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Zudem sind bestimmte geschlechtsspezifische Praferenzen feststellbar, die
wie folgt aussehen:

10. Manner bevorzugen ménnliche Beifahrer, Frauen bevorzugen
weibliche Beifahrer. [6.2]

Die Bevorzugung von Mitfahrern des eigenen Geschlechts ist bei Mannern
ausgepragter als bei Frauen.

7.4 Sechs Thesen zum Empfinden der Beifahrer

Dass das Autofahren immer noch ein hohes Mall an Faszination besitzt und
diese Aussage auch fur die Mitfahrer Giltigkeit besitzt, verdeutlicht The-
se 11.

11. Uber 40 % der erwachsenen Bevolkerung empfindet Freude am
Mitfahren. Nur eine Minderheit von 15 % stuft das Beifahren im
Pkw generell als unangenehm ein. [5.1]

Dass diese Beurteilung eng mit dem eigenen Zugang zum Auto verknupft
ist, zeigt die folgende These:

12. Besonders viel Spall am Mitfahren im Auto empfinden
diejenigen, die selbst nicht fahren kénnen. [5.1]

Diese Aussage gilt in besonderer Weise fur diejenigen, die noch zu jung
zum Fahren sind. Gerade bei den Jugendlichen unter 18 Jahren ist die At-
traktion des Beifahrens besonders grof3. Ab 20 lasst die Attraktivitat lang-
sam nach. Zudem gilt:

13. Frauen verbinden mit der Beifahrersituation haufiger positive
Vorstellungen als Manner. [5.1.1]

Diese Aussage lasst sich beispielsweise hinsichtlich des Streaming-Effekts
feststellen. Hierbei handelt es sich um einen durch das Fahren bzw. Mit-
fahren hervorgerufenen, als angenehm empfundenen Erregungs- oder An-
regungszustand des Gehirns. Sie gilt aber auch beztglich der Geflihle von
Geborgenheit und Gemutlichkeit.

Aber das Beifahren vermittelt nicht nur angenehme Gefuhle:
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14. Etwa jeder funfte Befragte entwickelt bei der Mitfahrt Angste.
[5.1.4]

Derartige Angste resultieren zum einen aus der Furcht vor einem Unfall,
vor moéglichen Fehlern des Fahrers, aber auch ein schlechter Zustand des
Fahrzeugs kann Angste auslosen. Angstgefiihle erzeugt insbesondere ein
Fahrer, der sich fur den Beifahrer erkennbar unsicher verhalt. Fur die weit
uberwiegende Mehrheit verbinden sich mit der Beifahrsituation jedoch kei-
ne Angstvorstellungen.

Von vollig entspannten Mitfahrern kann allerdings in der Mehrzahl der Félle
auch keine Rede sein. Aber immerhin gilt:

15. Etwa jeder dritte Beifahrer kann zumindest zeitweise wahrend
der Fahrt schlafen. [5.1.2]

Nur jeder Zehnte ist hierzu regelméaRig in der Lage. Die Fahigkeit, sich so-
weit zu entspannen, nimmt dabei mit zunehmendem Lebensalter stetig ab.

Fir eine Minderheit bedeutet die Mitfahrt im Auto regelrechtes korperliches
Ungemach. Die Mehrheit hat dagegen keine derartigen Beschwerden. Wel-
che gesundheitlichen Probleme das Beschwerdebild dominieren, zeigt The-
se 16.

16. Am haufigsten leiden Beifahrer unter Ricken- und
Nackenbeschwerden sowie Kopfschmerzen, seltener unter
Unwohlsein. [5.1.3]

Immerhin 6 % der Befragten berichten in diesem Zusammenhang uber
haufige Ubelkeit oder sogar regelméaRiges Erbrechen. Hier gilt im Ubrigen,
dass diejenigen, die selten im Auto mitfahren, haufiger korperliche Be-
schwerden empfinden als Personen, die oft als Mitfahrer unterwegs sind.
Dies lasst zumindest in gewissem Umfang auf einen Gewdhnungseffekt
schlieBen, der in der Weise wirkt, dass haufiges Mitfahren mit dem Abbau
von Spannungen und negativen koérperlichen Beeintrachtigungen einher-
geht. Allerdings ist auch ein umgekehrter Wirkzusammenhang in der Weise
denkbar, dass diejenigen, bei denen die Mitfahrt mit massiven gesundheit-
lichen Problemen verbunden ist, derartige Situationen gezielt vermeiden.
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7.5 Sechs Thesen zur Kooperation zwischen Fahrer
und Beifahrer

Eines der bedeutsamsten Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung be-
trifft die Defizite in der Kooperation zwischen Fahrern und Beifahrern.

