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Vorbemerkung

Vorbemerkung

Seit 2008 fiihrt die Unfallforschung der Versicherer
(UDV) die reprasentative Langsschnittuntersuchung
L Verkehrsklima in Deutschland“ durch. Ziel ist es, das Ver-
kehrsverhalten in Deutschland abzubilden und langfri-
stige Entwicklungen zu erfassen.

Aspekte der Untersuchung sind die wahrgenommene
Verkehrssicherheit, die subjektive Einschatzung von Ver-
kehrssicherheitsmalinahmen, Nebentatigkeiten im Stra-
Benverkehr sowie subjektive Unfallursachen. In der dies-
jahrigen Befragung wurde zusatzlich das Thema
LAggression im Strallenverkehr” behandelt. Des Weite-
ren wurde erstmalig die Gruppe der Pedelec-Fahrer expli-
zit befragt und abgebildet.

Unter www.verkehrsklima.de werden die Ergebnisse der
Befragung ,Verkehrsklima in Deutschland” veroffent-
licht.
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Methodik

Im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer (UDV)
flhrte das Befragungsinstitut Omnitrend GmbH die re-
prasentative Befragung im Marz und April 2016 durch. Es
wurden 2.061 Personen befragt, davon 472 telefonisch und
1.589 online. Die Daten wurden nach Alter, Geschlecht, Bil-
dung, Bevolkerungsverteilung, Fihrerscheinbesitz sowie
Fahrrad-, Pkw- und OPNV-Nutzung gewichtet. Alle darge-
stellten Ergebnisse beziehen sich auf die gewichteten
Daten. Auf Grund von Auf- oder Abrundungen der Prozent-
angaben kénnen diese in der Summe von 100 abweichen.

Die Stichprobe setzt sich zusammen aus 49 Prozent Man-
nern und 51 Prozent Frauen im Alter von 18 bis 93 Jahren.
Der Altersdurchschnitt liegt bei 5o Jahren. Die Teilnehmer
wurden nach ihrer Verkehrsmittelnutzung befragt. Als
Nutzer gilt, wer ein Verkehrsmittel mindestens ein bis drei
Tage pro Woche nutzt. Es waren Mehrfachantworten
moglich. Die Teilnehmer kdnnen somit mehreren Gruppen
angehoren. 74 Prozent der Befragten sind Pkw-Fahrer,
41 Prozent Mitfahrer im Pkw, 38 Prozent Fahrradfahrer, vier
Prozent Pedelec-Fahrer, zwei Prozent Mofa- oder Moped-
fahrer, drei Prozent Motorradfahrer, 23 Prozent Nutzer des
OPNV und 8o Prozent FuBganger. Im Vergleich zur Befra-
gung im Jahr 2010 hat sich die Zahl derer, die mindestens
einen Tag pro Woche Pkw fahren, erhoht (2010: 66 Prozent).
Alle anderen Nutzeranteile haben sich kaum verandert.

Ergebnisse

Um einen Uberblick tiber das Verkehrsklima in Deutsch-
land zu erhalten und die Entwicklung zu erfassen, wurden
die Teilnehmer gefragt, wie sicher sie sich im StralBenver-
kehr flhlen. 62 Prozent gaben an, sich sicher oder sehr si-
cher zu fihlen. Im Jahr 2010 wurden diese Antwortmog-
lichkeiten von 53 Prozent der Befragten ausgewahlt.
Dieses Ergebnis deutet darauf hin, dass das Sicherheits-
empfinden im StraBenverkehr in Deutschland zugenom-
men hat, obwohl die Zahl der Verkehrstoten seit 2014
steigt [1].

Manner fiihlen sich auch im Jahr 2016 im StraRenverkehr
etwas sicherer als Frauen. 58 Prozent der Frauen empfin-
den den Verkehr als sicher oder sehr sicher. Im Vergleich
gaben 66 Prozent der Manner an, sich sicher oder sehr
sicher zu fuhlen. 67 Prozent der Befragten der Alters-
gruppe 55 bis 64 Jahre fiihlen sich sicher oder sehr sicher.
Damit sind sie die Altersgruppe, die sich im Vergleich im
Strallenverkehr am sichersten flhlt. In der Altersgruppe
von 18 bis 24 Jahre empfinden lediglich 52 Prozent der Be-
fragten den Verkehr als sicher oder sehr sicher. Sie schei-
nen sich ihrer eigenen Risikogruppe bewusst zu sein. 18
bis 24jahrige weisen statistisch das hochste Risiko auf,
im StraBenverkehr zu verunglicken [2].

