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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) fiihrte in Zusammenarbeit mit der Prognos AG im Jahr
2008 erstmals eine reprasentative Befragung zum Verkehrsklima in Deutschland durch. Ausgangs-
punkt war die Beobachtung, dass es gegenwartig in Deutschland keine reprasentativen Daten zur
wahrgenommenen Verkehrssicherheit und zum sicherheitsrelevanten Verkehrsverhalten der Be-
volkerung gibt. Mit der Studie ,Verkehrsklima in Deutschland” wird diese Liicke nun geschlossen.

Im Mittelpunkt der Befragung standen, neben der wahrgenommenen Verkehrssicherheit, die
Themen Regelverhalten im StralRenverkehr, Kinder im Stralenverkehr und die Sicherheit im Fahr-
zeug.

Die Studie ,Verkehrsklima in Deutschland” soll zuklinftig in regelmaRigen Abstanden wiederholt
werden, um sicherheitsrelevante Entwicklungen aufzudecken und zu aktuellen Themen Stellung
beziehen zu kdnnen. Die Ergebnisse werden unter www.verkehrsklima.de veroffentlicht.
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4 Methodik

Methodik

Im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) fuihrte Prognos im Juni 2008 eine repra-
sentative Online-Befragung von 1.002 Perso-
nen zur wahrgenommenen Verkehrssicherheit
und zum Verkehrsverhalten durch.

Die Stichprobe bestand aus 49 % Mannern und
51 % Frauen. 3 % der Befragten waren zwi-
schen 18 und 19 Jahre, 17 % zwischen 20 und
29 Jahre, 23 % zwischen 30 und 39 Jahre, 22 %
zwischen 40 und 49 Jahre, 17 % zwischen 50
und 59 Jahre und 18 % zwischen 60 und 69
Jahre. Als Zielgruppe der Autofahrer, Beifah-
rer, Motorradfahrer, Mofa- und Mopedfahrer,
Radfahrer bzw. FuBganger wurden die Perso-
nen definiert, die das jeweilige Verkehrsmittel
einen Tag pro Woche oder mehr nutzten. Diese
Definition tragt der Tatsache Rechnung, dass
Personen im Alltag in der Regel mehr als ein
Verkehrsmittel nutzen. Danach waren (unter
Berlcksichtigung von Mehrfachnennungen:

= 57 % der Befragten Autofahrer,

= 51 % Beifahrer,

= je4 % Mofa- bzw. Mopedfahrer oder Motorradfahrer,

= 49 % OPNV-Nutzer,
= 54 % Radfahrer und
= 86 % FulRganger.

Bei 27 % der Befragten lebte mindestens ein
Kind unter 12 Jahren im Haushalt. Diese Per-
sonen bildeten die Zielgruppe der Eltern.

Ergebnisse

Wahrgenommene Verkehrs-
sicherheit und Verkehrsverhalten

Die wahrgenommene Verkehrssicherheit ist
in Abbildung 1 dargestellt. Auf die Frage wie
sie sich im StraRBenverkehr fiihlen, gaben 69%
der Befragten an, sich sicher oder sehr sicher
zu fluhlen. Dabei gab es keine statistisch sig-
nifikanten Unterschiede zwischen Mannern
und Frauen oder verschiedenen Altersgrup-
pen.

Im Gegensatz zu dieser Wahrnehmung stehen
die Unfallzahlen. So verungliickten 2007 insge-
samt 436.368 Personen, davon 4.949 todlich.
Insbesondere junge Erwachsene von 18 bis 24

Wie sicher fuhlen Sie sich im StralRenverkehr?
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Bild 1: Wahrgenommene Verkehrssicherheit
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Jahren, altere Verkehrsteilnehmer ab 65 Jahren
und Manner sind gefdhrdet [1].

Die Diskrepanz zwischen objektiver Unfallge-
fahr und gedachter Gefahrlichkeit des Stralsen-
verkehrs lasst sich mit Hilfe der Gefahrenwahr-
nehmung erklaren. Gefahrenwahrnehmung als
individuelles Wahrnehmen und Erkennen von
Gefahr ist von einer Vielzahl von Bedingungen
abhangig [2]. So zeigen bisherige Forschungs-
arbeiten, dass Gefahren immer dann unter-
schatzt werden, wenn

= sich Personen einer Gefahr freiwillig aussetzen,

sie glauben, die Konsequenzen kontrollieren
zu konnen,

sie mit den Gefahren im Alltag vertraut sind,
die Gefahr menschgemacht ist,

die Folgen nicht unmittelbar eintreten bzw.
nicht sichtbar sind,

wenige Menschen davon unmittelbar betrof-
fen sind und das Katastrophenpotential so-
mit gering ist [3].