17. Fahrer und Beifahrer sind weit davon entfernt, ein optimales
Team zu bilden. [5.3]

Verantwortlich fur diese Situation sind sowohl Fahrer wie Beifahrer, wie die
beiden folgenden Thesen verdeutlichen:

18. Eine Aufgabendelegation des Fahrers an den Beifahrer findet nur
in sehr eingeschranktem Male statt. [5.3.2]

19. Die Kooperationsbereitschaft der Beifahrer erweist sich als
begrenzt. [5.3.3]

Eine der Aufgaben, die Beifahrer am ehesten wahrnehmen, betrifft die Hilfe
bei der Suche nach dem richtigen Weg. Hier gilt Folgendes:

20. Etwa drei Viertel der Beifahrer erklaren, dem Fahrer zumindest
manchmal bei der Navigation behilflich zu sein. [5.3.1]

Unter ihnen sind nur 8 %, die den Fahrer sehr oft bei der Wegsuche unter-
stitzen. Von jedem zehnten Mitfahrer kann der Fahrer gar keine Hilfe er-
warten. Eine prazise Wegfiihrung tibernehmen Beifahrer nur in Ausnahme-
fallen. Dank ihrer Erfahrungen erweisen sich Beifahrer, die selber Fahrzeug-
lenker sind, haufiger als tatkraftige Hilfe.

Die Unterstiitzung seitens der Beifahrer scheitert im Ubrigen nicht an man-
gelnden Kenntnissen im Umgang mit Karten und Planen. Fast jeder zweite
Beifahrer nimmt fur sich in Anspruch, einigermallen gut im Kartenlesen zu
sein.

Selbst solche Aufgaben, wie die Suche nach einem geeigneten Verkehrs-
sender im Autoradio, werden nur von einer Minderheit der Beifahrer tUber-
nommen.

Defizite in der Kooperation zeigen sich aber nicht nur bezuglich Navigation
und Wegfindung. Sie sind noch ausgepragter, wenn es um praktische Hilfen
oder die Warnung vor Gefahren geht.
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21. Bei Warnhinweisen vor Gefahren oder praktischen Hilfen ist
Kooperation zwischen Fahrer und Beifahrer eher die Ausnahme.
[5.3.3 + 5.3.4]

Nur etwa jeder fuinfte Beifahrer erklart, den Fahrer oft auf Gefahren oder
auch Kontrollen aufmerksam zu machen. Deutlich grof3er ist die Anzahl de-
rer, die derartige Hilfen selten oder nie erbringen. Gleiches gilt fur die
Unterstiutzung des Fahrers durch die Versorgung mit Getranken, Esswaren
oder auch Zigaretten.

Bei technischen Problemen oder beim Tanken fuhrt das Rollenverstandnis
von Fahrer und Beifahrer dazu, dass fast die Halfte der Beifahrer darauf
verzichtet, in derartigen Situationen unterstitzend tatig zu werden.

Entscheidende Sicherheitskonsequenzen hat die unzureichende Kooperati-
onsbereitschaft, wenn man die Reaktionen der Beifahrer auf Ermudungser-
scheinungen beim Fahrer betrachtet.

22. Die Reaktionen der Beifahrer auf Mudigkeit des Fahrers erweisen
sich als wenig sicherheitsorientiert. [5.3.5]

Fast die Halfte der Befragten verzichtet als Beifahrer darauf, einen Fahrer
bei erkennbarer Mudigkeit zu warnen. Nur etwa jeder Funfte interveniert in
einem derartigen Fall. Zu erklaren ist dieses riskante Verhalten damit, dass
Beifahrer sich scheuen, in die Kompetenz des Fahrers einzugreifen. Dass
derartige Bedenken nicht vollig abwegig sind, zeigt die folgende Betrach-
tung der Konflikte im Auto.

7.6 Drei Thesen zu Konflikten zwischen Fahrer und
Beifahrer

Streitigkeiten zwischen Fahrer und Beifahrer sind eher selten, wobei die
Beurteilung der Beziehungen zwischen den beiden Gruppen unterschiedlich
ausfallt.

23. Beifahrer scheinen in der Regel weniger Probleme mit dem
Fahrer zu haben als Fahrer mit dem Beifahrer. [5.4.1 + 6.4.1]
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Sichtbar wird diese Tatsache daran, dass fast zwei Drittel der Beifahrer be-
richten, niemals Streitigkeiten mit dem Fahrer zu haben. Der Vergleichs-
wert fur die Fahrer aus deren Perspektive liegt dagegen nur bei rund 40 %.

Die Ausloser fiur Konflikte zwischen Fahrer und Beifahrer sind unterschiedli-
cher Natur.

24. Fiur Fahrer erweist sich Kritik an ihrem Fahrstil seitens der
Beifahrer als wichtigster Storfaktor. [6.3.1]

Kritik am Fahrstil des Fahrers vorzubringen, ist insoweit der gro3te Fehler,
den ein Beifahrer aus der Sicht des Fahrers begehen kann. Eine besondere
Empfindlichkeit legen in diesem Zusammenhang junge Fahrer an den Tag.

Auf der anderen Seite ist der Fahrstil aber der zentrale Ausldser fir Kon-
flikte, die Beifahrer mit dem Fahrer haben.

25. Entscheidend fur die Konfliktsituation an Bord eines Automobils
ist aus Sicht der Beifahrer der Fahrstil des Fahrers. [5.4.2]

Hierbei spielen vor allem zu dichtes Auffahren und zu schnelles Fahren eine
zentrale Rolle.