Wahrgenommene
Verkehrssicherheit 2010

Wahrgenommene
Verkehrssicherheit 2016

0%

garnicht sicher [N I

2010 N =1.680, 2016 N = 2.061

I  sehrsicher
© UDV 2016

Abb. 1: Sicherheitsempfinden im StrafSenverkehr
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Abb. 2: Sicherheitsempfinden nach Geschlecht

Da die Elektrofahrrader in Deutschland immer beliebter
werden und ihr Marktanteil seit 2007 stetig ansteigt [3],
wurden die Pedelec-Fahrer erstmalig als separate Nutz-
ergruppe betrachtet. Zu beachten ist, dass lediglich 48
Personen der 2.061 Befragten das Pedelec mindestens
einmal pro Woche nutzen. Die Zusammensetzung der Nut-
zer-gruppe der Pedelec-Fahrer ist in Tabelle 1 abgebildet.

Rund 58 Prozent der Befragten, die mindestens ein bis
drei Mal pro Woche mit dem Pedelec fahren sind tber 54
Jahre alt. In der Gesamtstichprobe sind 4o Prozent Uber
54 Jahre alt. Nicht erwerbstatig oder beurlaubt sind circa
29 Prozent aller Befragten. In der Gruppe der Pedelec-Fahrer
sind es 38 Prozent. Die Halfte der Pedelec-Fahrer fahrt den-
noch (fast) taglich mit dem Pkw. In der Gesamtstichprobe ist
der Anteil der Pkw-Fahrer vergleichbar (rund 52 Prozent).

Zur Frage ,Welche Aussagen beschreiben den StraRen-
verkehr am besten?“ standen flinf positive, finf negative
und sechs Anforderungen des Verkehrs an den Men-
schen zur Bewertung. Positive Aussagen erhielten weni-
ger Beflirwortung als negative Aussagen. Besonders un-
zutreffend wurde ,harmonisch bewertet. Zustimmung
fand dagegen von der Halfte der Befragten die Beschrei-
bung ,stressig” und ,aufreibend”. ,Harmonisch“ und
Jfliellt unbehindert® wurde auch in der Befragung im
Jahr 2010 selten als zutreffend bewertet.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass das Sicher-
heitsempfinden im deutschen StralRenverkehr zwar ge-
stiegen ist, der Verkehr dennoch eher mit negativen Aus-
sagen assoziiert wird als mit positiven.

Tabelle 1: Stichprobencharakteristik Pedelec-Fahrer
(mindestens wéchentliche Nutzung, n = ungewichtete Fallzahl)

Pedelec Ges.amt-
(in%) stich-
? probe
(in %)
Mannlich 69,1 48,8
Geschlecht
Weiblich 30,9 51,2
18-24 Jahre 13,4 7
25-34 Jahre 1,2 14,6
35-44 Jahre 20,8 16,0
45-54 Jahre 6,3 21,6
Alt
er 55-64 Jahre
65-74 Jahre
75 Jahre und mehr
. 52 50
Durchschnitt Jahre Jahre
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HH-
Einkommen
(mtl. Netto)

Tatigkeit

Pkw-
Nutzung als
Fahrer

Bis unter 1500
Euro

1500 bis unter
2000 Euro

2000 bis
unter 2600

2600 bis
unter 3600

Ab 3600

Keine Angaben

Erwerbstatig,
Altersteilzeit

Geringfligig/
gelegentlich
beschaftigt,
Mini-Job,
Ein-Euro-Job

Azubi, Lehrling,
Umschulung

Nicht

erwerbstatig,
Beurlaubung

Keine Angaben

1-3 Tage pro
Woche

1-3 Tage pro
Monat

Seltener als
monatlich

Nie oder fast nie

Pedelec
(in %)

4,2

28,2

13,9

21,6

23,0

56,6

0,8

0,0

476

29,5

1,4
0,0
19,4

48

Gesamt-
stich-
probe
(in %)

19,3

13,4

12,2

14,6

16,1

24,5

55,2

5.2

2,3

824,5

nn

21,2

58

2’9

17,8

2061

Ergebnisse

Nebentatigkeiten beim Autofahren stellen ein potenti-
elles Risiko dar, denn sie lenken von der Fahraufgabe ab. In
dieser Untersuchung wurden die Pkw-fahrenden Teilneh-
mer (Nutzung hdufiger als nie) befragt, wie haufig sie ver-
schiedene Nebentatigkeiten ausfiihren und wie hoch sie
das daraus resultierende Risiko einschatzen.

55 Prozent der Befragten telefonieren mindestens selten
mit Freisprechanlage. 27 Prozent lesen mindestens selten
eine SMS- oder E-Mail beim Fahren. 14 Prozent schreiben
SMS oder E-Mails. Gegenuiber 2010 gaben in diesem Jahr
10 Prozent weniger Pkw-Fahrer an, ohne Freisprechanlage
zu telefonieren. Das Telefonieren mit Freisprechanlage
wurde im Vergleich zu 2010 hdufiger angegeben. Im Inter-
net surfen lediglich 5 Prozent der Pkw-Fahrer beim Fahren.