Die Teilnahme am StraBenverkehr ist fir viele
Menschen heute eine Selbstverstandlichkeit,
um verschiedene Lebensbereiche wie Schule,
Beruf, Freizeit und Einkaufen miteinander zu
verbinden. Taglich nehmen Autofahrer, FuRgan-
ger, Radfahrer und Nutzer 6ffentlicher Verkehrs-
mittel (OPNV) freiwillig am StraRenverkehr teil
und setzen sich taglich, freiwillig und wissend
der Gefahr eines Unfalls aus. Das hohe Sicher-
heitsgefuihl im Strallenverkehr, das in dieser Be-
fragung festgestellt wurde, spiegelt diese sub-
jektive Gefahrenwahrnehmung wider.

In der Befragung zeigen sich weiterhin cha-
rakteristische Unterschiede in der Gefahren-
wahrnehmung entlang der verschiedenen Be-
dingungen. So fihlen sich Verkehrsteilnehmer
unsicherer, je mehr riskante Situationen sie in
den letzten drei Monaten erlebt haben (Abbil-
dung 2 und Tabelle 1). Hier zeigt sich, wie das
Erleben der Gefahr die Gefahrenwahrnehmung
scharfen kann.
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Wie sicher fihlen Sie sich im StraRenverkehr?

sehr sicher

Bild 2: Gefahrenwahrnehmung in Abhdngigkeit von der Anzahl erlebter riskanter Situationen
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Anzahl der riskanten
Situationen in den letzten
drei Monaten

Mittelwert
Standardabweichung

Korrelation
(Spearman’s Rho)

N =1002

gar nicht
sicher

134

31.2

-30™

Wie sicher fiihlen Sie sich im StraBenverkehr?

47
7.5

**Zusammenhang ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau

2.5
3.1

2.3
6.6

sehr sicher

2.0

8.3

Tabelle 1: Wahrgenommene Verkehrssicherheit in Abhdngigkeit von der Anzahl erlebter riskanter Situa-

tionen

Nutzergruppe

Pkw

OPNV

Fahrrad

zu Ful}

Haufigkeit der Pkw-Nutzung
nie

weniger als 1 Tag pro Woche
1 Tag pro Woche

2 Tage pro Woche

3 Tage pro Woche

4 Tage pro Woche

5 Tage pro Woche

6 Tage pro Woche

7 Tage pro Woche

**Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau

644
169
116

61

180
50
43
62
76
56

114

113

307

Wie sicher fiihlen Sie sich im StraBenverkehr?

gar nicht
sicher

1
2

6**

7**

3**

12**

8**

12**

21**

33

34*

31

36

21
24
24
25
20
18
23

34
22
56**
40
43
41
35
49
37

sehr
sicher

35**
20**
21

21

19**
32
18
27
32
27
38
32
35

Tabelle 2: Wahrgenommene Verkehrssicherheit in Abhadngigkeit vom Verkehrsmittel (Zustimmung in %)

Autofahrer flhlen sich sicherer im StrafSenver-
kehr als OPNV-Nutzern, Radfahrer und FuR-
ganger (Tabelle 2). Der Pkw erfullt in weit in

starkerem Mald das Bedirfnis nach Kontrolle
und Sicherheit als dies andere Verkehrsmittels
vermogen [4]. Auch flhlen sich Autofahrer si-



Wie sicher fiihlen Sie sich im StraRenverkehr?

N gar nicht sicher sehr sicher

in Wohngebieten 769 1 5 17 37 40
auf LandstraRen 796 2 9 26 39 24
auf innerstadtischen Hauptver- 765 5 7 )8 38 5
kehrsstral3en

auf Autobahnen 767 6 12 26 37 19

‘t"F‘"‘e gar stimme voll zu
nicht zu

Alleebaume am Stral3enrand 771 17 5 33 17 3

gefahrden die Verkehrssicherheit

Tabelle 3: Wahrgenommene Verkehrssicherheit in Abhdngigkeit von der Ortslage (Zustimmung in %)

cherer, je hdaufiger sie mit dem Pkw unterwegs
sind. Gleiches gilt jedoch nicht fiir Radfahrer,
FuBganger oder OPNV-Nutzer.