Die zweite Missstimmungsquelle betrifft nach Meinung der Beifahrer Fehler,
die ihnen bei der Navigation unterlaufen. Ein weiterer beachtlicher Teil der
Konflikte resultiert aus Unstimmigkeiten bei der Wahl von Radio- oder Mu-

sikprogrammen. Derartige Konflikte treten insbesondere bei der Begleitung
durch Kinder und Jugendliche auf.

7.7 FUnf Thesen zum Einfluss von Beifahrern auf das
Unfallrisiko

Nicht nur die in der wissenschaftlichen Literatur zu findenden Aussagen,
sondern auch die durch unsere Untersuchung zu Tage gefdrderten Ergeb-
nisse legen folgende These nahe:

26. Im Prinzip fuhrt die Anwesenheit von Mitfahrern zu einer
Senkung des Unfallrisikos. [4.2 + 6.6 + 6.7]
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Allerdings gilt diese Aussage nicht fiur alle Fahrer-Beifahrerkonstellationen
und nicht unter allen Umstanden. Zudem scheint ein derartiger Einfluss den
Fahrern vielfach nicht bekannt zu sein. Insoweit decken sich Beobach-
tungsergebnisse haufig nicht mit Resultaten, die mit Hilfe von Befragungen
gewonnen werden.

Ausgepragt ist auch die Unkenntnis, dass die Mitnahme, insbesondere von
mehreren Personen, das Fahrverhalten des Fahrzeugs beeinflusst.

27. Die Verdanderungen fahrtechnischer Parameter durch die
Mitnahme von Personen sind der Mehrzahl der Fahrer nicht
bewusst. [6.8]

Diese Aussage betrifft nicht nur die Unkenntnis Uber die Verlangerung des
Bremsweges, sondern auch tber Veranderungen in der Strallenlage und im
Fahrkomfort.

Ein weiterer Hinweis auf unzureichende Kenntnisse tber Einfllisse der Bei-
fahrer zeigt These 28, in der es um die Beurteilung von Veradnderungen in
der Regelbeachtung in Anwesenheit von Beifahrern geht.

28. Die Mehrheit der Fahrer sieht keinen verhaltensbeeinflussenden
Effekt bei der Regelbefolgung durch die Anwesenheit von
Mitfahrern. [6.6]

Rund zwei Drittel verneinen eine derartige Wirkung. Diejenigen, die einen
entsprechenden Einfluss annehmen, berichten, dass vor allem die Gegen-
wart von Kindern und Alteren die Regelbefolgung fordert.

Risikosteigernde Einflisse ergeben sich in bestimmten Rollenkonstellatio-
nen, in denen vor allem das Alter von Fahrer und Beifahrer eine Rolle
spielt.

29. Auf junge Fahrer wirkt die Begleitung junger Beifahrer
risikosteigernd. [4.2 +6.6.1 + 6.7.1]

So hat die Begleitung junger mannlicher Beifahrer auf junge méannliche
Fahrer eine geschwindigkeitssteigernde Wirkung und férdert regelwidriges
Verhalten.

Dieser Einfluss scheint bis etwa zum 25. Lebensjahr zu reichen, spatestens
ab einem Alter von 30 kehren sich die Verhaltnisse um, und auch der
gleichaltrige Beifahrer wirkt dampfend und risikosenkend.
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Dagegen gilt fir die Mitnahme von Alteren und Kindern Folgendes:

30. Altere und Kinder als Beifahrer im Auto iiben einen besonders
positiven und sicherheitsférdernden Einfluss auf den Fahrer aus.
[6.6.1 +6.6.2 +6.7.2]

Wie oben bereits erwahnt, bewirken diese Personengruppen eine bessere
Regelbeachtung, insbesondere im Bereich der Geschwindigkeit und der
Lichtsignalbeachtung.

Der positive Einfluss von Kindern ist in diesem Zusammenhang noch ausge-
pragter als der alterer Mitfahrer. Kinder veranlassen den Fahrer in beson-
derer Weise zu einem vorsichtigeren und rucksichtsvolleren Fahrstil. Aller-
dings sind sich viele Fahrer dieser Einflisse nicht bewusst.

Versucht man, aus all diesen Erkenntnissen ein Restimee zu ziehen, dann
gilt, dass der Sicherheitsbeitrag, den Beifahrer liefern kdnnten, mangels
unzureichender Kenntnisse der Beteiligten keineswegs ausgeschopft ist,
und dass fur diejenigen Konstellationen, in denen Beifahrer risikosteigernd
wirken, verstarkt Konzepte entwickelt werden sollten, die diesen Gefahren
entgegen wirken.
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8 EMPFEHLUNGEN FUR FAHRER UND BEIFAHRER
ZUM SICHEREN, KONFLIKTFREIEN UND
ANGENEHMEN MITEINANDER

Die vorangehenden Ausfihrungen haben nicht nur verdeutlicht, dass Bei-
fahrer zumeist willkommene Begleiter fir den Pkw-Fahrer sind. Sie haben
auch gezeigt, dass Beifahrer einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrver-
halten des Fahrers ausiben kénnen und in der Uberwiegenden Zahl der
Falle zur Risikominderung beitragen.