Die Risikoeinschatzung der Nebentdtigkeiten spiegelt
diese Angaben wider. Je risikoreicher eine Nebentatigkeit
eingeschatzt wird, desto seltener wird sie ausgefihrt.
Dieser Zusammenhang ist statistisch signifikant (p < .o1).
SMS oder E-Mails schreiben wird von 86 Prozent der Be-
fragten als sehr risikoreich eingeschatzt. Im Jahr 2010
waren es 80 Prozent. Das Lesen von SMS oder E-Mail
empfinden 73 Prozent als sehr risikoreich. Auch das Tele-
fonieren ohne Freisprechanlage wird von der Mehrheit
der Befragten als risikoreich empfunden. 61 Prozent der
Pkw-Fahrer schatzen Telefonieren ohne Freisprechanlage
in diesem Jahr als sehr risikoreich ein, gegenuber 55 Pro-
zent im Jahr 2010. Mit Freisprechanlage wird das Risiko
etwas geringer eingeschatzt als 2010. Im Internet surfen
wird von 9o Prozent der befragten Pkw-Fahrer als sehr ri-
sikoreich bewertet.
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Abb. 3: Wie hdufig fiihren Deutschlands
Pkw-Fahrer Nebentdtigkeiten aus?

SMS oder E-Mail lesen

im Internet surfen

Risikowahrnehmung

gar nicht risikoreich [l

2010 N =1.420, 2016 n =1.874, nur Personen, die den Pkw als Fahrer nutzen

90

%

0 W schrrisikoreich M keine Angaben

© UDV 2016

Abb. 4: Risikoeinschdtzung der Nebentdtigkeiten

Studienergebnisse der Untersuchung ,Ablenkung durch
Informations- und Kommunikationssysteme® besagen,
dass das Lesen und Schreiben einer SMS die hochste Be-
eintrachtigung der Fahraufgabe mit sich bringt [4]. Eine
ebenfalls hohe negative Wirkung hat die Bedienung
eines Telefons. Die Beeintrachtigung durch das Telefonie-
ren liegt im mittleren Bereich [4]. Gegeniiber 2010 telefo-

nieren die Pkw-Fahrer 2016 nach eigenen Angaben sel-
tener ohne Freisprechanlage. Das Lesen von SMS oder
E-Mails wird jedoch weniger risikoreich eingeschatzt als
das Schreiben und auch haufiger berichtet. Je alter die
Befragten sind, desto seltener flihren sie Nebentatig-
keiten aus und desto hoher schatzen sie das Risiko ein.
Ein groRerer Anteil der Frauen telefoniert,im Vergleich zu



den Mannern, nie mit Freisprechanlage (Angabe Nie:
Ménner 39 Prozent, Frauen 51 Prozent). Bezogen auf die
anderen Nebentatigkeiten gab es keine Geschlechtsun-
terschiede.

Neben den Ablenkungen existieren weitere Risiken im
Stralenverkehr.Im Verlauf der Befragung sollten die Teil-
nehmer auch einschatzen, wie haufig bestimmte Verhal-
tensweisen Ursache fir einen Unfall sein konnen.

4 Prozent aller Befragten gaben an, in den letzten 12 Mo-
naten einen Verkehrsunfall mit mindestens leichten Ver-
letzungen erlebt zu haben. In der Altersgruppe 18 bis 24

UDV Unfallforschung der Versicherer 9
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sind es 14 Prozent. Kritische Situationen wurden haufiger
berichtet. 46 Prozent aller Befragten haben in den letz-
ten drei Monaten mindestens eine kritische Situation er-
lebt. Von den 18 bis 24jahrigen sind es 61 Prozent. Auch
hier zeigt sich, dass die 18 bis 24jahrigen am starksten
gefahrdet sind.

Das Bewusstsein der Gefahr einer Ablenkung zeigt die
Einschatzung der haufigen Unfallursachen. Von der
Mehrheit der Befragten wird das SMS lesen oder schrei-
ben wahrend der Fahrt (89 Prozent), das zu schnelle Fah-
ren (87 Prozent) und Fahren unter Alkoholeinfluss sowie
Fahren mit einem zu geringem Sicherheitsabstand
(87 Prozent und 86 Prozent) als eine haufige Unfallur-
sache (4 bis 6 auf einer Skala von 1,nie” bis 6 ,sehr hau-
fig“) eingeschatzt.

wahrend Fahrt SMS lesen/schreiben
wahrend Fahrt im Internet surfen

aggressives Verhalten im StraRenverkehr

2010 N =1.680, 2016 n = 2.061, in Prozent - 1 (nie) bis 3 - 4 bis 6 (sehr haufig)

0% 100 %

© UDV 2016

Abb. 5: Subjektive Hdufigkeit der Unfallursachen
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Auf dem FuRweg mit dem Fahrrad zu fahren wurde im
Vergleich zu den anderen Unfallursachen und auch im
Vergleich zum Jahr 2010 von einem kleineren Anteil der
Befragten als haufige Unfallursache angesehen. 58 Pro-
zent der Befragten stimmten diesem Verhalten als hau-
fige Unfallursache 2010 zu. In diesem Jahr stimmten
dem lediglich 39 Prozent der Befragten zu. Auch den
Radweg in der Gegenrichtung zu benutzen wurde ver-
gleichsweise seltener als Unfallursache eingeschatzt
(2010: 65 Prozent, 2016: 50 Prozent).