Des Weiteren wird die wahrgenommene Ver-
kehrssicherheit unterschiedlich beurteilt, je
nach dem wo sich Autofahrer aufhalten. Sie
fuhlensichamsicherstenin Wohngebietenund
auf LandstraBen. Am wenigsten sicher fiihlen
sich Autofahrer auf Autobahnen (Tabelle 3).
Diese Wahrnehmung steht im Widerspruch
zu den bekannten Unfallzahlen. Die Unfall-
statistik weist fir Autobahnen die wenigsten
Unfalle mit Personenschaden und die nied-
rigste Anzahl von Verungliickten auf (2007:
20.466 Unfalle mit Personenschaden und
31.942 Verungliickte [1]) im Vergleich zu Land-
straRen (2007: 866.662 Unfalle mit Personen-
schaden und 126.119 Verunglickte [1]) und
den Unfallzahlen innerhalb von Ortschaften
(2007: 228.717 Unfalle mit Personenschaden
und 278.307 Verungliickte [1]). Auch werden
die Unfallgefahren von Alleen unterschatzt.
So stimmen nur 25 % der Autofahrer der Aus-
sage zu oder voll zu, dass Alleenbaume am
StraBenrand die Verkehrssicherheit gefahr-
den. Und das obwohl 2007 jeder fluinfte Ver-

kehrstote bei einem Baumunfall starb. Auch
ist die Gefahr flr Verkehrsteilnehmer nach
einem Fahrzeugaufprall auf Baume getotet
zu werden, etwa 2,5-fach hoher als bei einem
durchschnittlichen Verkehrsunfall auf Land-
strallen, wie Untersuchungen der Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV) zeigen [5].

lhren eigenen Fahrstil beschreiben Autofah-
rer Uberwiegend als entspannt, sicher und
vorschriftsmaRig (Abbildung 3). Im Vergleich
dazu wird der Fahrstil der anderen Autofah-
rer als statistisch signifikant angespannter,
unsicherer, durchsetzungsstarker, sportli-
cher und regelwidriger eingeschatzt. Diese
Uberschatzung der eigenen Fahigkeiten im
Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern
ist in bekanntes Phanomen im Strallenver-
kehr [6].

Es gibt nur wenig statistisch signifikante Un-
terschiede in der Einschatzung des eigenen
Fahrstils (Tabelle 4). Manner schatzen ihren
Fahrstil sportlicher ein als Frauen. Junge Fah-
rer zwischen 18 und 29 Jahren schatzen ihren
Fahrstil unsicherer ein als alle anderen Fahrer.
DarUber hinaus gibt es einen mittleren sta-
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vorschriftsmafig 2.0** » 3.2 regelwidrig
sportlich 2.5% s » 35 ruhig
durchsetzungsstark 2.4**i: n 32 nachgiebig
unsicher 2.0%* u = 4.4 | sicher
entspannt 1.9%*w 34 angespannt
Fahrstil der anderen 1 2 3 4 5 personlicher Fahrstil
Autofahrer (Mittelwert) (Mittelwert)
**Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau © UDV 2008

Bild 3: Einschatzung des personlichen Fahrstils und des Fahrstils anderer Autofahrer im Vergleich

tistisch signifikanten Zusammenhang zwi-
schen dem eigenen Fahrstil und der wahrge-
nommenen Verkehrssicherheit. Autofahrer,
die ihren Fahrstil als entspannt und vor-
schriftsmaRBig beschreiben, geben auch ein
hohes Sicherheitsgefihl im Stralenverkehr
an (Korrelationlz .13** und .43**). Ebenso ge-
ben Fahrer mit einem angespannten Fahrstil
tendenziell mehr riskante Situationen im Stra-
Benverkehr in den letzten drei Monaten an.

Nebentdtigkeiten lenken den Autofahrer
von der eigentlichen Fahraufgabe ab und
stellen damit eine potentielle Unfallgefahr
dar. Am haufigsten wird beim Autofah-

1)

ren das Radio bedient, seltener telefoniert
oder das Navigationsgerat verwendet. Auch
wird die Radiobedienung am wenigsten ri-
sikoreich empfunden (Tabelle 5). Dabei sind
sich die Autofahrer der Gefahr der Ablen-
kung durchaus bewusst. Wer beispielswei-
se das Telefonieren wahrend der Autofahrt
als risikoreich empfindet, telefoniert auch
deutlich seltener (Korrelation: .54**). Auch
empfinden Personen, die selten beim Au-
tofahren telefonieren, die Radiobedienung
und das Navigieren als risikoreicher (Korre-
lation: .17** und .20**). Autofahrer die hau-
fig telefonieren, tun dies auch haufig ohne
Freisprechanlage (Korrelation: .34**).

Alle im Text angegebenen Korrelationskoeffizienten entsprechen dem Korrelationskoeffizient Spearman’s Rho; ** Zusammenhange sind auf

dem 1 % Niveau statistisch signifikant, * Zusammenhange sind auf dem 5 % Niveau statistisch signifikant



Wie wiirden Sie lhren personlichen Fahrstil beschreiben?

