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FRAUEN IM STRASSENVERKEHR: HABEN SIE EINE BESSERE
MORAL?

S. Karstedt-Henke

I. Frauenim Strassenverkehr - auf dem Weg zur
"Gleichberechtigung"”

Die Frauen sind auf dem Wege. sich einen Bereich des Alltagslebens zu
erobern, der noch vor 30 Jahren als eine ausgesprochen miannliche Domine
galt, den Strassenverkehr. Bis vor kurzem war die gesamte Industrie in ihren
Angeboten und in ihrer Werbung auf den médnnlichen Fahrer orientiert, fiir den
das Kraftfahrzeug nicht nur ein Mittel fiir den raschen und bequemen
Transport ist, sondern der mit dem Autofahren "Auslebenstendenzen"
verbindet, der "Freude am schnellen Fahren" und auch Freude am risikoreichen
Fahren hat (Delberg 1973).

Erst seit kurzem beginnt die Autoindustrie, die Frau als selbstdndige
Kéuferin zu entdecken und stellt ihre Werbung daraufein (Vierboom 1988). Sie
trdgt damit einer Entwicklung Rechnung,die im letzten Dezennium geradezu
sprunghaft zu einem iiberproportionalen Anstieg der Beteiligung der Frauen
am Strassenverkehrgefiihrt hat. Sie hat nun nicht mehr den Seltenheitswert der
mitleidig beldchelten “Frau am Steuer", sondern die Frauen sind deute kurz vor
der "Gleichberechtigung" im Sinne der proportionalen Beteiligung am
Strassenverkehr. Dies gilt nicht nur fiir die PKW-Nutzung, sondern auch fiir
den Anteil der Berufskraftfahrerinnen, der, wenn auch langsamer, so doch
stetig steigt.

Wird sich die bislang deutlich niedrigere Verkehrsdelinquenz der Frauen
nun gleichermassen entwickeln? Werden sie sich an den gerade in letzter Zeit
von den Verkehrsrichtern der Bundesrepublik Deutschland beklagten "riiden
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Umgang" auf den Strassen der Republik und damit an ihre minnlichen
Kollegen anpassen? Wird die Wirkung des "exposure to risk" zum Tragen
kommen, d.h. dass mit einer Intensivierung der PKW-Nutzung durch Frauen
und der Steigerung ihrer Fahrleistung gewissermassen automatisch auch ihr
Delinquenzrisiko steigt? Solche Ueberlegungen sind in der Kriminologie als
Effekte der Opportunitdtsstruktur bekannt, wenngleich bislang kaum
untersucht (Sparks 1980).

Oder kommen umgekehrt eine spezifisch weibliche Moral im
Strassenverkehr und weibliche Formen des Umgangs im Strassenverkehr zum
Tragen, die die Delinquenzbelastung von Frauen generell niedrighalten, so
dass wir - wie in der generellen Delinquenzbelastung sowohl im Dunkel- wie im
Hellfeld - eine deutlich geringere Belastung fiir weibliche Verkehrsteilnehmer
in Zukunft feststellen werden? Dies hétte zur Folge, dass bei zunehmender
Verkehrsbeteiligung weiblicher Kraftfahrer das generelle Unfallrisiko -
zumindest bei schwereren Unfédllen - sowie die Delinquenzbelastung aller
Verkehrsteilnehmer bezogen auf die Zahl der zugelassenen PKW oder die
PKW-Fahrleistungen abnehmen wiirde. Tatsédchlich ldsst sich in vielen Landern
fiir das vergangene Jahrzehnt eine Abnahme der Unfall- und Deliktziffern
beobachten, die sicherlich durch ein Biindel sehr unterschiedlicher Ursachen
wie Gesetzesdnderungen (Killias in diesem Band) und die Oelkrise sowie in
deren Folge eingefiihrte Geschwindigkeitsbeschrinkungen ausgeldst wurden,
wobei der Effekt der zunehmenden Verkehrsbeteiligung von Frauen sicher
nicht gering veranschlagt werden diirfte. Noch weitergehend wird die These
diskutiert, dass der wachsende Anteil an weiblichen Verkehrsteilnehmern in
Zukunft sich als Motor eines Einstellungs- und "klimatischen" Wandels im
Strassenverkehr dahingehend auswirken konne, dass auch bei minnlichen
Verkehrsteilnehmern die Delinquenz gesenkt wird mit der Folge eines generell
niedrigeren Niveaus an Delinquenz und eines "hoheren Niveaus" an
verantwortungsbewusstem, regelkonformen Verhalten im Strassenverkehr?

Ich werde im folgenden versuchen, anhand statistischer Daten und
einiger Untersuchungen diese Fragen zu beantworten. Dabei werde ich
zunidchst kurz die Entwicklung der Verkehrsbeteiligung der Frauen in der
Bundesrepublik  darstellen, um anschliessend die Entwicklung der
Verkehrsdelinquenz zu beschreiben. Auf der Grundlage der generellen
Delinquenzentwicklung und eines einzelnen Deliktes werde ich die These der
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"Opportunitdtsstruktur" iiberpriifen. Sodann werde ich untersuchen, ob sich
deutliche geschlechtsspezifische Unterschiede in den Einstellungen zum
regelkonformen Verhalten im Strassenverkehr feststellen lassen, und wie
solche Einstellungsmuster im generellen Rechtsbewusstsein von Frauen
einerseits und in ihren spezifischen Einstellungen zum Verkehrsverhalten
andererseits verankert sein konnen. Anhand dieser Ergebnisse sowie der
Untersuchung einer Gruppe stark delinquenzbelasteter Kraftfahrerinnen
mochte ich schliesslicn skizzieren, in welche Richtung die Entwicklung gehen
konnte: "Anpassung” an die ménnlichen Kraftfahrer oder ihre "Erziehung".

2. Beteiligung von Frauen im Strassenverkehr

Die Zahl der Fiihrerscheinbesitzer in der Bundesrepublik Deutschland
hat sich zwischen 1965 und 1985 mehr als verdoppelt. An der Gesamtzunahme
von 130% sind die Frauen iiberproportional beteiligt: wihrend die Zunahme
bei den Minnern 65% betrug, gibt es 1985 nahezu fiinfmal soviele
Fiihrerscheinbesitzerinnen als 1965, die Wachstumsrate betrigt 373%.
Entsprechend kommt es zu einer drastischen Verschiebung der Anteile
ménnlicher und weiblicher Kraftfahrer in den zwei Dezennien: liegt der Anteil
der Frauen 1965 bei 20,7%, so liegt er 1985 bei 42,8% (Mdoller 1988).

Dabei sind es vor allem die jungen Jahrgédnge, in denen sich der Anteil
minnlicher und weiblicher Fiihrerscheinbesitzer angleicht: Bei den 20 - 29-
jahrigen verfiigen 86% der Minner und 81% der Frauen iiber eine PKW-
Fahrerlaubnis, bei den 30 - 39-jdhrigen sind es 90% der Médnner und 89% der
Frauen. In den folgenden Jahrgéngen verschieben sich diese Relationen dann
drastisch zu Ungunsten der Frauen; steht in der Altersgruppe der 40 - 49-
jahrigen noch ein Anteil von 92% maénnlicher Fiihrerscheinbesitzer 74% der
weiblichen gegeniiber, sind es bei den 50-59jdhrigen nur noch 48% gegeniiber
86%. Hier sind also seit 1965 deutlich Kohorten nachgewachsen, in denen der
Fiihrerscheinbesitz kaum noch Geschlechtsunterschiede aufweist (INFAS
198S5).

Die Zahl der Frauen, die als Halter eines PKW registriert sind, hat sich
in den beiden Jahrzehnten von 1965 - 1985 mehr als verzehnfacht (+ 950%);
betrug ihr Anteil 1965 ca. 5%, so sind es 1985 19.3%. An der gesamten



54

Zuwachsrate von PKW-Besitzern von 173% sind die Frauen demnach
iiberproportional  beteiligt  (Kraftfahrt-Bundesamt  1988).  Deutliche
Differenzen sind allerdings immer noch beim PKW-Besitz und der PKW-
Haltung festzustellen, wobei 30% der Frauen in den Jahrgingen bis 50 Jahre
Halter eines PKW sind gegeniiber 80 % der Minner. Die tatsichliche
Beteiligung am Strassenverkehr ergibt sich jedoch aus der Nutzung eines KFZ
einerseits und aus der PKW-Fahrleistung andererseits. Midnner der genannten
Jahrgidnge sind als Halter in der Regel auch PKW-Nutzer. Bei Frauen ist
dagegen der Anteil der Nutzerinnen doppelt so hoch und liegt mit 65% nur
noch wenig unter dem der Minner. Bei den iiber 50-jahrigen Frauen nimmt die
Halter- und Nutzerquote drastisch ab, wihrend die der Ménner bis zur Gruppe
der 60-69jahrigen gleichbleibt (INFAS 1986).