Gleichzeitig ist aber auch sichtbar geworden, dass im Umgang zwischen
Fahrer und Beifahrer Unstimmigkeiten und Probleme verbreitet sind, die fur
eine sichere und angenehme Fahrt kontraproduktiv sein kdnnen, und dass
das Miteinander von einer optimalen Kooperation haufig weit entfernt ist.

Aus diesem Grund sollen im Folgenden eine Reihe von Empfehlungen for-
muliert werden, und zwar sowohl fur den Fahrer als auch fur den Beifahrer,
deren Beachtung das Konfliktpotenzial senken und das Sicherheitspotenzial,
das vom Beifahrer ausgehen kann, heben wirde.

8.1 Zehn Empfehlungen fir den Fahrer

Die rechtliche Situation und das Rollenverstandnis von Fahrer und Beifahrer
sehen den Fahrer eindeutig in der Verantwortung fur die Sicherheit von
Fahrzeug und Insassen. Bezogen auf das Fahrzeug bedeutet dies, dass der
Fahrer verantwortlich ist fur dessen verkehrssicheren Zustand, ein Aspekt,
der auch fur Beifahrer bedeutsam ist, da erkennbar unsichere Fahrzeuge
beim Beifahrer Angste auslosen.

Bezlglich der Verantwortung gegeniber den Mitfahrern gilt:

1. Der Fahrer trdgt Sorge dafiir, dass Mitfahrer vorschriftsméaBig
gesichert sind und gesichert bleiben.
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Insbesondere bei Kindern ist es verbreitet, dass diese sich wahrend der
Fahrt wieder abschnallen. Hier ist der Fahrer gefordert, die Anschnallpflicht
aus Sicherheitsgrinden durchzusetzen.

Entscheidend fur das Wohlbefinden der Mitfahrer sind Fahrstil und Fahrwei-
se des Fahrers. Hierzu folgende Empfehlung:

2. Der Fahrer passt seine Fahrweise den Bedlirfnissen seiner Mitfahrer
an.

Es gibt insoweit keine generelle beifahrergerechte Fahrweise. Der Fahrer
sollte vielmehr auf deren subjektive Empfindlichkeiten Rucksicht nehmen.
Denn die Fahrt sollte nicht nur sicher, sondern auch angenehm verlaufen.
Wenngleich die Zahl der Beifahrer, denen bei der Mitfahrt Ubel wird, ver-
haltnismalig gering ist, ist es wichtig, dass der Fahrer seinen Beitrag dazu
leistet, derartige Beschwerden zu verhindern oder so gering wie méglich zu
halten. Deshalb ist zu empfehlen:

3. Der Fahrer vermeidet bei Mitfahrern, die zur Bewegungskrankheit
neigen, stark alternierende Beschleunigungen und Verzégerungen.

Rucksichtnahme auf die Bedurfnisse von Beifahrern zeigt sich auch im Um-
gang mit deren berechtigten Pausenwtunschen.

4. Der Fahrer respektiert die Pausenwiinsche der Mitfahrer.

Einer der wesentlichen Konfliktpunkte, die im Zusammenspiel von Fahrer
und Beifahrer zu Tage getreten sind, betrifft den Umgang des Fahrers mit
Kritik an seinem Fahrstil. Derartige Kritik ist aus der Sicht des Fahrers in
hohem MaRe unerwtinscht. Aus der Sicht der Beifahrer ergibt sich zudem,
dass der Fahrer auf eine stdndige Kommentierung des Fahrgeschehens und
insbesondere der Fehler der anderen verzichten sollte. Insoweit empfiehlt
sich:

5. Der Fahrer akzeptiert berechtigte Kritik an seinem Fahrstil seitens der
Mitfahrer und verzichtet auf eine stdndige Kommentierung des
Fahrverhaltens anderer.

Der Fahrer sollte sich vor Augen halten, dass Kritik von Mitfahrern haufig
deren Unsicherheitsempfinden oder gar deren Angst entspringt. In den
Fallen allerdings, in denen der Fahrer den Eindruck hat, dass die Kritik sich
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nicht aus Befurchtungen der Beifahrer herleitet, sondern eher persdnlich
gemeint sind, sollte er diese zurlckweisen. Auf der anderen Seite sollte er
das hierarchische Rollengefélle nicht zu seinen Gunsten ausnutzen.