N sportlich

Manner 382 6 20 21"
Frauen 372 7 12 23*
N unsicher
18- 19 Jahre 15 0 7 33**
20-29 Jahre 85 0 4 9
30-39 Jahre 153 0 3 6
40 - 49 Jahre 174 1 2 6
50 - 59 Jahre 112 0 4 6
60 - 69 Jahre 210 0 0™ 12

entspannt

Anzahl der riskanten Situatio-
nen in den letzten drei Monaten

Mittelwert 2.9 2.0 2.6

Standardabweichung 10.4 2.5 29

**Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau
*Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 5 % Niveau

Tabelle 4: Bewertung des personlichen Fahrstils (Zustimmung in %)

33
30

27
52**
23
30
27
33

41

12.8

ruhig

20
29*

sicher
33
35
68
61
62
55

angespannt

9.4

17.2

Wie haufig fiihren Sie folgende Nebentatigkeiten wahrend des

22
8
9

10

21

sehr haufig
40
5
7

sehr
risikoreich

7

47

Autofahrens aus?
N nie
Radiobedienung 722 5 11 22
Telefonieren 722 46 24 17
Navigieren 722 50 15 19
Wie risikoreich empfinden Sie folgende Nebentatigkeiten wahrend
des Autofahrens?
N gar nic!\t
risikoreich
Radiobedienung 772 24 29 30
Telefonieren 772 7 10 15
Navigieren 768 6 13 29

Tabelle 5: Nebentatigkeiten wahrend des Autofahrens (Zustimmung in %)

23

29
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Ergebnisse

Regelakzeptanz und Regelver-
halten im StraBenverkehr

Verstolie gegen Verkehrsregeln stellen eine
der wesentlichen Unfallursachen dar [1].
Deshalb wurden die Verkehrsteilnehmer ge-
fragt, wie genau sie sich an die Verkehrsre-
geln halten (Tabelle 6). 85 % der Autofahrer
geben an, sich genau bzw. sehr genau an

die Verkehrsregeln zu halten. Als FuRBganger
oder Radfahrer sind dies nur 68 % bzw. 67 %.
Statistisch signifikante Unterschiede gibt
es zwischen verschiedenen Altergruppen.
So schatzen sich altere Verkehrsteilneh-
mer Uber 60 Jahre deutlich regelkonformer
ein als jlingere Verkehrsteilnehmer. Frauen
schatzen sich als FuRganger regelkonformer
ein als Manner.

Wie genau halten Sie sich im Aligemeinen an Verkehrsregeln?

N gar nicht
als Autofahrer 574 0
als Motorradfahrer 44 0
als Mofa/Mopedfahrer 44 7
als Radfahrer 544 1
als FulRganger 865 1

N sehr leicht
Einhalten der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit >74 22

nie

Einhalten des gesetz-
lich vorgeschriebenen 574 1
Mindestabstands

N nie
Ich bgnutze de.n Rad- 539 30
weg in Gegenrichtung.
Ich fahre im Dunkeln
ohne Licht. >40 69
Ich Uberfahre rote 540 63
Ampeln.

N nie
Wenn Uberwege in der
Nahe sind, benutze ich 359 1

diese, um die StralBe zu
Uberqueren.

sehr genau
3 12 57 28
14 18 39 29
9 16 39 29
8 22 42 27
10 19 43 27
Autofahrer
sehr schwer
32 23 18 5
immer
7 32 40 20
Fahrradfahrer
immer
21 34 10 5
17 8 4 2
18 10 3 1
FuBginger
immer
4 13 38 44

Tabelle 6: Regelverhalten im StraRenverkehr (Zustimmung in %)



Neben der allgemeinen Einschatzung wurde
die Regelbefolgung von Autofahrern in kon-
kreten Situationen erfragt (Tabelle 6 und Ta-
belle 7). So hat sich in bisherigen Untersuchun-
gen gezeigt, dass VerstolRe gegen Geschwin-
digkeitsbegrenzungen, Alkohol am Steuer
und zu geringer Abstand zu den Hauptunfall-
ursachen im Personenverkehr zahlen [1]. In der
Befragung geben 54 % der Autofahrer an, dass
es ihnen leicht oder sehr leicht fallt, sich an
Geschwindigkeitsbegrenzungen zu halten.
60 % der Autofahrer geben an, immer oder oft
den gesetzlichen Mindestabstand einzuhalten.
69 % der Autofahrer trinkt aus Prinzip keinen
Alkohol vor dem Fahren. 90 % der Beifahrer ach-
ten darauf, dass der Fahrer Uberhaupt keinen
Alkohol getrunken hat. Allerdings sind 23 % der
Fahrer und 28 % der Beifahrer der Meinung, den
Alkoholkonsum innerhalb der gesetzlich vorge-
schriebenen Grenzen steuern zu konnen. Auch
geben mehr Manner als Frauen an, Alkohol zu

als
Fahrer
N 573
trinke ich prinzipiell vorher nie Alkohol 69
trinke ich machmal geringe Mengen
Alkohol, achte dabei aber sehr genau
. . . 23
auf die gesetzlich vorgeschriebenen
Grenzen
trinke ich manchmal geringe Mengen
Alkohol, ohne mir genau sicher zu sein, 7
dass ich die gesetzlich vorgeschriebe-
nen Grenzen noch einhalte
kommt es manchmal vor, dass ich mehr 1
Alkohol trinke als erlaubt ist
kommt es haufiger vor, dass ich mehr 0