Nichtbeachten des Vorrangs (15 Prozent des Fehlverhal-
tens bei Unfallen), ungentigender Sicherheitsabstand
(14 Prozent) und unangepasste Geschwindigkeit (13 Pro-
zent) sind statistisch haufige unfallbezogene Fehlverhal-
tensweisen von Pkw-Fahrern [1]. Auch die Befragten
schatzten das so ein. Das Problembewusstsein fir das
Fahren unter Alkoholeinfluss ist unter den Befragten
ebenfalls stark ausgepragt.

Die aktuellen Unfallstatistiken bilden die Handybedie-
nung oder aggressives Fahren bisher nicht explizit als
Ursache fir Unfdlle ab. Die Befragten gaben dies jedoch
als haufige Unfallursache an und auch die daraus resul-
tierende Ablenkung des Fahrers spricht dafir. Eine Doku-
mentation, beispielsweise durch Auswertung der Handy-
daten der Unfallbeteiligten, wirde eine statistische
Erfassung ermoglichen.

RegelverstoRe im Strallenverkehr

Die Pkw-Fahrer, Fahrradfahrer und FuRganger (Nutzungs-
angaben haufiger als nie) wurden zu verschiedenen
RegelverstoRen befragt. Szenarien zur Geschwindig-
keitsibertretung, RotlichtverstoRen und Fahren unter
Alkoholeinfluss wurden vorgegeben.

sehrunwahrscheinlich [l 0

teils /teils

2016 Pkw-Fahrer: n=300 320, Fahrradfahrer: n=198-205, Fuf3ganger: n=728,
2010 Pkw-Fahrer: n=204-231, Fahrradfahrer: n=159-192, FuRganger: n =514,
in Prozent, nur Personen, die das jeweilige Verkehrsmittel nutzen

[ B sehrwahrscheinlich

© UDV 2016

Abb. 6: Berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit
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in Prozent, nur Personen, die das jeweilige Verkehrsmittel nutzen
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Abb. 7: Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit

Das Problembewusstsein fur das Fahren eines Pkw unter
Alkoholeinfluss zeigte sich auch hier.91 Prozent halten es
fur eher oder sehr unwahrscheinlich, dass sie sich in der
beschriebenen Situation alkoholisiert ans Steuer setzen
wirden. 2010 waren es 84 Prozent. 53 Prozent der Fahr-
radfahrer, die mit einem dhnlichen Szenario konfrontiert
wurden, gaben an, dass es eher oder sehr unwahrschein-
lich ware, dass sie nach einer Feier aufs Rad steigen,
wenn sie vermuten, dass sich ihr Blutalkoholwert Uber
dem gesetzlichen Grenzwert befindet (2010: 47 Prozent),
(Abbildung 6). Dabei wird das Risiko, als Fahrradfahrer
durch die Polizei kontrolliert zu werden, im Vergleich zum
Autofahren als geringer eingeschatzt. 11 Prozent der
Fahrradfahrer glauben, es ist eher oder sehr wahrschein-
lich im angetrunkenen Zustand kontrolliert zu werden.
Das sind 18 Prozent weniger als 2010. Mit dem Auto alko-
holisiert kontrolliert zu werden, halten 18 Prozent fur
eher oder sehr wahrscheinlich (2010: 16 Prozent), (Abbil-

dung 7).

Auch die Gefahr, bei einem RotlichtverstoR registriert zu
werden, wird von den Befragten als hoher eingeschatzt,
wenn man mit dem Auto unterwegs ist anstatt mit dem
Fahrrad oder zu Ful3. Ein groRerer Anteil der Fahrrad- und
Pkw-Fahrer halten einen Rotlichtverstol3 fir unwahr-
scheinlich. Bei den FuRgangern ist der Anteil derjenigen,
die es fur eher oder sehr wahrscheinlich halten, in einer
eiligen Situation bei Rot liber die Stralle zu gehen von
20 Prozent im Jahr 2010 auf 25 Prozent im Jahr 2016 ge-
stiegen.