Diese Masszahlen machen zwar die Verdnderungen innerhalb weniger
Jahrginge deutlich genug, jedoch gilt als exakter Indikator der
Verkehrsbeteiligung nur die Fahrleistung, d.h. die innerhalb eines bestimmten
Zeitraums im PKW zuriickgelegten Kilometer. Nur anhand dieses Indikators
kann auch ermittelt werden, ob Unfallbeteiligung und Verkehrsdelinquenz
beider Geschlechter sich tatsdchlich im Hinblick auf das Risiko ("exposure to
risk") bzw. die Opportunitidten zur Delinquenz unterscheiden. Die tatsiachliche
Fahrleistung ist ausserordentlich schwer zu ermitteln. Berechnungen anhand
von Benzinverbravuch und PKW-Bestandszahlen vermodgen kein exaktes Bild
inshesondere alters- und geschlechtsspezifischer Fahrleistungen zu vermitteln.
Nach Schitzungen des Kraftfahrt-Bundesamtes haben die Frauen ihre
Fahrleistung von ca. 10 Mrd. Kilometern im Jahre 1965 auf ca. 65 Mrd.
Kilometer 1985 gesteigert und somit von einem Anteil von ca. 6% auf ein
Fiinftel. Auch am Gesamtzuwachs sind sie iiberproportional beteiligt: einem
Gesamtzuwachs von 115% steht ein Zuwachs bei den Frauen von 550%
gegeniiber (Kraftfahrt-Bundesamt 1988).

Seit 1976 wird vom Bundesminister fiir Verkehr fiir bestimmte, iiber das
Jahr verteilte Stichtage bei ca. 15.000 Haushalten das Verkehrsverhalten aller
Haushaltsmitglieder nach Verkehrsmitteln, Zielen, zuriickgelegten Kilometern
und Zeitdauer erfasst. Die gesamte auf diese Weise ermitteite PKW-
Fahrleistung betrug 1976 ca. 281 Mrd. Kilometer und 1982 342 Mrd. Kilometer,
nahm also um 20% zu. Der Anteil der Frauen an der Gesamtfahrleistung lag
1976 mit 19,6% bei ca. 52.5 Mrd. Kilometern, wahrend er 1982 mit 80 Mrd. bei
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23% lag. Die Fahrleistung der Frauen hat insgesamt in den 6 Jahren um 50 %
zugenommen, die der Miénner dagegen nur um 15%, so dass sie an der
Gesamtzunahme mit 43.3% nahezu gleichberechtigt beteiligt sind (Kretscher-
Biumel 1988, Hautzinger und Tassaux 1987). Auch hier liegt die
Verkehrsbeteiligung gerade bei den jiingsten Jahrgidngen am hochsten: An der
gesamten Fahrleistungder 18 - 24 jihrigen sind die Frauen mit 35.5% beteiligt,
bei den 25 - 44 jihrigen noch mit 29.5%, bei den 45 - 64 jihrigen dagegen nur
mit 19.4%. Diese Zahlen indizieren zwar auch einen generationsbedingten
Wandel, nimmt man die Daten zur Nutzung des PKW durch die Frauen hinzu,
jedoch deuten sich hier auch lebenszyklisch bedingte Differenzen zwischen den
Altersgruppen an: wihrend bis zu 24jihrige eine hohe Mobilitdt aufweisen,
wird diese gerade bei den 25 - 44 jihrigen Frauen durch Haushalts- und
Familienpflichten und die damit verbundene Aufgabe der Berufstitigkeit
eingeschriankt sein.

In keinem anderen gesellschaftlichen Bereich diirfte sich der Wandel von
einem eindeutig minnlich dominierten Bereich zur Gleichberechtigung so
rasch vollzogen haben wie im Strassenverkehr. Ob und in welcher Weise ein so
drastischer Wandel das "Verkehrsklima" beeinflussen und Auswirkungen auf
Fehlverhalten und Delinquenz haben kann, ist in den folgenden Abschnitten zu
untersuchen. )

3. Verkehrsdelinquenz von Frauen: "exposure to risk" und
Opportunitdtsstruktur

Verkehrsdelinquenz gilt zwar als Massendelikt besonderer Art
(Karstedt-Henke 1981), jedoch gibt es enge Beziehungen zwischen allgemeiner
und Verkehrsdelinquenz (Kerner 1985, S. 36; Kaiser 1970 und 1981). Weibliche
Verkehrsdelinquenz muss daher im Rahmen der generellen Deliktbelastung
von Frauen untersucht werden. Die allgemeine Delinquenz - d.h. ohne
Verkehrsdelinquenz - von Frauen liegt in allen westlichen Industriestaaten
weit unter der der Minner; ihr Anteil an den Tatverdédchtigen liegt konstant bei
ca. 20 % und ist in der Bundesrepublik Deutschland zwischen 1973 und 1987
von 18% auf 23.3% angestiegen (Bundeskriminalamt, Polizeiliche
Kriminalstatistik 1980-1987). Auch fiir einzelne Altersgruppen ergeben sich
keine Verdnderungen, die die These stiitzen konnten, dass mit der
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Emanzipation der Frau und einer Angleichung der Geschlechterrollen eine
Zunahme der Delinquenz verbunden ist. Hidlt man gegen diese offiziellen
Daten die von Dunkelfelduntersuchungen, dann zeigt sich, dass im Dunkelfeld
die Differenzen in der Delinquenzbelastung zwischen mainnlichen und
weiblichen Jugendlichen nicht so drastisch ausfallen; die deutlichsten
Unterschiede sind bei "Mehrfachtdtern"” (4 und mehr angegebene Delikte)
festzustellen, unter denen die Midchen nur einen Anteil von 35% haben
(Albrecht u.a. 1988). Fiir die Chance, mit einem Delikt bei der Polizei auffillig
zu werden, gibt es keine Unterschiede zwischen den Geschlechtern, wobei zu
beriicksichtigen ist, dass es sich iiberwiegend um Ladendiebstédhle handelt, an
denenMidchen relativ stark beteiligt sind (Karstedt-Henke, Crasmoller 1988).
Hier wird abzuwarten sein, wie sich die Legalbewidhrung dieser jiingsten
Jahrgédnge weiter entwickelt.

Betrachten  wir die  Gesamtdelinquenz  einschliesslich  der
Strassenverkehrsdelinquenz anhand der Verurteiltenstatistik, ist fiir den
Zeitraum von 1965 bis 1982 ein Riickgang des Anteils der
Strassenverkehrsdelinquenz bei allen Strafmiindigen (ab 14 Jahre) von 48% auf
40.5% festzustellen, zwischen 1973 und 1982 von 45.4% auf 40.5% (Kerner
1985). Dies diirfte auch auf Verdnderungen in der justitiellen und der
Strafverfolgungspraxis zuriickzufithren sein sowie auf eine Zunahme der
Drogendelinquenz in diesem Zeitraum (ebd., S. 36).