Alkohol trinke als erlaubt ist

trinken, ohne sich sicher zu sein, dass sie die
gesetzlichen Grenzen einhalten (10 % Manner
und 4 % Frauen™). Des Weiteren gibt es einen
statistisch signifikanten Zusammenhang zwi-
schen dem Umgang mit Alkohol als Fahrer und
als Beifahrer. Wer als Fahrer keinen Alkohol vor
dem Fahren trinkt, achtet auch als Beifahrer dar-
auf, dass der Fahrer niichtern bleibt (Korrelation:
.51**). Des Weiteren gibt es statistisch bedeut-
same Zusammenhange zwischen der Wahr-
nehmung von Regelverstolien als Unfallursache
und dem eigenen Regelverhalten (Tabelle 8).
Autofahrer, die selbst Alkohol vor dem Fahren
trinken, seltener den Mindestabstand einhalten
und sich weniger an die Geschwindigkeitsbe-
grenzungen halten, unterschatzen haufiger die
Unfallursachen , Alkohol am Steuer®, ,zu gerin-
ger Abstand” und ,zu schnelles Fahren.

Des Weiteren wurde die Regelbefolgung von
Radfahrern und FuBgéngern erhoben (Tabelle 6).

Umgang mit Alkohol am Steuer

als
Beifahrer
512
achte ich darauf, dass der Fahrer
60 uberhaupt keinen Alkohol getrun-
ken hat
achte ich darauf, dass der Fahrer
78 die gesetzlich vorgeschriebenen
Grenzen des Alkoholkonsums
einhalt
bin ich mir nicht immer sicher, dass
10 der Fahrer die gesetzlich vorge-

schriebenen Grenzen des Alkohol-
konsums einhalt

kommt es manchmal vor, dass der
1 Fahrer mehr Alkohol getrunken
hat, als erlaubt ist

kommt es haufiger vor, dass der
1 Fahrer mehr Alkohol getrunken
hat, als erlaubt ist

Tabelle 7: Umgang mit Alkohol am Steuer (Zustimmung in %)
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Wie haufig sind Ihrer Meinung nach
die folgenden Faktoren Ursachen fiir
Verkehrsunfalle?

N nie
Alkohol am Steuer 574 2 2 10
geringer
Sicherheitsabstand >73 1 2 14
zu schnelles Fahren 573 1 2 10

Zusammenhang mit
personlichem
Regelverhalten

sehr oft Korrelation
25 61 =12
33 50 16%*
27 60 -18**

**Zusammenhang ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau
*Zusammenhang ist statistisch signifikant auf dem 5 % Niveau

Tabelle 8: Wahrnehmung von Unfallursachen

Hier zeigt sich, dass nur 30 % der Radfahrer den
Radweg nie in Gegenrichtung benutzt. 69 %
bzw. 68 % der Radfahrer gibt an, nie im Dun-
keln ohne Licht zu fahren und nie rote Ampeln
zu Uberfahren. Als FuBganger geben nur 44 %
der Befragten an, immer entsprechende Uber-
wege zu nutzen.

N
Wie wahrscheinlich ist es, beim
Ubertreten der Héchstgeschwindigkeit 574
entdeckt zu werden?
Wie wahrscheinlich ist es, dass eine
erhohte Blut-Alkohol-Konzentration 574
entdeckt wird?

N
Je mehr Regeln es gibt, desto sicherer 1001
wird der StraBenverkehr.
Die Strafen fiir Verkehrsdelikte, wie
BuBgelder und Fiihrerscheinentzug, 998
sind zu hoch.
Der Einsatz vieler Starenkasten zur
Geschwindigkeitsiiberwachung ist 999
wichtig, damit die Hochstgeschwindig-
keit eingehalten wird.
Die Polizei sollte mehr unternehmen,
damit VerkehrsverstoRe nicht unent- 1000

deckt bleiben.

Wie schon bei den Fragen zur allgemeinen
Regelbefolgung gibt es auch bei den Fra-
gen zum konkreten Regelverhalten Unter-
schiede zwischen den Altersgruppen und
dem Geschlecht. So geben altere Verkehrs-
teilnehmer (60plus) und Frauen signifikant
haufiger regelkonformes Verhalten an, so-

sehr sehr
unwahr- wahr-
scheinlich scheinlich
12 30 36 16 6
49 17 20 9 5
stimme gar stimme
nicht zu voll zu
36 26 26 7 5
36 19 24 11 10
13 17 32 20 18
5 9 33 22 31

Tabelle 9: Einstellungen zur Uberwachung und Sanktionierung von Verkehrsregeln



wohl als Autofahrer, als Radfahrer als auch
als FulBganger.