Im Jahr 2010 halten es 66 Prozent der befragten Pkw-
Fahrer flr eher oder sehr unwahrscheinlich, innerorts
15km/h schneller zu fahren als erlaubt. 2016 sind das be-
reits 76 Prozent

Die Regelakzeptanz der aktuellen Regelung bezlglich
Alkohols am Steuer ist in den Jahren 2010 und 2016 etwa
vergleichbar. Die Halfte der Befragten wirde eine Null-

1
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Tabelle 2: Was denken Sie liber die Regelung/ gesetzliche Grenze? (In Prozent, nur Personen, die das jeweilige Verkehrsmittel nutzen,

2016 n (Pkw-Fahrer)= 300-322, n (Fahrradfahrer)= 198-205, 2010 n (Pkw-Fahrer)= 204-231, n (Fahrradfahrer)=159-192),

Rotlichtiibertretung Pkw-Fahrer 2010 2,1% keine Angabe)

. Weniger als Regelung ist Mehr als Keine Ein-
Kein Alkohol bisher erlaubt gut bisher erlaubt | schrankung
2010 52,3 9.4 351 3,2 _
Fahren unter Pkw-Fahrer
Alkohol 2016 50,4 10,2 ‘ 36,4 31 ‘ -
Regelung Gerade auf ,,gelb“ noch ziigig Solange G.egerlvc?rkehr r.ncht
. . . gestartet ist, zligig passieren
ist gut passieren diirfen .
diirfen
Rotlicht-
iher- 2010 61,7 34,0 2,2
:r:::m Pkw-Fahrer
g ‘ 2016 ‘ 539 ‘ 42,4 ‘ 37
Fahrrad- 2010 68,6 30,2 1,2
fahrer ‘ 2016 ‘ 69,2 ‘ 287 ‘ 2,1
Zu hoch Finde ich gut Etwas Ke.me Einschrankung
Geschwindig- schneller (bis auf Ausnahmen)
keit in —
Stidten 2010 7.8 73.9 13,1 5,2
Pkw-Fahrer
‘ 2016 ‘ 8,0 771 1,9 3,0

Promille-Grenze beftirworten. Gegenliber 2010 ist die Ak-
zeptanz der Rotlichtregelung unter den Pkw-Fahrern leicht
gesunken. Die Hochstgeschwindigkeit innerhalb von Ort-
schaften (so km/h) wird, wie schon 2010, von Dreiviertel
der Befragten fur gut befunden. 15 Prozent finden, es sollte
ein groRzligigeres oder gar kein Tempolimit geben (2010:
18 Prozent).

Verschiedene Malinahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit werden diskutiert. Vor allem Geschwin-
digkeitsbegrenzungen und das Priifen der Fahreignung
ab einem Alter von 75 Jahren sind umstrittene Themen.
Die Teilnehmer dieser Untersuchung wurden gefragt,
welche der vorgestellten MaRnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit sie beflrworten und welche sie
als wirksam einschatzen.

Die Wirksamkeitseinschatzung und auch die Beflirwor-
tung der Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h in
Stadten, 8o km/h auf LandstraBen und 130 km/h auf
Autobahnen sind gegentber 2010 leicht gesunken. Die
Rickmeldefahrt ab 75 Jahre, ein Sehtest fir alle Pkw-
Fahrer alle 15 Jahre und eine 1,1-Promillegrenze fir Fahr-
radfahrer zeigen eine hohere Beflirwortung und Wirk-
samkeitseinschatzung gegentber den Geschwindig-
keitsbegrenzungen.

Die Mehrheit der Befragten schatzt einen Sehtest alle 15
Jahre, eine 1,1-Promillegrenze flr Fahrradfahrer und eine
Rickmeldefahrt ab 75 Jahre als wirksam ein. Gemessen
am Gesamtmittelwert schatzen Frauen alle Mal3nah-
men im Mittel signifikant wirksamer ein, Manner signifi-
kant weniger wirksam. Mit zunehmendem Alter werden
die Geschwindigkeitsbeschrankungen wirksamer einge-
schatzt. Die Wirksamkeit der Geschwindigkeitsbegren-
zungen wird in der Altersgruppe 25 bis 54 Jahre im Mittel
signifikant geringer eingeschatzt (gegeniiber dem Ge-
samtmittelwert). Die Wirksamkeit der Rickmeldefahrt
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Tempo 30 in Stadten Wirksamkeit
2016 Verkehrssicherheits-
mafnahmen
Tempo 8o auf Landstralien Kategorien 4 bis 6
1, liberhaupt nicht
wirksam“ bis 6 ,sehr
2010 wrsan)
Tempo 130 auf Autobahnen
2016
2010 N=1.680, 2016 N=2.061 © UDV 2016
Abb. 9:
Befiirwortung
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ab 75 Jahre zeigt einen entgegengesetzten Trend und
wird in den Altersgruppen ab 65 signifikant unterdurch-
schnittlich bewertet.

Fir die Befiirwortung der VerkehrssicherheitsmaBnahmen
zeigt sich ein ahnliches Ergebnis.