Nicht nur das Fahrverhalten des Fahrers kann Quelle von Kontroversen
sein. Vielfach werden Probleme aus anderen Lebensbereichen im Auto dis-
kutiert und fihren dort zu Spannungen und letztlich zur Ablenkung des
Fahrers, deshalb:

6. Der Fahrer vermeidet emotional aufgeladene Diskussionen wédhrend
der Fahrt.

Dies gilt insbesondere fur Probleme, die gar nichts mit dem Fahren zu tun
haben. Derartige emotionale Gesprache absorbieren wesentliche Teile der
Aufmerksamkeit, sie erweisen sich haufig als belastend und stéren den
Vollzug der Fahraufgabe.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass ein zentraler Kritikpunkt im Zusammen-
spiel von Fahrer und Beifahrer die nur gering ausgepragte Kooperation zwi-
schen beiden betrifft. Durch Kooperation kann nicht nur dem Fahrer die
Fahraufgabe erleichtert werden. Kooperation tragt auch zu einem positiven
Klima im Auto bei. In diesem Zusammenhang ist es hilfreich, wenn der
Fahrer den Beifahrer in Aktivitdten an Bord einbezieht. Insoweit gilt:

7. Der Fahrer betraut Beifahrer mit Aufgaben, die ihm das Fahren und

die Situation im Auto erleichtern.

Im Wesentlichen bestehen derartige Aufgaben in der Hilfe bei der Navigati-
on, der Versorgung mit Nahrungsmitteln und Getranken und — auf Wunsch
des Fahrers — der Bedienung des Radios oder des Telefons.

Um derartige Hilfen, wie etwa die Zielsuche, nicht zu einer Konfliktquelle
werden zu lassen, sollte der Fahrer Folgendes beachten:
8. Auf Fehler des Beifahrers, insbesondere bei der Wegsuche, reagiert

der Fahrer gelassen.

Der Fahrer nimmt jedoch nicht nur Ricksicht auf Beifahrer und erweist sich
ihnen gegentber als gelassen und tolerant, in bestimmten Situationen
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ubernimmt er ausdrucklich seine Fuhrungsrolle. Hiermit beschéaftigen sich
die beiden letzten Empfehlungen.

9. Der Fahrer weist nachdriicklich darauf hin, dass er in schwierigen
Fahrsituationen keine Ablenkung, z. B. durch Gesprdche wiinscht.

Derartige Situationen sind beispielsweise bei Nebel, glatter Fahrbahn, star-
kem Regen, sehr dichtem Verkehr oder beim Fahren in einer fremden Um-
gebung gegeben.

Die letzte Empfehlung betrifft in besonderer Weise junge Fahrer.

10. Der Fahrer ldsst sich von seinen Beifahrern nicht zu einer Fahrweise
animieren, die ihn lberfordert.

Das durch mehrere Beifahrer erhdhte Risiko junger Fahrer ist unter ande-
rem darauf zurtckzufihren, dass sich Fahrer unter dem sozialen Druck ih-
rer Begleiter zu Verhaltensweisen veranlasst sehen, die ihre Fahigkeiten
Ubersteigen.

Ahnliches ist aber nicht nur bei jungen Fahrern und Beifahrern, sondern
auch in anderen Rollenkonstellationen denkbar, in denen der Fahrer ver-
sucht, den perzipierten Erwartungen der Mitfahrer zu entsprechen.

Letztendlich ist vom Fahrer ein souverdnes Verhalten gefordert, das zusatz-
lich durch Kooperationsbereitschaft und Riucksichtnahme gegeniiber den
Bedurfnissen der Beifahrer gepréagt ist. Er befindet sich in der aktiv-tuber-
legenen Rollenposition und sollte dies nicht ausnutzen.

8.2 Zehn Empfehlungen fur den Beifahrer

Der Beitrag, den Beifahrer zur positiven Atmosphare im Auto und zur Si-
cherheit leisten kénnen, basiert auf der Beachtung bestimmter Regeln im
Umgang mit dem Fahrer. Welche Anforderungen in diesem Zusammenhang
eine besondere Rolle spielen, zeigen die auf der Basis der vorliegenden
Untersuchung entwickelten folgenden zehn Empfehlungen.

192



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

In Anbetracht der grolien Sensibilitdt der Fahrer gegeniber Kritik an ihrem
Fahrstil haben die beiden ersten Empfehlungen einen besonderen Stellen-

wert. Die erste Empfehlung betrifft die grundséatzliche Haltung gegenuber

dem Fahrer und hier sollte gelten:

1. Der Beifahrer stellt die Kompetenz des Fahrers nicht in Frage.

Die Empfehlung bedeutet nicht, dass ein Beifahrer die Fahrweise des Fah-
rers widerspruchslos hinnehmen sollte. Eigene Winsche, wie etwa bezig-
lich der Geschwindigkeit oder bestimmter Verhaltensweisen, sollte der Bei-
fahrer durchaus selbstbewusst formulieren, dies allerdings in der Form, die
dem Fahrer das Gefluhl der eigenstandigen Entscheidung und Verantwort-
lichkeit I&sst.

Die zweite Empfehlung betrifft den Umgang mit kritischen Bemerkungen
gegeniber dem Fahrer. Die Untersuchung hat gezeigt, dass Fahrer hierauf
sehr sensibel reagieren, daher sollte gelten:

2. Der Beifahrer vermeidet Kritik am Fahrstil des Fahrers.

Insbesondere fir diejenigen Beifahrer, die selbst Autofahrer sind und von
daher dazu neigen, den Fahrstil des Fahrers mit ihrem eigenen Fahrver-
halten zu vergleichen, ist die Beachtung dieser Empfehlung haufig nur mit
Muhe realisierbar.