Bei Minnern sind 1982 fast die Halfte, 43.5%, aller verurteilten
Straftaten Verkehrsdelikte, bei Frauen nur 24.1%, wobei fiir die Midnner der
Riickgang des Anteils der Strassenverkehrsdelikte an allen Straftaten zwischen
1973 und 1982 von 51.1% auf 43.5% mit 7,6% wesentlich deutlicher ausfillt als
bei den Frauen von 27.7% auf 24.1% mit 3.6%. Entsprechend nimmt der Anteil
der Frauen, die wegen Straftaten im Strassenverkehr verurteilt werden,
zwischen 1973 und 1982 leicht zu, bleibt aber auf einem sehr niedrigen Niveau
von unter 10% (1973: 7.6%; 1982: 9.3%), so dass wir insgesamt bei der
Delinquenz von Frauen kaum von Verschiebungen ausgehen konnen, wie wir
sie angesichts der Zunahme ihrer Beteiligung im Strassenverkehr erwarten
konnten.
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Betrachten wir ausgewihlte Hauptdeliktgruppen ohne Kérperverletzung
im Vergleich mit der Verkehrsdelinquenz, konnen wir eine Annidherung beider
Geschlechter feststellen. In den Jahrgingen der Heranwachsenden (18 - 21
Jahre) haben sich die Anteile der verurteilten Téter im Strassenverkehr 1982
im Vergleich mit 1977 fiir beide Geschlechter angeglichen. Betrug der Anteil
der minnlichen Verurteilten 1977 noch knapp die Hilfte (48.3%) gegeniiber
37.3% bei den Frauen, so stehen 1982 in dieser Altersgruppe 40.3% bei den
Minnern einem Drittel (31.4% ) bei den Frauen gegeniiber. Fiir die
Erwachsenen (iiber 21 Jahre) fillt diese Entwicklung deutlicher aus: Betrug die
Differenz der Anteile verurteilter Straftiter im Strassenverkehr zwischen
Minnern und Frauen 1977 noch 24.3%, stellen wir fiir 1982 nur 17.2% fest
(Kerner 1985, S. 37). Diese Daten sprechen zumindest dafiir, dass sich mit
starkerer Verkehrsbeteiligung der Frauen auch der Anteil an Straftidterinnen
im Strassenverkehr an den der Médnner annidhert,und damit tatsdchlich fir die
These, dass hier die Auswirkungen eines damit zunehmenden
"Delinquenzrisikos" zu konstatieren seien.

Wihrend die Verurteiltenstatistik nur einen kleinen Ausschnitt aus der
gesamten Verkehrsdelinquenz abbildet, erfasst das Verkehrszentralregister
beim Kraftfahrt-Bundesamt sowohl Verurteilungen wie auch Bussgeld- oder
verwaltungsbehordliche Entscheidungen. Fiir das Jahr 1986 sind knapp 4 Mill.
Personen mit ca. 6,5 Mill. Eintragungen ausgewiesen, wobei jede Person mit 1,6
Eintragungen registriert wurde. Darunter befinden sich 15.4% Frauen, deren
Anteil an den Eintragungen mit 11.6% deutlich niedriger ausfillt.
Entsprechend liegen sie mit 1.25 Eintragungen pro Person unter dem
entsprechenden Wert fiir Kraftfahrer von 1,73 (Moller 1988). Frauen sind am
haufigsten in der Gruppe der "Einfachtdter” mit ein bis zwei Eintragungen
vertreten. Hier betrédgt ihr Anteil 19.5%, unter den Mehrfachtidtern (3 bis 6
Eintragungen) nur noch 5.1% und bei den Vielfachtitern mit mehr als 7
Eintragungen sind sie eine verschwindende Minderheit von 0.7% (Tabelle 1).
Beide Geschlechter unterscheiden sich nicht hinsichtlich der Altersverteilung
der insgesamt eingetragenen Personen. Es spricht also nichts dafiir, dass die
jingeren Jahrginge der Frauen mit einer erheblich intensiveren
Verkehrsteilnahme sich gegeniiber ihren dlteren Geschlechtsgenossinnen
starker durch Fehlverhalten im Strassenverkehr auszeichnen, als dies beiden
Minnern der Fall ist. Ihre stirkere Beteiligung schlégt sich jedoch in ihrem
jeweiligen Anteil in der Altersgruppe nieder: bei den 18 - 21-jdhrigen sind sie
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mit 18.3%, bei den 21 - 25-jdhrigen mit 16.8% vertreten, wahrend in der
Altersgruppe der 40 - 50-jdhrigen und der 50 - 60-jahrigen diese Anteile nur
noch 14.8% und 13% betragen.

Vergleicht man in Tabelle 2 die Fahrleistungen des Jahres 1982 mit den
Eintragungen des Jahres 1986 - unter der Voraussetzung,dass hier keine
wesentlichen Verschiebungen mehr stattgefunden haben -, dann sind die
jungen Jahrgidnge gemessen an ihrer Fahrleistung deutlich iiberreprésentiert;
allerdings féllt diese Relation bei den jungen Minnern wesentlich ungiinstiger
aus als bei den jungen Frauen. Dies ist ein deutlicher Hinweis, dass auch hier
die weibliche Deliktbelastung selbst bei Angleichung der Fahrintensitét hinter
der der Minner zuriickbleibt. Schitzt man in gleicher Weise die Zahl der
eingetragenen Personen und Eintragungen auf der Grundlage der
Fahrleistungen von 1982 und der Neuzugidnge im Register 1986, dann werden
2,7 Frauen je 1 Mill. von ihnen gefahrenen Kilometern in der
Verkehrszentralkartei gefiihrt, dagegen 4,35 Minner. Bei der Zahl der
Eintragungen ist der Wert fiir die Mianner nahezu verdoppelt: 3,8 Eintragungen
von Frauen je 1 Mill. Kilometer stehen 6,7 Eintragungen bei den Minnern
gegeniiber])). Bei diesen Werten muss eher von einer Uber- als einer
Unterschédtzung der weiblichen Verkehrsdelinquenz ausgegangen werden: es
ist anzunehmen, dass die Fahrleistung der Frauen auch in den 4 Jahren von
1982 bis 1986 weiterhin iiberproportional zugenommen hat, so dass der
tatsdchliche Wert fiir das Jahr 1986 geringer ausfallen diirfte. Unterstellt man,
dass sich die Neuzugidnge im Verkehrszentralregister hinsichtlich der
Altersverteilung nicht von der generellen Verteilung der Altersgruppen
unterscheiden, ldsst sich auch hier eine entsprechende Schdtzung durchfiihren.
Tabelle 2 weist aus, dass die Deliktbelastung der jiingsten Jahrgidnge in
Relation zur Fahrleistung am hochsten ist, wenngleich die der Frauen knapp
die Hilfte der der Minner bei den registrierten Personen und ‘ein Drittel bei
den Eintragungen erreicht. In den darauffolgenden Altersstufen sinkt diese

1) Bei diesen Schdtzungen ist zu berlicksichtigen, dass die
Angaben des Verkehrszentralregisters auch die
Berufskraftfahrer enthalten, dagegen die Fahrleistungen im
PKW ausschliesslich die Grundlage der Berechnungen bilden.
Dies muss 2zu einer deutlichen Ueberschdtzung der
Delinquenzbelastung bei den médnnlichen Kraftfahrern
fihren, so dass gerade in den Altersgruppen ab ca. 25
Jahre die Differenzen zwischen mannlichen und weiblichen
Kraftfahrern schwacher ausfallen dirften.
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Deliktbelastung bei beiden Geschlechtern und die Differenz nimmt ab. Die
liber 25-jdhrigen Frauen liegen zwar immer noch unter den entsprechenden
Werten fiir mdnnliche Kraftfahrer, jedoch hat sich hier das Verhéltnis einander
angeglichen. Trotz intensiver Nutzung des PKW bleiben gerade die jungen
Fahrerinnen weit hinter der Deliktbelastung der jungen Minner zuriick, bei
denen allerdings eine Ueberschitzung zu beriicksichtigen ist, da in die
Berechnung nur die PKW-Fahrleistung eingeht. Selbst wenn man also eine
geschlechtsspezifische Gelegenheitsstruktur in Anrechnung stellt, erreicht die
Delinquenz der Frauen kaum die der jungen Minner.

Daten der offiziellen Kriminalstatistik sind bekanntlich mit Vorsicht zu
behandeln. Wir werden daher drei Validierungskriterien fiir diese Schdtzungen
heranziehen: das Unfallrisiko, Dunkelfelduntersuchungen sowie eine
Schitzung gelegenheitsspezifischer weiblicher Delinquenz im Bereich der
allgemeinen Delinquenz. Unfille sind hdufig Ergebnis von Fehlverhalten und
Regelverstossen im  Strassenverkehr, die in den Bereich der
Verkehrsdelinquenz fallen. Insgesamt unterscheidet sich das generelle
Unfallrisiko der Frauen nicht von dem der Minner: auf eine Million mit dem
PKW gefahrene Kilometer entfallen bei den Minnern 1,2 an Unfillen
beteiligte Fahrer, bei den Frauen 1,1. Die Aufgliederung nach Altersgruppen
zeigt, dass in der Gruppe der 18 - 20-jdhrigen 4,9 Minner und 3,0 Frauen
jeweils in Unfille verwickelt sind, bei den 21 - 24-jdhrigen stellen wir 2,4
gegeniiber 1,7 fest. In den beiden folgenden Altersgruppen kehrt sich dieses
Verhiltnis um (25 - 44; Ménner: 0,9; Fraven 1,2; 45 -64: Minner 0,7, Frauen
0,8). was moglicherweise auf die weniger intensive Nutzung des PKW bei den
Frauen in diesen Altersgruppen und vor allem auf ihre iiberproportional hohe
Beteiligung am innerortlichen Verkehr zuriickzufiihren ist (Hautzinger,
Tassaux 1987; Kretschmer-Bdumel 1988). Das Bild wird vervollstidndigt durch
die geringere Unfallbelastung der Fahranfingerinnen, die offensichtlich
weniger risikoreich und regelkonformer fahren als die jungen Minner
{Weissbrodt 1988).