Die Untersuchung der Fahreignung alterer Fahrer ist ein
umstrittenes Thema. Ab etwa 75 Jahren besteht ein ho-
heres Risiko zu verunfallen und einen Unfall zu verursa-
chen [1]. Eine Studie der UDV [5] ergab, dass die individu-

elle Leistungsfahigkeit mit dem Alter abnimmt. Die
Heterogenitat ist allerdings gro. Sowohl das Alter als
auch die individuelle Leistungsfahigkeit allein lassen kei-
ne Zweifel an der Fahreignung zu. Eine verpflichtende
MaRnahme der Fahreignungsfeststellung Alterer lasst
sich daher daraus nicht ableiten [s]. Die vorliegende Un-
tersuchung verdeutlicht zudem, dass die Wirksamkeits-
einschatzung und Akzeptanz einer Ruckmeldefahrt in
der Zielgruppe vergleichsweise niedrig ist. Auch das stellt
die Schwierigkeit einer Fahreignungsfeststellung fir Seni-
oren dar.

Tempo 130 auf Autobahnen

Tempo 80 auf LandstralBen

Tempo 30 in Stadten

Rickmeldefahrt ab 75 Jahre

't

Sehtest alle 15 Jahre

1,1 Promillegrenze
fur Radfahrer

n=2.061
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A Abb.10: Welche Mafsnahmen zur Verkehrs-
sicherheit werden befiirwortet? — nach Alter
(Mittelwert auf Skala von 1,lehne ich voll und
ganz ab“ bis 6, befiirworte ich voll und ganz*

¥ Abb.11 :Welche Mafsnahmen zur Verkehrssicherheit
werden befiirwortet? — nach Geschlecht (Mittelwert
auf Skala von 1,,lehne ich voll und ganz ab“ bis 6
,befiirworte ich voll und ganz*)

——

Tempo 130 auf Autobahnen

Tempo 8o auf Landstraen

Mittelwert

—@— Tempo 30 in Stadten
—@— Ruckmeldefahrt ab 75 Jahre
Sehtest alle 15 Jahre

T

1,1 Promillegrenze
flir Radfahrer

n=2.061
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Diskutiert wird auch die 1,-Promillegrenze fiir Fahrrad-
fahrer. Die Ergebnisse einer Studie der UDV [6] verdeutli-
chen, dass nicht alle Fahrradfahrer mit dieser Blutalko-
holkonzentration fahrunsicher sind. Die Fahrfehler
nehmen jedoch ab einer Blutalkoholkonzentration von
1,1 Promille exponentiell zu [6]. Daher ist die 1,1-Promille-
grenze fur die absolute Fahruntichtigkeit (anstatt aktu-
ell 1,6) zur Unfallvermeidung zu empfehlen, auch wenn
nicht von einer generellen Fahruntiichtigkeit ausgegan-
gen werden kann. Die Wirksamkeitseinschatzung durch
die befragten Teilnehmer ist in der vorliegenden Studie
vergleichsweise hoch.

Aggressives Verhalten findet auch im Kontext des Stra-
Benverkehrs statt. Der StraBenverkehr ermoglicht es, Ag-
gressionen weitestgehend anonym auszuleben ohne die
Beteiligten in Zukunft wiederzusehen [7]. Die Verhaltens-
weisen sind vielfaltig: zu dichtes Auffahren und Einsche-
ren, provokant langsames Fahren, Schneiden oder andere
Notigungen [8].

Selbst- und Fremdbeobachtete Aggressionen

Aggressionen sind vor allem im Selbstbericht schwer zu
erheben, da das Antwortverhalten Einfliissen sozialer Er-
winschtheit unterliegt. Das ist bei der Interpretation der
Ergebnisse zu beachten. Die Teilnehmer wurden zu 53 Aus-
sagen zum Aggressionsverhalten befragt. Antworten ga-
ben sie auf einer vierstufigen Skala von ,trifft nicht zu“ (1),
Jrifft kaum zu® (2), ,trifft eher zu“ (3) bis , trifft voll zu“ (4).
Die Antwortkategorien 2 bis 4 wurden als Zustimmung zu-
sammengefasst. Dem gegenuiber steht die Antwortoption 1.

Abb. 12: Selbstberichtetes aggressives Ver-
halten, Zustimmung ,trifft kaum zu“(2)
bis, trifft voll zu“(4), nur Personen, die den
Pkw als Fahrer nutzen
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Ergebnisse

Selbstberichtetes Verhalten

Fast die Halfte der befragten Pkw-Fahrer (47 Prozent)
gab an, viel schneller zu fahren, wenn sie sich argern.
52 Prozent der Frauen und 42 Prozent der Manner
berichten dieses Verhalten.

+ 18 Prozent flihlen sich richtig gut dabei, auf Landstra-
Ben schnell zu fahren und moglichst viele Autos zu
uberholen.

« Circa ein Drittel (30 Prozent) sagt, dass sie, falls je-
mand hinter ihnen drangelt, kurz auf die Bremse tre-

ten umihn zu drgern.