Die Durchsetzung von Verkehrsregeln und ent-
sprechenden Verhaltensweisen erfolgt durch
die Uberwachung und Sanktionierung von
VerstoRen. Der Erfolg solcher MaRnahmen
wird auch von der Akzeptanz in der Bevolke-
rung bestimmt. Tabelle 9 zeigt die Einstellung
der Befragten zu Uberwachung und Sanktio-
nierung. So sprechen sich 62 % der Befragten
gegen mehr Regeln im Strallenverkehr aus,
aber 51 % flr eine aktivere Rolle der Polizei bei
der Uberwachung von VerkehrsverstoRen. Des
weiteren stimmen 48 % der Befragten dem
Einsatz von Starenkasten zur Geschwindig-
keitsiberwachung zu und 55 % widersprechen

der Aussage, dass die Strafen flr Verkehrsde-
likte zu hoch seien. Gegenwartig ist die emp-
fundene Kontrolldichte fir Geschwindigkeits-
verstolle und Fahren unter Alkohol gering. So
halten nur 22 % der Befragten die Entdeckung
von Geschwindigkeitsverstofen und 14 % die
Entdeckung von Fahren unter Alkohol fiir wahr-
scheinlich oder sehr wahrscheinlich.

Soziales Verhalten im
Straflenverkehr

Gegenseitige Rucksichtnahme ist eine Grundregel
im StraRenverkehr, auf deren Einhaltung beson-
ders schwachere Verkehrsteilnehmer angewiesen
sind. In dieser Studie geben 63 % aller Befragten
an, Kindern immer ein Vorbild im Strafenverkehr

Ich achte darauf, Kindern ein Vorbild im StraBenverkehr zu sein.

N nie immer
991 1 3 6 27 63
Ich fahre besonders riicksichtsvoll bei ...

N nie immer
Kindern 769 0 1 6 21 72
alten Menschen 768 0 2 10 28 60
schwiacheren bzw.
behinderten 760 0 2 8 27 63
Menschen

Tabelle 10: Soziales Verhalten im StraRenverkehr (Zustimmung in %)
nie immer

Ich nehme mein Kind unangeschnallt im Auto 9 4 3 1 0
mit.
!ch g_ebe na_lch, wenn sich mein Kind weigert g7 4 7 1 1
im Kindersitz zu sitzen.
Im Taxi oder bei Freunden im Auto nehme ich
mein Kind ohne Kindersitz mit. = 18 14 > 8
Ich nehme mein Kind im Erwachsenengurt an- 63 19 5 5 6

geschnallt aber ohne Kindersitz im Auto mit.

N =246

Tabelle 11: Kindersicherung im Auto (Zustimmung in %)
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sein zu wollen. Uber die Halfte der Autofahrer
gibt an, bei Kindern, alteren und schwacheren
bzw. behinderten Menschen immer vorsichtig

zu fahren (Tabelle 10).

ja
schon mal gehort

nein

Kennen Sie ISOFIX?

GroRe Verantwortung kommt den Autofahrern
auch bei der korrekten Sicherung der Kinder
im Auto zu. Hier zeigt sich ein hohes Verant-
wortungsbewusstsein der Eltern (Tabelle 11).

Kennen Sie die ECE-R442*
60

40

*Frage: Kennen Sie die gesetzliche Regelung zur Norm EE-R44, die besagt, dass ab April 2008 Kindersitze
alterer Baureihen nicht mehr genutzt werden durfen?

N=228

Tabelle 12: Bekanntheit von Kindersicherungssystemen im Auto (Zustimmung in %)

Autofahrer mit Kindern unter
12 Jahren

Autofahrer ohne Kinder unter
12 Jahren

Autofahrer mit Kindern unter
12 Jahren im Haushalt

Autofahrer ohne Kinder unter
12 Jahren im Haushalt

Autofahrer mit Kindern unter
12 Jahren

Autofahrer ohne Kinder unter
12 Jahren

244

522

245

526

245

527

Ich achte darauf, Kindern ein Vorbild im StraBenverkehr

zu sein.
nie immer
0* 2 4* 31 63
2 3 8 26 61

Wie genau halten Sie sich im Allgemeinen an Verkehrs-

regeln?
gar nicht sehr
genau
2" 2 14 57 25
0 3 11 56 30

Fallt es Ihnen leicht oder schwer, die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit einzuhalten?

sehr sehr

leicht schwer
15 30 27 24** 4
24 34 22 15 5

**Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 1 % Niveau
*Unterschied ist statistisch signifikant auf dem 5 % Niveau

Tabelle 13: Verkehrsverhalten von Autofahrern mit und ohne Kinder im Vergleich (Zustimmung in %)