In einer Studie zum Fahren unter Alkoholeinfluss (Kretschmer-Bdumel,
Karstedt-Henke 1986) wurden 1980 fiir eine représentative Stichprobe nicht
nur Alkoholdelinquenz, sondern auch Geschwindigkeitsiibertretungen, Parken
im eingeschriankten Halteverbot sowie das Fahren ohne den Gurt anzulegen
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erhoben, wobei es sich bei diesem Verhalten zum damaligen Zeitpunkt nicht
um eine sanktionsbewehrte Verhaltensnorm handelte.

Die Tabellen 3 und 4 zeigen, dass weibliche PKW-Fahrer bei der
Alkoholdelinquenz insbesondere angeben, sich strikt an die 0,8-Promille-
Grenze zu halten und auch sonst in deutlich geringerem Umfang
Alkoholfahrten durchfiihren. Dies gilt auch, wenngleich nicht ganz so deutlich,
fir das Uebertreten der Geschwindigkeitsbegrenzungen im Baustellenbereich.
Ist die Norm dagegen nicht sanktionsbewehrt wie im Falle des Angurtens oder
stellt sie ein besonderes "Hindernis" fiir die typische Verkehrsbeteiligung der
Frau dar, ndmlich im innerortlichen Verkehr eher kurze Wege zuriickzulegen,
wie das eingeschriankte Halteverbot, dann finden sich keine Differenzen in der
Legalbewdhrung der Geschlechter. Die Statistiken des
Verkehrszentralregisters (Moller 1988, S. 87) weisen aus, dass 1985 der Anteil
der von Frauen begangenen Trunkenheitsstraftaten 5.6% betrug, bei den
Trunkenheits-Ordnungswidrigkeiten 8.8%. An den
Geschwindigkeitsiiberschreitungen sind sie mit 14% beteiligt, an den sonstigen
Ordnungswidrigkeiten mit 13,6%. Die Missachtung der Vorfahrt ist das
Verkehrsdelikt mit dem hochsten Anteil von 23.1% an weiblichen
Verkehrsdelinquenten,und entsprechend sind sie bei Unfillen, die aus
Vorfahrts-/Vorrangverletzungen entstehen, mit 30% beteiligt (Kretschmer-
Bidumel1988, S. 18). Bezieht man die Verteilung der Neuzuginge des Jahres
1986 auf Deliktgruppen (Kraftfahrt-Bundesamt 1988) auf die jeweiligen PKW-
Kilometerleistungen von Miénnern und Frauen, dann zeigen sich weder bei der
Missachtung der Vorfahrt noch beim falschen Halten Unterschiede. Deutlich
héher belastet sind die Midnner dagegen bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen
und Trunkenheitsdelikten, auch wenn hier wiederum Ueberschitzungen zu
beriicksichtigen sind

Es gibt leider nur wenige Studien, die bei der Analyse der
Kriminalitidtsentwicklung die "Gelegenheitsstruktur" und deren Entwicklung
einbeziehen. Ausnahmen sind hier Zeitreihenuntersuchungen zum
Ladendiebstahl sowie Viktimisierungsuntersuchungen (Sparks 1980).
Geschlechtsspezifische Gelegenheitsstrukturen sind bislang nicht in dieser
Weise in Betracht gezogen worden, wie es fiir die Verkehrsdelinquenz
gewissermassen vorausgesetzt wird. Der Ladendiebstahl diirfte das Delikt sein,
fiir das sich die Gelegenheitsstrukturen von Médnnern und Frauen so deutlich
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unterscheiden wie bei der Strassenverkehrsdelinquenz. Zwar fehlen hier
entsprechend exakte Berechnungen, jedoch weisen die Statistiken des
Einzelhandels, Studien zum Zeitbudget, zu Aktivititsmustern und zur
kleinrdumigen Mobilitdt aus, dass Frauen die meisten Einkdufe des tdglichen
und auch gehobenen Bedarfs fiir die Familie erledigen, dass sie erheblich mehr
Zeit dafiir aufwenden als Minner und dass sie an den Umséitzen
liberproportional beteiligt sind. Ihre Gelegenheitsstruktur und ihr Risiko, sich
hier gesetzeswidrig zu verhalten, diirfte also gegeniiber den Ménnern deutlich
erhoht sein. Wiahrend sie am Gesamt der Straftaten zu ca. 20% beteiligt sind,
betrdgt diese Quote ca. 45% bei Ladendiebstdhlen. Sie ist seit 1980 relativ
konstant geblieben mit Ausnahme eines leichten Absinkens im Jahre 1987 auf
43.5%.

Die Gelegenheitsstruktur wird hier lebenszyklisch bedingt sein. Bei
Jugendlichen und Heranwachsenden ist eher von einer annihernden
Gleichverteilung auszugehen, wahrend fiir die Jahrgiange ab Mitte 20, also
wenn Familien zu versorgen sind, entsprechend die Frauen eine deutlich
verbesserte Chancenstruktur und damit eine gegeniiber Minnern hdhere
Deliktbelastung aufweisen miissten. Tatsdchlich bleibt der Anteil der
tatverddchtigen Frauen in allen Altersgruppen mit Ausnahme der 50 - 60-
jahrigen knapp unter ihrem Anteil an der Wohnbevélkerung, wenngleich,
unserer Vermutung entsprechend, fiir die Jahrgdnge der 30 - 50-jdhrigen
Frauen der hochste Anteil an den Tatverddchtigen festzustellen ist. Die
Deliktbelastung der Frauen (Tatverdidchtige je 100.000), fiir die wir die
giinstigste Gelegenheitsstruktur voraussetzen, sinkt jedoch gegeniiber der der
jingeren Jahrgidnge, und bleibt mit Ausnahme der 50 - 60-jdhrigen unter der
der Minner, wenn auch fiir die entsprechenden Altersgruppen eine deutliche
Anndherung festzustellen ist. Schétzte man nun die Deliktbelastung auf der
Grundlage der Einkdufe und ginge davon aus, dass Frauen in dieser
Altersgruppe doppelt so viele Einkdufe (Volumen, Zeitaufwand) tdtigen als
Minner, dann wiirde fiir die 30 - 60-jahrigen die Deliktbelastung je Einkauf nur
halb so hoch sein, womit sie deutlich unter der der Ménner ldgen.

Der Versuch, analog zur Strassenverkehrsdelinquenz auch bei einem
Massendelikt der generellen Delinquenz Opportunitédtsstrukturen zu priifen,
bringt Ergebnisse, die in erstaunlicher Uebereinstimmung mit der
Strassenverkehrsdelinquenz stehen. Zunichst sind in beiden Deliktgruppen die
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jiingeren Jahrginge stirker belastet als die dlteren, und weiterhin nimmt die
Differenz zwischen Miannern und Frauen im Lebenszyklus ab. Dies legt nahe,
dass auch im Strassenverkehr die Delinquenzbelastung lebenszyklisch bedingt
ist und keineswegs auf einen Kohorteneffekt nachwachsender, im Umgang mit
dem KFZ vertrauter gewordener Generationen von Frauen zuriickzufiihren ist.