29 Prozent geben an, dass sie sich sofort abreagieren

mussen, wenn sie sich Uber andere Pkw-Fahrer argern.

Fast ein Viertel (24 Prozent) sagt, dass sie manchmal
auf das Gaspedal treten, wenn sie Uberholt werden.

Wenn ich mich argere, fahre
ich viel schneller als sonst

47 %

42 %

52 %

Wenn ich auf LandstraBen schnell fahre
und moglichst viele Autos ibehole,
flihle ich mich richtig gut dabei

18 %

PARS

16 %

- Manner - Frauen

- Gesamt

n=1.874 © UDV 2016
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Ergebnisse

« 26 Prozent fahren auf notorische Linksfahrer dicht
auf, damit sie die Uberholspur freimachen. 34 Prozent
Auf notorische Linksfahrer fahre ich dicht auf, der Manner stimmen dem zu. Bei den Frauen sind es

damit sie die Uberholspur frei machen
dagegen 18 Prozent.

26 %
29 Prozent drangeln, um an einem bummelnden Auto

34 % vorbei zu kommen. 35 Prozent der Manner und 23 Pro-
zent der Frauen stimmen dem zu.

18 %

15 Prozent geben an, dass drangeln bei den vollen

Wenn ein Auto vor mir bummelt, muss ich . . R
Strallen heutzutage zu ihrem Fahrstil gehore.

drangeln, um vorbei zu kommen.

29 % - Ein Funftel (20 Prozent) erzwingt sich manchmal die

— Vorfahrt, 24 Prozent der Manner und 15 Prozent der

Frauen.

23

I

« 23 Prozent ziehen auch rechts an einem Auto vorbej,
Dréngeln gehért bei den vollen StraRen das sie auf der Autobahn nicht Uberholen lasst. Dem
heutzutage zu meinem Fahrstil. stimmen 28 Prozent der Manner und 19 Prozent der

Frauen zu.
15 %

13 Prozent machen andere Fahrer auf der Autobahn
mit Lichthupe oder Blinker auf ihr Kommen aufmerk-
13% sam.19 Prozent der Manner berichten ein solches Ver-

16 %

halten, aber nur 6 Prozent der Frauen.

Auf der Autobahn mache ich andere Fahrer

oft mit Lichthupe oder Blinker auf mein Beobachtetes Verhalten bei Anderen im Vergleich
Kommen aufmerksam. X
zu selbstberichtetem Verhalten

13%
Erfasst wurde neben dem selbstberichtetem aggressiven
19% Verhalten auch das durch Pkw-Fahrer beobachtete. Insge-

69 samt wurde aggressives Verhalten von allen Pkw-Fahrern

schon beobachtet (,selten”,,gelegentlich”,,oft” und ,sehr
oft“ zusammengefasst). 55 Prozent gaben an, solches Ver-
Il cesomt [ vanner [l Frauen halten oft oder sehr oft zu beobachten. Andere Studien
berichten ebenfalls von rund 55 Prozent der Pkw-Fahrer,

n=1.874 © UDV 2016 ) ) ] .
die aggressive Fahrweisen haufig beobachten [9].
Abb. 13: Selbstberichtetes aggressives Ver- - 98Prozent der befragten Pkw-Fahrer beobachteten
halten, Zustimmung, trifft kaum zu(2)" bis zu dichtes Einscheren vor einem anderen Fahrzeug

Jtrifft voll zu(4)*, nur Personen, die den Pkw

als Fahrer nutzen (selten bis sehr oft). 21 Prozent der Befragten scheren

selbst dicht vor einem Auto ein, so dass derjenige ab-
bremsen muss. Bei den Mannern sind es 26 Prozent,



bei den Frauen 16 Prozent. Die Halfte derjenigen, die
angaben, das nie zu tun (79 Prozent), beobachtete es
jedoch bei anderen oft oder sehr oft. Das zu dichte
Einscheren wird oOfter wahrgenommen als selbst
durchgefihrt.

Beobachten von zu dichtem Einscheren
vor anderen Pkw.

Dicht vor einem Auto einscheren,
so dass der andere abbremsen
muss kommt bei mir schon mal vor.

n=1.874 © UDV 2016

Abb. 14: Selbst- und fremdbeobachtetes
aggressives Verhalten, Zustimmung , trifft
kaum zu* bis , trifft voll zu®, beobachtet von
,selten”bis ,sehr oft*, nur Personen, die den
Pkw als Fahrer nutzen

-+ Vorbeifahren an einer Autokolonne um sich moglichst
weit vorn einzuordnen wird von 95 Prozent der Be-
fragten wahrgenommen (selten bis sehr oft). Dieses
Verhalten wird auch vergleichsweise oft zugegeben.
37 Prozent versuchen sich moglichst weit vorne einzu-
ordnen, wenn viele Pkw auf deren Spur warten.18 Pro-
zent fahren an einer Reihe zum Abbiegen vorbe;,
wenn sie zu lang ist und ordnen sich vorne ein. Fast
die Halfte derjenigen, die sich nach eigenen Angaben
nie in einer Abbiegereihe vordrangeln, beobachtet
dieses Verhalten bei anderen Fahrern oft oder sogar
sehr oft.