Aber nicht nur Kritik stort den Fahrer. Als Storfaktoren erweisen sich auch
sichtbares Unbehagen von Beifahrern sowie Larm und Streit. Dies fuhrt zu
den Empfehlungen 3 bis 5.

3. Der Beifahrer vermeidet es, wdhrend der Fahrt Angst oder Unbeha-
gen zu zeigen.

Zwar gilt auch hier die Anmerkung zur Empfehlung 1, dass Beifahrer auf
ihre Probleme mit dem Fahrverhalten des Fahrers selbstbewusst hinweisen
sollten. Es ist allerdings winschenswert, dass derartige Hinweise nicht in
Form sich stéandig wiederholender Schockreaktionen oder mit dem stetigen
Ausdruck von Angst und Unbehagen erfolgen, da derartige Reaktionen den
Fahrer belasten. Stattdessen versucht der Beifahrer seine Rolle locker und
entspannt wahrzunehmen. Insbesondere gilt:

4. Beifahrer vermeiden jeden Streit im Auto.
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Hierbei ist zu beachten, dass nicht nur Streitgesprache zwischen Fahrer
und Beifahrer fur den Fahrer einen ablenkenden Storfaktor darstellen, auch
Streitigkeiten unter den Beifahrern selbst wirken negativ, weil sich der
Fahrer wegen der raumlichen Nahe derartigen Diskussionen nicht entziehen
kann.

Eine andere Form der Storung — wenngleich emotional weniger belastend
als Streit — stellt LArm dar. Hier gilt:

5. Beifahrer vermeiden Ldrm und richten sich bei der Radio-Lautstidrke
nach den Wiinschen des Fahrers.

Hierbei ist zu bedenken, dass Larm nicht nur ablenkt, sondern auch zu Er-
mudung fihrt und damit die Vigilanz des Fahrers beeintrachtigt.

Beifahrer sollten aber nicht nur fur ein angenehmes Umfeld im Auto sor-
gen. Von ihnen sollten auch keine Impulse ausgehen, die den Fahrer zu
Hektik veranlassen:

6. Beifahrer vermeiden es, den Fahrer unter Stress oder Zeitdruck zu
setzen.

Insbesondere bei schwieriger Orientierung und Zeitdruck passiert es, dass
ein Fahrer unter Stress gerat. In einer derartigen Situation sollte ein Bei-
fahrer nicht ebenfalls in Stress und Hektik verfallen, sondern vielmehr ver-
suchen, die Situation fur den Fahrer zu entspannen. Véllig unangemessen
und sicherheitsabtraglich ist es, wenn Hektik und Zeitdruck vom Beifahrer
ausgehen.

Nachdem bisher Uberwiegend formuliert worden ist, was ein Beifahrer alles
unterlassen sollte, beschaftigen sich die letzten vier Empfehlungen mit Ak-
tivitdten, bei denen Beifahrer durch aktives Tun einen Beitrag zur gemein-
samen sicheren Zielerreichung leisten.
Die erste Empfehlung betrifft den Umgang mit Lob und Bestarkung:

7. Beifahrer geben dem Fahrer Lob und Bestétigung.

Eine unfallfreie und angenehme Fahrt verdient Anerkennung, die ein Bei-
fahrer durchaus formulieren sollte. Auch besonderer Ricksichtnahme des
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Fahrers, beispielsweise auf Empfindlichkeiten des Beifahrers, gebuhrt Dank.
Insgesamt schafft der Einsatz derartiger positiver Verstdrkungen seitens der
Beifahrer langfristig ein angenehmes Klima im Auto.

Neben diesen eher generellen Reaktionen von Beifahrern gibt es jedoch
eine Reihe konkreter Hilfen, die ein Beifahrer im Vollzug der Fahrt erbrin-
gen sollte. Beispiele hierfur finden sich in den Empfehlungen 8 bis 10.
Hierbei geht es darum, dass Beifahrer bestimmte Aufgaben tUbernehmen
und den Fahrer unterstitzen.

8. Beifahrer helfen dem Fahrer aktiv bei der Suche nach dem Weg.

Derartige Hilfen bei der Navigation sind verbreitet. Fahrer und Beifahrer
sollten sich allerdings dariber im Klaren sein, dass gerade diese Art der
Beifahrerhilfe Quelle von Unstimmigkeiten im Auto ist. Beifahrer sollten in-
soweit rechtzeitig darauf hinweisen, wenn sie sich Uberfordert fuhlen.

Weitaus weniger Ublich als Hilfe beim Navigieren ist die Unterstitzung des
Fahrers bei der Gefahrenwahrnehmung. Da aber bekanntlich vier Augen
mehr als zwei sehen, lautet die folgende Empfehlung:

9. Beifahrer achten auf den Verkehr und machen den Fahrer auf wahr-
genommene Gefahren aufmerksam.

Wie die vorliegende Untersuchung allerdings gezeigt hat, sind Fahrer tGber
standige Hinweise auf Gefahren, die sie selbst langst wahrgenommen ha-
ben, wenig erfreut. Hier gilt es flr den Beifahrer eine Balance zu finden,
bei der er unterscheidet zwischen dem, was hilfreich fir den Fahrer ist und
was nicht.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass sich der Fahrer durch derartige
Gefahrenhinweise nicht in seiner Kompetenz beeintrachtigt fuhlt. Insoweit
sollte der Beifahrer vermitteln, dass er sich nur als ergdnzende Hilfe und
nicht als Kontrolleur empfindet.