4. Einstellungen zum Recht und moralische Orientierungen:

Weibliches Rechtsbewusstsein und Einstellungen zu Verhaltensnormen
im Strassenverkehr

Bisher hat die kriminologische Theorie und Forschung keine
befriedigende Erkldrung fiir die durchgingig niedrigere Deliktbelastung von
Frauen geliefert. Mit dem Versuch, zur Erkldrung dieser massiven
geschlechtsspezifischen  Differenz  Einstellungen zu  Rechtsnormen,
Sanktionserwartungen und allgemeine moralische Orientierungen
heranzuziehen, verschirft sich das Problem. Die entsprechenden
Untersuchungen weisen aus, dass es kaum signifikante Unterschiede in den
entsprechenden Einstellungen zum Rechtssystem zwischen den Geschlechtern
gibt (Smaus 1984; Karstedt-Henke 1985a, b, ¢; 1987), die die auf der anderen
Seite hohen Differenzen in der Deliktbelastung erkldren konnten. Dagegen
steht die jiingst entwickelte These, dass Frauen iiber eine andere und auch
"bessere Moral" verfiigten als Ménner. Sie wurde im Zusammenhang mit der
Forschung zur moralischen Urteilsbildung entwickelt, die auf Piaget fusst und
insbesondere von Kohlberg weitergefiihrt wurde. Diese Theorie geht davon
aus, dass die moralischen Regeln der Interaktion universell seien, dass sie
erlernt werden und an die kognitive Entwicklung des Menschen gekniipft sind,
d.h. dass moralische Urteile auf der Fidhigkeit beruhen, schwierige und
komplexe kognitive Operationen auszufithren (vgl. Eckensberger 1985).
Entsprechend der Entwicklung dieser Fiahigkeiten werden 3 Stufen
unterschieden:
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i Prikonventionelle Stufe: Orientierung am unmittelbaren
Austausch auf der Grundlage von Kalkiilen

2. Konventionelle Stufe: Orientierung an Gruppennormen und durch
das formale Recht vorgebenen Normen

3. Postkonventionelle Stufe: Orientierung an iibergeordneten
moralischen Grundsidtzen der Gerechtigkeit und Fairness, die iiber die
Gruppennorm und das formale Recht hinausweisen.

Die These, dass Frauen iiber eine besondere Moral verfiigten, richtet
sich gegen den universalistischen Anspruch dieser Theorie. Gilligan (1984)
kommt aufgrund von Forschungen im Rahmen der Theorie und Methodologie
Kohlbergs zu dem Schluss, dass Frauen sich bei ihren moralischen Urteilen
eher an konkreten Bedingungen, Maidnner mehr an abstrakten Regeln
orientieren und dass Frauen eher zu Mitgefiihl, Vergebung und Gnade
gegeniiber Vernunft, Fairness und Gerechtigkeit neigten (ebd., S. 12, Smaus
1984). Die Ethik der Frauen sei bestimmt durch Fiirsorge und
Verantwortlichkeit, da sie sich stidrker in Beziehungen eingebunden fiihlten als
Minner. Diese These wurde mit Hilfe der Methode Kohlbergs iiberpriift und
konnte nicht bestédtigt werden (Ddbert, Nunner-Winkler 1986; Nunner-Winkler
1986).

In einer eigenen Untersuchung, die einen Test zum moralischen Urteil
verwandte, konnte ich keine Unterschiede im Hinblick auf die Stufen zwischen
Miénnern und Frauen feststellen, sowohl fiir allgemeine moralische
Orientierungen wie auch fiir entsprechende rechtsbezogene moralische Urteile
(Karstedt-Henke 1985b). Frauenbeurteilen besondere und konkrete Fille im
Vergleich zu "abstrakten" Gesetzesiiberschreitungen zwar genau wie Minner
milder, nur zeigen die Minner deutlich die grosseren Differenzen, d.h. sie
urteilen in diesen Féllen weniger am "Abstrakten"” orientiert.Frauen sind ferner
in ihrem moralischen Urteil nicht differenzierter als Mianner und machen
weder grossere noch kleinere Unterschiede zwischen einzelnen Delikten und
Fillen. Die sozialen Beziehungen zwischen Tédtern und Opfern werden zwar
generell von Frauen etwas hiufiger iiberhaupt in Betracht gezogen, aber in der
Regel nur bei einem von 6 zu beurteilenden Fillen. Miénner sind bei 2 und
mehr Féllen viel hdufiger als Frauen bereit, diese sozialen Beziehungen bei der



64

moralischen Bewertung zu beriicksichtigen, vor allem ist ihnen der entstandene
Schaden deutlich wichtiger. Die Gruppe der Frauen neigt eher zum Extrem:
extrem harte und extrem milde Beurteilungen von Delikten sind bei Frauen zu
finden, nicht bei den Miénnern. Diese neigen als Gruppe eher zu einem
einheitlichen Urteil, wdhrend Frauen maoglicherweise in ihrem Urteil
"individualistischer” sind (Karstedt-Henke 1985a).

Diese Ergebnisse der Forschung zu Einstellungen zum Strafrecht kénnen
nicht ohne weiteres auf den ~Bereich des Verkehrsrechts, des
Verkehrsverhaltens und der "Verkehrsmoral” iibertragen werden. Zum einen
handelt es sich beim motorisierten Massenverkehr um einen, historisch
gesehen, relativ "neuen” Verhaltensbereich, fiir den formelle und informelle
Normen erst entwickelt werden mussten. Die formellen und
sanktionsbewehrten Normen sind weitgehend den Ordnungswidrigkeiten
zugeordnet und damit auch der moralischen Instanz des Strafrechts
entzogen.Entsprechend entfallen die stigmatisierenden, weil sichtbaren
Sanktionsformen zugunsten der ‘"unsichtbaren" Geldstrafen. Die hohe
Anonymitidt und dusserst eingeschrdankte Kommunikation im Strassenverkehr
(Savigny 1980) verhindern die Entwicklung informeller Kontrollen, so dass die
Durchsetzung der Normen weitgehend auf die Entdeckung und Sanktionierung
durch die Instanzen sozialer Kontrolle beschrinkt bleibt (Karstedt-Henke
1981). Die Struktur und die Besonderheiten des Normensystems des
Strassenverkehrs sind das Ergebnis einer Ausgrenzung der Verkehrsdelinquenz
aus dem Bereich der "normalen” Delinquenz. Dies zeigt sich deutlich an den
Bewertungen von Verkehrsdelinquenz im Vergleich mit anderen Delikten.

In der moralischen Bewertung von Delikten nimmt das Alkoholdelikt im
Vergleich  mit Eigentumsdelikten, = Korperverletzungsdelikten  und
Sexualdelikten den vorletzten Rang vor der Sachbeschiidigung.ein (Karstedt-
Henke 1989). Dies gilt auch fiir die Konkretisierung als Trunkenheitsfahrt mit
Sachschaden (unverdffentlichte Daten aus einer Bevolkerungsumfrage 1981).
Wihrend als moralische Begriindung fiir die Verurteilung fiir alle anderen
Delikte mit iiberwdltigender Mehrheit Begriindungen der reifsten,
postkonventionellen Stufe gewidhlt wurden, halten beim Alkoholdelikt 96% der
Befragten das Argument der pridkonventionellen, also am wenigsten
entwickelten Stufe fiir richtig (Karstedt-Henke 1985b). Die soziale Kontrolle
der Fahrt unter Alkoholeinfluss ist ambivalent: die Anzeigeneigung ist
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ausserordentlich gering (9. Rang von 11 Delikten), bei der informellen
Kontrolle - indem man andere darauf aufmerksam macht oder den
Betreffenden davon abzuhalten versucht - nimmt das Alkoholdelikt dagegen
den ersten Rang ein (73%) (Karstedt-Henke 1989). Andererseits lehnen noch
nicht einmal die Hilfte der PKW-Fahrer eine Aussage wie "wenn ich
angetrunken fahren wiirde, ginge das eigentlich keinen etwas an "voll und ganz
ab oder stimmen der Aussage "angetrunken zu fahren ist genauso schlimm, wie
wenn man eine Korperverletzung begeht" voll und ganz zu (unveroéffentlichte
Daten aus der Untersuchungvon Kretschmer-Biaumel, Karstedt-Henke 1986).
Hier offenbart sich eine Ambivalenz, die typisch fiir die Verkehrsmoral zu sein
scheint. Zwar will man, dass andere sich normkonform verhalten und ist auch
bereit, das durchzusetzen - man wire ja auch selbst gefdhrdet -, jedoch nimmt
man fiir sich selbst in Anspruch, dass die Norm auch zur Disposition stehen
kann, vor allem dann, wenn man glaubt, dass man ein guter Fahrer ist.