UDV Unfallforschung der Versicherer

Ergebnisse

« Dichtes Auffahren um das Einscheren von Fahrzeugen
zu verhindern, wurde von 95 Prozent der befragten
Pkw-Fahrer schon im StralRenverkehr beobachtet.
Wenn sie ihr eigenes Verhalten reflektieren, fahren
21 Prozent, wenn ein Fahrzeug sie unerlaubt Gberholt,
dicht auf den Vordermann auf,um zu verhindern, dass
es sich wieder einordnet.

+ 93 Prozent haben schon wahrgenommen, dass Fahr-
radfahrer zu dicht Uberholt werden. Im Gegensatz
dazu sagen allerdings 97 Prozent der befragten Pkw-
Fahrer, dass sie besonders viel Ricksicht nehmen,
wenn sie Fahrrader tberholen.

Beobachten von Vorbeifahren an einer
Autokolonne, um sich moglichst weit
vorn einzuordnen.

Wenn viele Autos auf meiner Spur warten,
versuche ich, mich moglichst weit vorn
einzuordnen.

Wenn beim Abbiegen die Reihe zu lang ist,
fahre ich einfach vorbei und ordne mich
vorn ein.

18 %

n=1.874 © UDV 2016

Abb. 15: Selbst- und fremdbeobachtetes
aggressives Verhalten, Zustimmung , trifft
kaum zu“ bis , trifft voll zu“, beobachtet von
,selten”bis ,sehr oft”, nur Personen, die den
Pkw als Fahrer nutzen
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Fazit

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass vor allem das
ricksichtsvolle Uberholen von Fahrradfahrern vielen
wichtig zu sein scheint. Ricksichtsloses Verhalten ge-
genuber Fahrradfahrern wird von vielen Befragten wahr-
genommen. Vergleichsweise haufige selbstberichtete
aggressive Verhaltensweisen sind zu schnelles Fahren
auf Grund von Arger sowie Drangeln in bestimmten Si-
tuationen. Fast die Halfte, beziehungsweise ein Drittel
der Befragten gab bei diesen Aussagen mindestens
Jtrifft kaum zu“ (1) an.

Die Selbst- und Fremdwahrnehmung der aggressiven
Verhaltensweisen im Stralenverkehr gehen auseinan-
der. Aggressive Verhaltensweisen werden ofter tber an-
dere berichtet als bei sich selbst wahrgenommen. Diese
Diskrepanz zwischen selbst- und fremdbeobachtetem
Verhalten wurde bereits in der Untersuchung 2010 fest-
gestellt und thematisiert [10]. Es handelt sich um ein ver-
breitetes Phanomen, um das Selbstbild in Bezug auf das
eigene Fahrverhalten zu schiutzen. Fahrfehler werden
eher anderen Verkehrsteilnehmern zugeschrieben.

Fazit

Die Ergebnisse der reprasentativen Befragung lassen an-
nehmen, dass sich der Uberwiegende Teil der Verkehrs-
teilnehmer im Stralenverkehr in Deutschland sicher
flhlt. Das Sicherheitsempfinden ist gegeniiber 2010 ge-
stiegen.

Die Risiken der Nebentatigkeiten beim Autofahren sind
vielen Verkehrsteilnehmern offenbar bewusst. Dement-
sprechend gibt die Mehrheit an, das Handy ohne Frei-
sprechanlage beim Fahren nie zu nutzen. SMS oder
E-Mails werden von mehr Verkehrsteilnehmern beim
Fahren gelesen als geschrieben.

Die Akzeptanz verschiedener diskutierter Verkehrssicher-
heitsmallnahmen ist unter den Befragten uneinheitlich.
Geschwindigkeitsbeschrankungen werden von weniger
als der Halfte beflirwortet und als wirksam eingeschatzt.
Ein Sehtest alle 15 Jahre, eine 1,1-Promillegrenze flr Fahr-
radfahrer und eine Riickmeldefahrt fiir Fahrer ab 75 Jah-
ren werden dagegen von der Mehrheit befirwortet und
als wirksam fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit
angesehen.

Fir die Beschreibung des StralBenverkehrs werden eher
negative als positive Aussagen gewahlt. Arger und riick-
sichtsloses Verhalten im StralRenverkehr zu erleben, be-
richten alle Befragten. Leider ist auch dies ein Teil des Ver-
kehrsklimas in Deutschland. Die Problematik des
aggressiven Fahrens sollte in der weiteren Forschung
thematisiert und Moglichkeiten zur Minimierung unter-
sucht werden, um die Verkehrssicherheit weiter zu ver-

bessern.
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