Die letzte Empfehlung versetzt dagegen den Beifahrer tatsachlich in eine

Rolle als Wachter. Hier geht es um den Umgang mit der Miudigkeit des
Fahrers.

195



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Beifahrer"

10. Beifahrer greifen ein, wenn sie den Eindruck haben, dass der Fahrer
mide wird.

Da Fahrer die Anzeichen schleichender Ermidung oft nicht rechtzeitig er-
kennen bzw. angemessen auf diese Gefahr reagieren, sollte es der Beifah-
rer als seine Pflicht ansehen, zu intervenieren. Dies sollte taktisch ange-
messen stattfinden, bei einem sensiblen Fahrer sollte der Beifahrer viel-
leicht nicht die mangelnde Vigilanz in den Vordergrund riicken, sondern
selbst um eine Pause bitten.

Gerade die letzte Empfehlung verdeutlicht, dass die Beziehungen zwischen
Beifahrer und Fahrer Fingerspitzengefihl und diplomatisches Geschick er-
fordern. Solche Interventionen werden nur dann positiv aufgenommen,
wenn Sie die Wahrnehmungs- und Erlebenssituation des Fahrers genau be-
achten, ihn "dort abholen, wo er sich gerade befindet". Andernfalls kbnnen
sie Reaktanz bewirken. Nur bei einem entsprechenden rucksichtsvollen
Umgang miteinander kbnnen Beifahrer die positive Wirkung, die sie fur die
Situation im Auto und fur die Sicherheit haben, voll entfalten.
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9 METHODISCHES VORGEHEN

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer Vielzahl von Daten und In-
formationen, die zum einen der einschlagigen Fachliteratur entstammen

und zum anderen in Expertengesprachen gewonnen wurden. Diese grund-
legenden Informationen werden erganzt durch vielfaltige Befragungsdaten
aus Erhebungen, die speziell fur diese Untersuchung durchgefihrt wurden.

9.1 Sammlung von Basisinformationen und Daten

Ausgangspunkt der vorliegenden Untersuchung ist eine Literaturanalyse,
deren Ziel es war, die Erfahrungen, die zum Thema Beifahrer existieren, zu
sichten, auszuwerten und hinsichtlich der wichtigsten Aspekte zusammen-
zufassen. Die Analyse bezieht vor allem psychologische, aber auch soziolo-
gische Aspekte ein und referiert auf deren Basis den derzeitigen Wissens-
stand.

Um tberhaupt einen Uberblick iiber Zahl und Struktur von Mitfahrern im
Auto zu gewinnen, erfolgte ein Ruckgriff auf Zahlen der Bundesanstalt fur
Strallenwesen. Diese Institution fuhrt jahrliche Beobachtungen zum Siche-
rungsverhalten von Pkw-Insassen durch. Im Rahmen dieser Stichprobener-
hebungen erfolgen auch Feststellungen zur Sitzplatzbelegung im Auto. Aus-
zuige der hierbei gewonnenen Daten wurden den Autoren fur die vorliegen-
de Untersuchung zur Verfligung gestellt.

Ein weiterer Bereich, bei dem auf externe Hilfe zurtickgegriffen wurde, be-
trifft die rechtlichen Rahmenbedingungen, die das Verhaltnis Fahrer/Bei-
fahrer betreffen. Hierzu wurde von einem externen Experten des Stral3en-
verkehrsrechts (Dr. Seidenstecher) eine Expertise erstellt, die die relevan-
ten rechtlichen Aspekte beschreibt und insbesondere die juristische Sicht
der Mitverantwortung beleuchtet.
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9.2 Empirische Erhebungen

Die Untersuchung stutzt sich auf zwei unterschiedliche Erhebungsformen,
die allerdings in der im Folgenden beschriebenen Weise verknupft sind. Zur
Auslotung qualitativer Probleme stitzt sich die Untersuchung auf Gruppen-
diskussionen. Eine quantitativ orientierte Abschatzung der Beifahrerproble-
matik erfolgte auf der Grundlage reprasentativer Befragungen.