Grundsitzlich wird die Notwendigkeit von Verkehrsregeln fiir die
Sicherheit im Strassenverkehr von 90% der PKW-Fahrer gesehen, jedoch nur
zwei Drittel konnen ihre volle Zustimmung dazu geben, dass Verkehrsregeln
fiir die Sicherheit notwendig sind. Und entsprechend neigen zwei Drittel der
Kraftfahrer eher zu der Auffassung, dass die strikte Regeleinhaltung sich unter
Umstidnden ungiinstiger im Verkehr auswirkt als die Regeliiberschreitung.
Diese Lockerung der normativen Bindung zeigt sich besonders deutlich darin,
dass man den guten Fahrern - zu denen man sich iiberwiegend auch selbst
rechnet - Sonderrechte eingerdumt wissen mochte: 40% der Kraftfahrer
stimmen zu, dass "gute und erfahrene Fahrer durchaus einmal die
Verkehrsregeln iibertreten kénnen, ohne dadurch den Verkehr zu gefdhrden".
Um sich eine derartige Lockerung der normativen Bindungen vorzustellen,
vergegenwirtige man sich die Verteilung zustimmender Antworten auf eine
analoge Frage zum Ladendiebstahl ("Wer fingerfertig und geschickt ist, kann
im Kaufhaus durchaus etwas mitgehen lassen, ohne dadurch dem Konzern zu
schaden"). Die Moral im Strassenverkehr ist der prikonventionellen Stufe, dem
unmittelbaren Austausch stirker verhaftet und weniger in allgemein giiltigen,
ethischen Grundsétzen verankert. Der einzelne rdumt sich entsprechend selbst
Sonderrechte ein, die sich an dem individuellen Nutzen orientieren, und die
Normen und Regeln sind stirker zur Disposition des einzelnen gestellt als es in
den anderen Bereichen der Fall ist, d.h. konnen individuellen Zwecken
untergeordnet werden.
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Wiihrend fiir das Strafrecht der Zusammenhang zwischen Einstellungen,
moralischen Orientierungen und Delinquenz schwach entwickelt ist (vgl.
Karstedt-Henke 1985c¢, 1987), ist dies bei der Verkehrsdelinquenz nicht der
Fall. So zeigt sich in den multivariaten Analysen zu den Bestimmungsfaktoren
fiir die Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss und unter Uberschreitung
der 0,8-Promille-Grenze, dass die generellen Verhaltensweisen - im Gegensatz
zur Konfliktlésung in einer spezifischen Situation - durch bestimmte
Orientierungsmuster gesteuert werden: die "Trinkmoral” (Einstellung
gegeniiber exzessivem Alkoholkonsum), die Einstellung zur Rechtsnorm sowie
die moralische Bewertung der Gefdhrdungen durch Trunkenheitsfahrten
(Kretschmer-Baumel, Karstedt-Henke 1986)2) Nonkonformes Verhalten im
Strassenverkehr steht demnach in Zusammenhang mit spezifischen
Einstellungsmustern, wie auch andere Untersuchungen zeigen (Delberg1973).

Anhand der geschlechtspezifischen Differenzen in der Ausfiihrung von
Fahrten mit 0,8-Promille und mehr zeigt sich, dass die hohere weibliche
Konformitdt keineswegs allein auf Einstellungen zuriickzufiithren ist, die
Konformitdt begiinstigen. Vergleicht man fiir die "gefihrdete Gruppe" mit
toleranter Trinkmoral und einer geringen Gefihrdungsbewertung von
Trunkenheitsfahrten die Delinquenzbelastung der beiden Geschlechter, dann
zeigt sich, dass 86.2% der Minner, jedoch nur 59.2% der Frauen in dieser
Gruppe mit mehr als 0,8-Promille fahren. Umgekehrt verstiessen in der
weniger gefahrdeten Gruppe derjenigen mit einer rigiden Trinkmoral und
einer hohen Gefdhrdungsbewertung von Trunkenheitsfahrten rund 42% der
Minner gegen die 0,8-Promille-Regelung, jedoch nur 17% der Frauen. Das
Geschlecht erweist sich damit - nach Kontrolle einer Vielzahl von Variablen
zum Alkoholkonsum, zur Lebensfithrung und zum Verkehrsverhalten - als
eigenstdndiger und unabhidngiger Wirkungsfaktor fiir die Normkonformitdt im
Strassenverkehr.

Hinsichtlich der moralischen Beurteilung des Alkoholdelikts sowohl im
allgemeinen wie im speziellen Fall eines Alkoholdelikts mit Sachschaden
unterscheiden sich die Frauen von den Minnern nicht, wie es auch bei anderen

2) Diese Variablen wurden aus einer Vielzahl nach jeweiligen
Kontrollen ausgewdahlt. Von Bedeutung ist, dass die
generalprdventiven Faktoren keine Rolle spielen.
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Delikten der Fall ist. Jedoch zeigen sich hier Unterschiede in der moralischen
Begriindung: Frauen begriinden ihr Urteil haufiger mit dem Argument der
postkonventionellen oder reifsten Stufe, d.h. sie beriicksichtigen
iibergeordnete Gesichtspunkte und die Gemeinschaft aller
Verkehrsteilnehmer eher als Minner (Karstedit-Henke, unveroffentlichte
Daten aus einer Bevolkerungsumfrage 1981). Dagegen ist ihnen der
entstandene Schaden, das jeweilige Opfer oder die Intention des Taters bei
ihrer Einschédtzung der Verwerflichkeit der Handlung genauso wichtig wie den
Minnern. Ebenso stimmen PKW-Fahrerinnen in der Beurteilung der
rechtlichen Norm zu Trunkenheitsfahrten weitgehend mit den Minnern
iiberein, wobei sie leicht iiberrepriasentiert bei der Forderung eines totalen
Alkoholverbots im Strassenverkehr sind (Kretschmer-Baumel, Karstedt-Henke
1986, S.167).

Erheblich deutlichere, wenn auch nicht gravierende Unterschiede
zwischen den Geschlechtern lassen sich fiir jene Einstellungen feststellen, die
die spezifische "Moral" im Verkehr kennzeichnen: die Disponibilitdt der Norm
im Hinblick auf individuelle und instrumentelle Ziele, die dazu fiihrt,
individuelle Sonderrechte fiir sich in Anspruch zu nehmen oder anderen zu
gestatten (Tabelle8). .

Frauen lehnen hiufiger als Mianner ab, dass Trunkenheitsfahrten allein
individuelle Entscheidu-ngen seien, und gleichfalls sind sie weniger bereit, an
Trunkenheitsfahrten teilzunehmen. Mit der Bereitschaft, informelle
Kontrollen eher durchzusetzen, geht die Befiirwortung von formellen
Kontrollen einher: 58% der Frauen plddieren zur Kontrolle von
Trunkenheitsfahrten auf ein Anhalten durch die Polizei in jedem Fall, jedoch
nur 49.5% der Minner (p<= .0001; Kretschmer-Bédumel, Karstedt-Henke
1986, S. 159). PKW-Fahrerinnen sind deutlich seltener bereit, guten Fahrern
das Sonderrecht der Regeliiberschreitung einzurdumen, vorschriftsmassiges
Verhalten als Grundlage fiir die Sicherheit im Strassenverkehrscheint ihnen
notwendiger und sie sind seltener als Minner der Auffassung, dass strikte
Regeleinhaltung hidufiger zu Unfédllen fithre als Regeliiberschreitungen
(Tabelle 9). Bei Frauen scheint ein deutlicher Zusammenhang zwischen
Konformitdt und Risikobewusstsein zu bestehen dergestalt, dass sie mit
Nonkonformitdt verstiarkt Gefahrdungen ihrer eigenen und fremder Personen
einhergehen sehen. Dieser Schluss wird durch multivariate Analysen gestiitzt,
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in denen die Bestimmungsgriinde des Fahrens unter Alkoholeinfluss generell,
also auch unterhalb der 0,8-Promille-Grenze, untersucht wurden. Es zeigte
sich, dass bei Frauen die Gefdhrdungsbewertung von Alkoholfahrten einen
signifikant hoheren Einfluss auf das ganzliche Unterlassen von Fahrten unter
Alkoholeinfluss hat als bei Mdnnern; innerhalb des Einstellungssyndroms,das
mit  Konformitdit bzw. Nonkonformitdt verkniipft ist, hat die
Gefiahrdungsbewertung bei Kraftfahrerinnen also einen hdheren Stellenwert
(Kretschmer-Bdumel, Karstedt-Henke 1986, S. 278 ff.).