So geben 92 % der Autofahrer mit Kindern un-
ter 12 Jahren an, ihr Kind nie unangeschnallt
im Auto mitzunehmen und 87 % geben auch
nicht nach, wenn das Kind sich weigert im Kin-
dersitz Platz zu nehmen. 96 % der Autofahrer
mit Kindern unter 13 Jahren gibt an, ihr Kind
nie oder selten unangeschnallt im Auoto mit-
zunehmen. Dies entspricht der beobachteten
Gesamtsicherungsquote von Kindern im Pkw
von 97 % im Jahr 2007 [11]. In der Praxis wer-
den die Eltern jedoch vor Probleme gestellt, die
guten Vorsatze auch umzusetzen. In Taxis und
Autos von Freunden geben beispielsweise nur
noch 55 % der Befragten an, ihr Kind nie ohne
Kindersitz mitzunehmen. Auch sind die gesetz-
lichen Regelungen zur Kindersicherung und
das entsprechende Einbausystem ISOFIX 40 %
der Eltern unbekannt (Tabelle 12). Diese Ergeb-
nisse entsprechen den Erfahrungen aktueller
und vorangegangener Beobachtungsstudien
der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum
Sicherungsverhalten im Pkw [7, 8, 9]. Die aktu-
elle ,Misuse-Studie” aus dem Jahr 2008 hat
z. B. ergeben, dass mehr als 60 % der im Autoin
Kindersitzen gesicherten Kinder nicht korrekt
gesichert werden.

N
Zuverlassigkeit 997
Sicherheit 997
Wirtschaftlichkeit 997
Umweltvertraglichkeit 999
Bewertung nach EuroNCAP (Sterne) 991
Design 1000
Marke 997
hohe Motorleistung 997

Wenn es darum geht, selbst gute Vorbilder fiir
ihre Kinder zu sein, verhalten sich Eltern aller-
dings nicht vorbildlicher als andere Verkehrs-
teilnehmern (Tabelle 13). So geben Autofahrer
mit im Haushalt lebenden Kindern unter 12
Jahren weniger stark an, Kindern ein Vorbild im
Strallenverkehr sein zu wollen und sich an Ver-
kehrsregeln zu halten. Auch fallt es Autofah-
rern mit Kindern unter 12 Jahren im Haushalt
schwerer, sich an die Hochstgeschwindigkeiten
zu halten. Als Griinde fur dieses Verhalten wer-
den in verschiedenen Studien der erhohte Zeit-
druck und Mudigkeit diskutiert [10].

Sicherheit im Fahrzeug

Neben der Zuverldssigkeit ist die Sicherheit fur
die Befragten das wichtigste Kriterium beim
Kauf eines Fahrzeugs (Tabelle 14).

Des Weiteren bewerteten die Befragten ver-
schiedene Fahrzeugteile nach der Relevanz fur
die Sicherheit im Fahrzeug (Abbildung 4). Mit
durchschnittlich 41.9 Punkten wurde der Si-
cherheitsgurtam wichtigsten eingeschatzt, ge-
folgt vom Airbag und der Sitz- bzw. Kopfstitze.

Wie wichtig sind lhnen beim Kauf lhres

Fahrzeugs.....
nicht sehr
wichtig wichtig
1 1 3 25 70
1 1 5 22 71
2 2 8 26 62
4 4 18 34 40
9 9 35 28 19
8 15 35 28 14
13 16 35 24 12
17 23 36 18 6

Tabelle 14: Kriterien fiir den Kauf eines Fahrzeugs (Zustimmung in %)
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50

Relevanz von Fahrzeugteilen fur die Sicherheit

Mittelwert

Gurt

Airbag

© UDV 2008

Sitz/
Kopfstutze

Bitte verteilen Sie 100 Punkte, je nachdem wie wichtig die folgenden Teile der

Fahrzeugausstatttung fur die Sicherheit im Fahrzeug sind. Bitte vergeben Sie

umso mehr Punkte, je wichtiger Sie den Teil der Fahrzeugausstattung fur die
Sicherheit im Fahrzeug halten.

Brems- ESP

assistent

Bild 4: Relevanz von Fahrzeugteilen fur die Verkehrssicherheit

Sicherheitsrelevante Fahrerassistenzsysteme
wie der Bremsassistent oder das elektronische
Stabilitatsprogramm (ESP) wurden als am we-
nigsten wichtig fur die Sicherheit im Fahrzeug
eingeschatzt.