9.2.1 Gruppendiskussionen

Am 23.02. und 26.02.2001 fanden unter der Leitung von geschulten Psy-
chologen in Dresden zwei Gruppendiskussionen statt. An der ersten Dis-
kussion waren acht Kraftfahrer (funf mannlich, drei weiblich) beteiligt. Die
zweite Gesprachsrunde setzte sich aus sechs Personen (vier Manner, zwei
Frauen) zusammen. Die Gesprachsleiter versuchten, anhand eines vorher
entwickelten Themenkatalogs das Gesprach behutsam in der Weise zu lei-
ten, dass jeder Beteiligte die Chance hatte, seine persdnlichen Erfahrungen
einzubringen und seine Meinung zu formulieren. Schwerpunktmafig ging es
in diesen Diskussionen sowohl um die Sichtweise des Fahrers wie die des
Beifahrers. Diese Reziprozitat der Perspektiven zieht sich im Ubrigen wie
ein roter Faden durch die gesamte Untersuchung. Die Dauer der Diskussi-
onsrunden lag jeweils bei etwa eineinhalb Stunden. Die Gesprache wurden
aufgezeichnet und anhand dieser Aufzeichnung protokolliert und ausge-
wertet.

Die Ergebnisse dieser Auswertung flossen in die Konzeption des Erhe-
bungsbogens fur die bundesweite Reprasentativbefragung ein.

9.2.2 Repréasentativbefragung

Die bundesweite Repréasentativbefragung stutzt sich auf insgesamt 2.579
Befragte. Diese StichprobengroRe war erforderlich, weil das Konzept der
Untersuchung vorsah, auf reprasentativer Grundlage zum einen Pkw-Fahrer
uber ihre Erfahrungen mit Beifahrern zu befragen. Zum anderen sollte eine
hinreichend groRe Zahl von Beifahrern in der Stichprobe enthalten sein, die
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selbst nicht im Besitz einer Fahrerlaubnis sind. Dabei bildet die deutsch-
sprachige Bevolkerung ab einem Alter von 14 Jahren die Grundgesamtheit,
und zwar ausschlieBlich der Teil der Bevoélkerung, der in Privathaushalten in
den alten oder neuen Bundeslandern lebt. Als Privathaushalte sind Perso-
nengemeinschaften definiert, die zusammen wohnen und eine wirtschaftli-
che Einheit bilden, sowie Personen, die allein wohnen und allein wirtschaf-
ten.

Der Auswahl der Befragungspersonen liegt ein geschichtetes mehrstufiges
Zufallsverfahren zugrunde: In einem ersten Schritt erfolgt die Auswahl der
Sample-Points in einem geschichteten Zufallsverfahren nach den Merkma-
len Bundesland, Regierungsbezirk, Kreis, Gemeindetyp und OrtsgroRenklas-
se. Fur die vorliegende Untersuchung wurden insgesamt 258 Sample-Points
eingesetzt.

Im zweiten Schritt wird der Zielhaushalt bestimmt, indem — ausgehend von
einem Startpunkt — dem Interviewer vorgeschrieben wird, nach einer be-
stimmten Begehungsvorschrift brutto 14 Haushalte je Sample-Point aufzu-
suchen (Random-Route). Innerhalb des Zielhaushaltes erfolgt die Bestim-
mung der Zielperson nach einem Zufallsverfahren. Dazu mussen alle Perso-
nen ab 14 Jahren innerhalb des Haushaltes vom Interviewer aufgelistet
werden. Durch eine vorgegebene Zufallszahlenfolge wird die ordnungsge-
male Auswahl der Zielperson sichergestellt.

Die Interviews wurden personlich-mindlich im Rahmen einer Mehrthe-
menumfrage durchgefihrt. Sie erfolgten anhand eines Fragebogens und
einheitlicher Anweisungen. Der Fragebogen war im Hinblick auf Wortlaut
und Reihenfolge der Fragen fur alle Mitarbeiter verbindlich. Einheitliche
Richtlinien regelten auch die Protokollierung der Antworten.

Insgesamt haben 258 Interviewer, d. h. ein Interviewer pro Sample Point,
die Befragung durchgefuhrt. Die Arbeit der Interviewer wurde in etwa 10 %
der Falle Uberpruft. Die Befragung selbst fand statt wahrend des Zeitraums
vom 30.03. bis 20.04.2001.

Die Interviews wurden beim Rucklauf auf Vollstdndigkeit, Plausibilitat und
FilterfUhrung gepruft. Die Daten wurden durch ein Scannerverfahren er-
fasst. Falls notwendig, wurden die Daten unter Ruckgriff auf die Original-
fragebogen bereinigt.
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Da es in der Praxis nicht mdglich ist, eine Random-Stichprobe vollstandig
auszuschopfen, treten gewisse Abweichungen gegentber den Vergleichs-
zahlen der amtlichen Statistik auf. Aus diesem Grunde wurde die Haus-
haltsstichprobe in eine Personenstichprobe transformiert, bei der die Chan-
cengleichheit der Haushalte durch die Chancengleichheit der Personen er-
setzt wird. Die Gewichtung erfolgte als Randsummengewichtung fur die
Merkmale Geschlecht, Alter, Berufstatigkeit, Schulbildung, Haushaltsgrolie,
Bundeslander und Ortsgr6Re. Die Gewichtsvorgaben wurden der aktuellen
Media-Analyse entnommen.

Zum Zwecke der Auswertung wurden alle Befragungsdaten computerge-

recht aufbereitet, entsprechend erfolgte die Auswertung und Tabellierung
der Daten nach Vorgaben der Autoren per Computer.
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