Die hohere Konformitidt der Frauen im Strassenverkehr steht demnach
tatsachlich mit spezifischen "moralischen" Orientierungen im Zusammenhang,
wenngleich die geschlechtsspezifischen Differenzen in den
Einstellungsmustern keineswegs so deutlich ausfallen wie bei der faktischen
Konformitit; sie betragen in der Regel nicht mehr als 10%. Frauen teilen
insbesondere nicht jene Auffassungen der maénnlichen Kraftfahrer, die
Normverletzungen begiinstigen, nidmlich die individuelle Durchsetzung der
eigenen Fiahigkeiten, und sind stidrker an den iibergeordneten ethischen
Gesichtspunkten der Sicherheit fiir alle orientiert.

5. Anpassung oder Erziehung: Kénnen Frauen die "Moral" im
Verkehr verindern?

Derzeit werden  grosse Hoffnungen an die zunehmende
Verkehrsteilnahme der Frauen gekniipft, dass das "Verkehrsklima
zweifelsohne freundlicher wird, wenn die von den Frauen stédrker
eingebrachten Verhaltensweisen dominieren" (Melzer-Lena, 1988, S. 8), dass
sich die deutlich geringere Unfallbelastung weiblicher Kraftfahrerinnen in den
jingeren Jahrgdngen fortschreiben liesse (Kretschmer-Bidumel 1988, S. 16)
ebenso wie der strikte Umgang mit dem Problem Alkohol und Fahren, der sich
bei Fahranfingerinnen gegeniiber den médnnlichen Kollegen fiir die ersten drei
Jahre der Fahrpraxisbeobachten ldsst (Weissbrodt 1988, S. 34). Der Vergleich
mit der allgemeinen Delinquenz deutet jedoch darauf hin, dass die stdrkeren
geschlechtsspezifischen Unterschiede in den jiingeren Jahrgingen zu einem
guten Teil lebenszyklisch bedingt sind und nicht auf einen Kohorteneffekt
zuriickgefiihrt werden konnen. Minner und Frauen unterscheiden sich
zwischen dem 18. und 25. Lebensjahr am deutlichsten hinsichtlich ihrer
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allgemeinen und Verkehrsdelinquenzbelastung; diese Relation ist im Bereich
der allgemeinen Delinquenz relativ konstant geblieben und es ist zunichst
nicht davon auszugehen, dass die Verkehrsdelinquenz hier eine Ausnahme
machen sollte.

Da derzeit die notwendigen Langzeit-Studien fehlen, um Effekte des
Lebenszyklus von denen der Kohorte trennen zu konnen, soll die Analyse einer
im Bereich der Trunkenheitsfahrten gefdhrdeten Gruppe von Frauen
herangezogen werden (Kretschmer-Bidumel, Karstedt-Henke 1986, S. 380 ff.),
die iiberproportional hdufig Fahrten unter Alkoholeinfluss einschliesslich der
Ueberschreitung der 0,8-Promille-Grenze durchfiihren. Gegeniiber der
Vergleichgruppe weiblicher Kraftfahrer ist diese Gruppe insgesamt jiinger und
nutzt, gemessen an der Fahrleistung widhrend der Dauer des
Fiihrerscheinbesitzes, das Fahrzeug intensiver. Hinsichtlich sozio-
demographischer Merkmale und Charakteristika der Lebensfiithrung
(Schulbildung, Einkommen, Berufstidtigkeit, Familienstatus,
Freizeitgestaltung) unterscheiden sich beide Gruppen jedoch kaum.

Dagegen finden wir markante und symptomatische Unterschiede im
Bereich der rechtsnormbezogenen Einstellungen, der Stiitzung der
Rechtsnorm, der "Verkehrsmoral" und der Delinquenzbelastung. Diezur
gefdhrdeten Gruppe gehorenden Frauen plddieren fiir weniger hohe Strafen
bei Trunkenheitsdelikten ebenso wie sie gegen eine restriktivere Gesetzgebung
sind und eine intensive polizeiliche Kontrolle von Trunkenheitsfahrten
ablehnen (ebd., S. 388 f.). Sie geben mehr Geschwindigkeitsiibertretungen und
Uebertretungen des Halteverbots an, und sind nach eigenen Angaben in den
letzten zwei Jahren hiufiger mit Verwarnungsgeldern und Bussgeldbescheiden
sanktioniert worden (ebd., S. 393 ff.). Konformes Verhalten und
Verkehrssicherheit gehen fiir sie weniger deutlich zusammen als fiir die
Vergleichsgruppe, und tendenziell stellen sie die Norm zur individuellen
Disposition des guten Fahrers (S. 398). Dabei handelt es sich offensichtlich
nicht um altersbedingte Einstellungen, wie ein Vergleich von entsprechenden
jingeren und dlteren miannlichen Kraftfahrern ergab, fiir die sich solche
Differenzen nicht zeigten. Die Gruppe "gefdhrdeter” Frauen weist im Vergleich
mit entsprechenden Gruppen minnlicher Kraftfahrer mit einem
Uberproportional hohen Anteil an Fahrern, die unter Alkoholeinfluss fahren,
keine Unterschiede in den rechtsnormbezogenen Orientierungen und den
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Einstellungen zu Sicherheit und Konformitdt im Strassenverkehr auf. Wenn
Frauen verstiarkt delinquent werden, iibernehmen sie also jene Delinquenz
unterstiitzenden Einstellungen, die typisch fiir die Orientierungsmuster
ménnlicher Verkehrsteilnehmer sind. Wenn auch ein direkter Zusammenhang
zwischen Nutzungsintensitit und Delinquenz nicht besteht, so geht die
Entwicklung solcher Einstellungen doch einher mit einer im Vergleich mit
anderen Kraftfahrerinnen intensiveren Nutzung des PKW.

Diese Ergebnisse zeigen zundchst, dass bei einer weiteren Steigerung der
Verkehrsteilnahme von Frauen Prozesse der Adaption und Anpassung an
Einstellungsmuster nicht auszuschliessen sind, die Delinquenz und
Unfallrisiko im Strassenverkehr erhéhen. Fiir die entgegengesetzte Annahme
einer Verbesserung der Situation im Strassenverkehr durch die
gleichberechtigte Teilnahme von Frauen spricht derzeit nicht viel. Der
Vergleich mit der allgemeinen Delinquenz diirfte hier weiter entmutigen:
Schliesslich hat die zunehmende Prdsenz von Maidchen und Frauen im
Bildungsbereich und im Berufsleben bislang keineswegs zu einer Senkung
minnlicher Delinquenz oder zu einer tiefgreifenden Aenderung normativer
Orientierungen beigetragen. Es steht also zu erwarten, dass Frauen auch
weiterhin eine etwas "bessere” Moral im Strassenverkehr haben werden als
minnliche Kraftfahrer, und dass mit ihrer zunehmenden Verkehrsbeteiligung
die Delinquenzbelastung und das Unfallrisiko gemessen an der gesamten
Fahrleistung bei allen Verkehrsteilnehmern, insgesamt leicht abnehmen
konnten. Dies diirfte sich vor allem im Gesamtrisiko schwererer Unfille sowie
in der gesamten Deliktbelastung mit Geschwindigkeitsiibertretungen und
Trunkenheitsstraftaten- und ordnungswidrigkeiten niederschlagen, fiir die wir
tatsidchlich eine Abnahme in dem vergangenen Dezennium konstatieren
konnen (Schoch in diesem Band). Die eher geringen Unterschiede bei
konformitdts- und sicherheitsbezogenen Einstellungen sind nicht geeignet, den
Frauen die Rolle eines "Vorbildes" bei dem Versuch zuzuweisen, einen
tiefgreifenden Wandel der spezifischen normativen Orientierungen im
Verkehrsverhalten zu  erzielen. Voraussetzungen  wiren  massive
Umorientierungen im gesamten Bereich des Strassenverkehrs, in die
Autoindustrie,Wirtschafts- und Verkehrspolitik sowie die gesamte
Bevilkerung einbezogen werden miissten.
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Tabelle 1

Bestand an im VRZ erfaBten Personen nach Titer-
bereichen und Geschlecht am 31.12.1986

T#terbereich Minner Frauen Frauen

% % je 1.000 Minner
Nichttater! 3,9 6,1 278
Einfachtiter 84,5 90,8 195
Mehrfachtiter 10,8 3,1 51
Vielfachtiter 0,8 0,0 7

1 Personen mit Eintragungen, aber ohne Verurteilungen und BuBgeld-
entscheidungen; die Gibrigen Thterbereiche betreffen Personen mit bis su 2,
8 bis 6 sowie 7 und mehr eingetragenen Verurteilungen und BuBgeldent-
scheidungen.