Ob Fahrzeugteile wie der Sicherheitsgurt tat-
sachlich die Sicherheit im Fahrzeug erhohen,
hangt in hohem MaRe vom Nutzerverhalten
ab. In dieser Studie geben 87 % der Fahrer,
90 % Beifahrer und 71 % der Beifahrer auf dem
Ricksitz an, sich immer anzuschnallen (Tabel-
le 15). Diese Zahlen spiegeln im Wesentlichen
die langjahrige Sicherungsquote von etwa
90 % in Deutschland wieder [11]. Unglinstiger
sehen die Zahlen fur die Kontrolle der richti-
gen Einstellung der Kopfstiitze und des Fah-
rersitzes aus. So geben nur knapp die Halfte
der Befragten an, die Einstellung des Fahrer-

sitzes immer zu kontrollieren. Bei der Kopf-
stutze sind es sogar nur 20 % der Fahrer und
25 % der Beifahrer.

Diese Einstellung ist insofern problematisch,
da nur richtig eingestellte Sitz-Kopfstitzen-
Kombinationen ihre Schutzwirkung optimal
entfalten konnen, wie Simulationen der Un-
fallforschung der Versicherer (UDV) zeigen
[12].

Immer mehr Fahrerassistenzsysteme halten
Einzug in Fahrzeuge. Diese Systeme bedienen
zum Teil den Komfortaspekt, leisten aber auch
einen entscheidenden Beitrag zur Erhohung
der Fahrzeugsicherheit. Zur Verbesserung der
aktiven Sicherheit ist daher eine moglichst
weite Verbreitung solcher Systeme erstre-
benswert. Allerdings ist bisher nur knapp die



Halfte der Autofahrer bereit, fur einen Brem-
sassistenten oder einen Totwinkelwarner ei-
nen hoheren Kaufpreis zu zahlen (Tabelle 16).
Fir ein elektronisches Stabilitdatsprogramm
(ESP) waren nur 39 % der Befragten bereit ei-
nen Aufpreis zu zahlen. Gleichzeitig kannten

N
als Fahrer 572
als Beifahrer auf dem Vordersitz 515
als Beifahrer auf dem Ruicksitz 515

N
als Fahrer 574
als Beifahrer 514

N
als Fahrer 573

19 % der Befragten dieses Assistenzsystem gar
nicht. Untersuchungen der Unfallforschung
der Versicherer (UDV) haben gezeigt, dass
25 % aller Pkw-Unfdlle mit Personenschaden
und 35 bis 40 % aller Pkw-Unfdlle mit Getote-
ten durch ESP positiv beeinflussbar waren [13].

Anlegen des Sicherheitsgurtes

nie immer
2 1 3 7 87
1 1 2 6 90
4 4 8 13 71
Einstellen der Kopfstiitze
nie immer
25 17 24 14 20
22 11 24 18 25
Einstellen des Fahrersitzes
nie immer
7 10 17 20 46

Tabelle 15: Nutzung von sicherheitsrelevanten Fahrzeugteilen (Zustimmung in %)

Sind Sie bereit, einen hoheren Preis fiir ihr Fahrzeug zu
bezahlen, wenn es mit den folgenden Systemen ausgestattet

ist?
N auf keinen auf jeden ken'ne ich
Fall Fall nicht
Bremsassistent 984 8 8 28 22 27 7
Totwinkelwarner 990 9 11 25 22 26 7
Mdudigkeitswarner 989 13 14 23 17 23 10
E';lg:;:qifﬁzgps)tabi“téts' 988 6 7 29 17 22 19
tischem Abstancibatter | 9% 18 V318 2 :
Spurenverlasswarner 989 14 17 26 15 18 10

Tabelle 16: Kaufbereitschaft von sicherheitsrelevaten Fahrerassistenzsystemen (Zustimmung in %)
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Fazit

Mit der Studie “Verkehrsklima in Deutschland
2008 fuhrt die Unfallforschung der Versiche-
rer (UDV) in Zusammenarbeit mit der Prognos
AG erstmals eine reprasentative Befragung
zur  wahrgenommenen Verkehrssicherheit
und zum sicherheitsrelevanten Verkehrsver-
halten der Bevolkerung durch.

Im Mittelpunkt der Befragung standen neben
der wahrgenommenen Verkehrssicherheit die
Themen Regelverhalten im Strallenverkehr,
Kinder im StralRenverkehr und die Sicherheit
im Fahrzeug.

Im Ergebnis zeigte sich, dass sich die Mehrheit
der Verkehrsteilnehmer sehr sicher im Stra-
Benverkehr fuhlt. Die potentiellen Gefahren
durch Nebentatigkeiten beim Autofahren,
Alkohol am Steuer oder anderen Verkehrsver-
stolRen sind der Mehrheit durchaus bewusst.
Auch wird dem Schutz von schwachen Ver-
kehrsteilnehmern hohe Prioritat beigemessen.
Allerdings fuhrt diese Problemwahrnehmung
nicht unmittelbar zu sicherem Verkehrsver-
halten. Hier ist ein grofReres Maf an Anstren-
gung jedes Einzelnen notwendig.
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