Quelle: Mdller 1988, S. 84



Tabelle 2

PKW-Fahrleistung, Zugdnge im VZR 1986 und Deliktbelastung nach Altersgruppen und Geschlecht

Altersgruppen PKW-Fahrleistung Neuzugénge 1986 (geschétzt)! Deliktbelastung pro 1 Mill. km PKW-Fahrleistung 19822

1982 Personeneintragungen Personeneintragungen (Eintragungen in Klammern)
Ménner Frauen Mé@nner Frauen Ménner Frauen
] % % ) ) ~
18 b. u. 21 3,8 7,5 8,7 10,9 9,8 (15,4) 4,0 (5,5)
21 b. u. 25 7,3 12,5 14,3 16,2 8,5 (13,3) 3,5 (4,9)
25 und élter 89,0 80,0 77,0 72,9 3,7 ( 5,8) 2,5 (3,5)

1) Die Verteilung der Zugiinge auf die Altersgruppen wurde nach der entsprechenden Verteilung des Bestandes geschiitzt.
Jingere, stiérker besetzte Jahrgiénge sind daher unterschitzt. Es wird davon ausgegangen, daB die Verteilung der
Eintragungen nicht wesentlich von den Personeneintragungen abweicht.

2) pie PKW - Fahrleistung enthélt nicht die Fahrleistungen mit anderen KFZ, so daB die Deliktbelastung der Manner hier
iiberschiétzt wird.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Kretschmer-Biéumel 1988 und Miller 1988

(2



Tabelle 3

Alkoholdelinquenz und Gesetzesiibertretungen im Dunkelfeld nach Geschlecht - PKW-Fahrer

Fahrten mit 0,8 Promille

oder mehr
Ménner Frauen

] "
Haufig 4,5 0,9
Ab und zu 16,0 5,9
Mindestens
1 Mal 30,8 13,0
Nie 48,7 80,2

signifikant: p = .0001

Geschwindigkeitsiibertretungen
im Baustellenbereich

Ménner Frauen
Hdufig 5,7 4,9
Gelegentlich 30,7 18,5
Selten 31,0 24,8
Fast nie 18,6 28,9
Nie 14,0 22,9

signifikant: p = .0001

Quelle: Kretschmer-Béumel, Karstedt-Henke 1986, 5.510, 5.97.

€L



Tabelle 4

VerstoBe gegen das eingeschrénkte Halteverbot und Fahren ohne Gurt im Dunkelfeld nach Geschlecht - PKW-Fahrer

Parken im eingeschriéinkten Halteverbot Fahren ohne Gurt anzulegen
Mdnner (%) Frauen (%) Manner (%) Frauen (%)
Héufig 4,6 3,4 Héufig 15,2 13,7
Gelegentlich 19,4 13,1 Gelegentlich 19,0 18,6
Selten 31,3 22,2 Selten 21,6 16,8
Fast nie 24,3 31,6 Fast nie 20,0 20,5
Nie 20,4 29,7 Nie 24,2 30,4
nicht signifikant nicht signifikant

Quelle: Kretschmer-Bdumel, Karstedt-Henke 1986, S. 98-99.

Ve
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Tabelle 5

Zuginge an das VZR 1986 pro 1 Mill. km
PKW - Verkehrsleistung (1982)
Deliktgruppe Minner! Frauen

MiBachtung der Vorfahrt,

falsches Einordnen 0,9 0,9
Falsches Halten und Parken 0,03 0,03
Geschwindigkeitsiiberschreitungen,

Auffahren 1,2 0,6
Trunkenheit 0,3 0,07

1) Die PKW - Fahrleistung enthklt nicht die Fahrleistung mit anderen KFZ,
so daB die Deliktbelastung der MEinner iberschitst wird.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Kraftfahrt-
Bundesamt 1988 und Kretschmer-Biumel 1988



Tabelle 6

Tatverdachtige mit Ladendiebstdhlen 1985 nach Altersgruppen und Geschlecht

Anteil der Frauen an den Deliktbelastung mit Laden-
Anteil der Frauen an der Tatverdidchtigen mit Deliktbelastung mit Laden- diebstidhlen bezogen auf

Altersgruppen Wohnbevilkerung 1985 Ladendiebstéhlen diebstdhlen je 100.000 Einkédufe

% % Frauen Médnner Frauen?!
14 b. u. 18 48,7 42,2 12,2 15,9 12,2
18 b. u. 21 48,6 43,5 6,0 7,4 6,0
21 b. u. 25 48,5 42,5 4,4 5,5 4,4
25 b. u. 30 48,3 40,5 3,9 5,4 2,0
30 b. u. 40 48,9 44,2 3,8 4,6 1,9
40 b. u. 50 49,1 47,8 4,2 4,4 2,1
50 b. u. 60 50,6 52,3 4,2 4,0 2,1 §
60 u. dlter 64,1 59,0 3,1 3,8 2,1

1) Es wird bei der Schétzung davon ausgegangen, daB bei Frauen bis zu 25 Jahren die Zahlen der Einkéufe die der Ménner nicht
iibersteigt, daB Frauen in den darauffolgenden Altersgruppen von 25 bis 60 doppelt soviele Einkdufe tétigen wie Ménner und
daB Frauen iiber 60 noch das 1,5-fache an Einkéufen t&tigen.

Quelle: Polizeiliche Kriminalstatistik 1985 und eigene Berechnungen



Tabelle

Einstellungen zu Sicherheit und Konformitdt - PKW-Fahrer (N = 1575)

Stimme voll zu

Stimme eher zu

Lehne eher ab

Lehne voll ab

Strikte Einhaltung von Regeln
fihrt hdufiger zu Unféllen als
Regeliiberschreitungen

9,9
20,8
36,3

33,1

VorschriftsméBiges Verkehrsverhalten
ist grundsdtzlich notwendig fiir
die Sicherheit im StraBenverkehr

»
”n

61,4
31,2
6,8

0,6

Gute und erfahrene Fahrer kidnnen durchaus
die Verkehrsregeln mal iibertreten ohne

dadurch den Verkehr zu gefiéhrden

L 4
.

11,5
29,0
37,5

22,1

Quelle: Tabellenband zu Kretschmer-Béumel, Karstedt-Henke 1986



Tabelle 8

Einstellungen zum Fahren unter AlkoholeinfluB nach Geschlecht

Wenn ich weifl, dall der Fahrer ange- Wenn ich angetrunken fahren wiirde,
trunken ist, fahre ich nicht mit . ginge das eigentlich keinen etwas an
Ménner Frauen Mé@nner Frauen

Stimme voll

und ganz zu 66,8 76,5 8,2 4,6

Stimme eher zu 25,0 16,9 15,3 10,3

Lehne eher ab 6,9 4,8 34,5 32,1

Lehne voll

und ganz ab 1,3 1,8 42,0 53,0
signifikant: p = .001 signifikant: p = .00l

Quelle: Tabellenband zu Kretschmer-Béumel, Karstedt-Henke 1986



Tabelle 9

Einstellungen zu Sicherheit und Konformitét nach Geschlecht - PKW-Fahrer

Strikte Einhaltung von Regeln VorschriftsméBiges Verkehrsverhalten Gute und erfahrene Fahrer kdnnen durchaus

filhrt héufiger zu Unféllen als ist grundsiétzlich notwendig fiir die Verkehrsregeln mal iibertreten ohne
Regeliiberschreitungen die Sicherheit im StraBenverkehr dadurch den Verkehr zu geféhrden
Mé@nner Frauen Ménner Frauen Ménner Frauen
% % % % " 3
Stimme voll zu 11,5 7,3 59,0 65,0 13,0 9,3
Stimme eher zu 23,1 17,4 33,6 27,6 31,2 255
Lehne eher ab 35,3 37,8 6,9 6,7 36,1 39,7
Lehne voll ab 30,1 37,5 0,5 0,8 19,8 25,5
signifikant: p = .001 nicht signifikant signifikant: p = .01

6L

Quelle: Tabellenband zu Kretschmer-B&umel, Karstedt-Henke 1986, S. 504-505
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