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Kurzfassung - Abstract - Résumé

Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen im
vereinten Deutschiand

Durch die langjahrige Teilung Deutschlands haben sich die
Verkehrssysteme in Ost und West weitgehend unabhangig
voneinander entwickelt. So sind die Ausgangsbedingungen
flir die Verkehrsteilnehmer — andere Fahrzeuge, Fahrerlaub-
nisse und Fahrerfahrungen — sehr unterschiedlich. Ein Bei-
spiel hierflr ist die Bedeutung von Motorradern in Ost und
West: Alitdgliches Transportmittel hier, Mittel zur Freizeitge-
staltung dort. Unterschiede zeigen sich ebenfalls bei der
durchschnittlichen Gesamtfahrleistung eines Autofahrers,
die er seit Fahrerlaubniserwerb erbracht hat; sie liegt im
Westen bei 194.000 km, im Osten bei etwa 127.000 km.

Auch die Einstellungen und Meinungen zum Stra3enverkehr
und zur StraBenverkehrssicherheit weichen teilweise vonein-
ander ab: Bezogen auf westliche Autobahnen beflrworten
beispielsweise 56 Prozent der Bevblkerung im Westen ge-
genuber 73 Prozent der Bevolkerung im Osten ein generelles
Tempolimit. Die Verkehrsteilnehmer im Osten raumen der po-
lizeilichen Uberwachung einen gréBeren Stellenwert ein, plia-
dieren fUr niedrigere Promillegrenzen und sehen weit stérker
als die Verkehrsteilnehmer im Westen im intensivierten Stra-
Benbau einen Garanten fir mehr Verkehrssicherheit.

Der vorliegende Bericht liefert aufgrund einer représentativen
Befragung einen umfassenden Uberblick iiber die Verkehrs-
beteiligung, die Einstellungen und Meinungen sowie die Ver-
haltensweisen der Verkehrsteilnehmer in Ost und West. Ins-
gesamt wurden 2.000 Personen in den alten und 2.500 Perso-
nen in den neuen Bundeslandern befragt.

Vorhandene Informationen Uber die Verkehrsteilnehmer in
Ost und West werden durch die Ergebnisse dieses Berichtes
teils bestétigt, teils differenziert und in vielerlei Hinsicht erwei-
tert.

Road users in Germany after unification

In the long years of the division of Germany, the traffic
systems in the east and west have been developing inde-
pendently ofone another resulting in greatly differing road
user conditions: different motor vehicles, driving licences and
driver experience. This can, for instance, be demonstrated by
the significance of motorcycles in the east and west: ever-
yday means of transport here, recreation vehicle there. The
average overall travel of a driver since obtaining his/her licen-
ce also differs: in the west it amounts to 194,000 km, in the
east to about 127,000 km.

Attitudes and opinions on road traffic and safety are also not
the'same’in all cases:as regards autobahns in the west, 56%
of the western population compared with 73% of the eastern
population advocate a general speed limit. Road users in the
east attach a higher importance to police surveyance, plead
for lower BAC limits and regard intensified road construction
as a factor ensuring better safety.

Based on a representative survey, this report provides a
comprehensive overview of road usage, attitudes and opi-
nions, and modes of road user behaviour in east and west. A
total of 2,000 people have been questioned in the old and
2,500 people in the new Lander.

The information available on road users in the east and west
are partially confirmed by the resuits provided in the report,
partially differentiated and improved, and in many respects
enlarged.

Les usagers de la route dans I’Allemagne unifiee

D0 a la trés longue division de 'Allemagne, les systémes de
circulation se sont développés largement indépendants 'un
de l'autre en I’Est et 'Ouest. Par conséquent, les conditions
initiales pour les usagers de la route sont trés différentes au
niveau des véhicules, des permis et des expériences. Citons
a titre d’exemple les motos qui servent de moyen de trans-
port commun en I’Est et constituent plutét un élément de lo-
isir en I’Ouest. On note aussi des différences au niveau du
parcours total que les conducteurs ont effectués en moyenne
depuis I'acquisition de leur permis: il est environ de 194.000
km en I’Ouest et environ de 127.000 km en ’'Est.

Les attitudes et opinions a I'égard de la circulation et de la sé-
curité routiére présentent egalement des divergences: par
rapport aux autoroutes ouest-allemandes, par exemple, 56%
de la population ouest-allemande mais 73% de la population
est-allemande approuvent une limitaition générale de la vites-
se. Les usagers de laroute dans I'Est se prononcent plutdt en
faveur de la surveillance policiere, préconisent un abaisse-
ment des taux d'alcoolémie autorisés et, beaucoup plus que
les usagers de la route en ’'Ouest, ils voient dans V'intensifica-
tion de la construction routiére une garantie pour I'améliora-
tion de la sécurité routiére.

Sur la base d’une enquéte représentative, le présent rapport
donne un apercu de la participation ala circulation, des attitu-
des, opinions et comportements de usagers de la route en
I’Est et I’Ouest. Au total, 2000 personnes en I'Ouest et 2500
personnes en I'Est ont éte interrogées.

Les informations déja disponibles sur les usagers de la route
dans les anciens et les nouveaux Lander se sont vues en par-
tie confirmées, en partie différenciées et, sous beaucoup
d’aspects, aussi élargies par les résultats de ce rapport.
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Die Untersuchung im Uberblick

Ziel und Methode der Untersuchung

Die StraBenverkehrssysteme im Westen und Osten Deutsch-
lands haben sich 40 Jahre lang weitgehend unabhéngig von-
einander entwickelt. Dies hat Spuren hinterlassen — nicht nur
bei der StraBe und den Fahrzeugen, sondern auch bei den
Verkehrsteilnehmern. Sie verfligen in West und Ost iber un-
terschiedliche Fahrerlaubnisse und Fahrzeuge, besitzen un-
terschiedliche Fahrerfahrung und haben unterschiedliche
Meinungen und Einstellungen zum StraBenverkehr und zur
Straflenverkehrssicherheit entwickelt. Wenn es nun gilt, den
StraBenverkehr in West und Ost aneinander anzugieichen
und die Probleme, die der Anpassungsprozef allenthalben
mit sich bringt, moglichst schnell zu Gberwinden, bendtigt
man umfassende Informationen tiber die Voraussetzungen,
unter denen sich dieser ProzeB vollzieht. Einen breiten Uber-
blick Uber die Voraussetzungen beim Verkehrsteilnehmer in
den ersten Monaten des vereinigten Deutschiands zu geben,
ist das Anliegen dieses Berichtes.

Die Methode der Untersuchung ist die Befragung. Im Westen
Deutschlands (alte Lander) wurden 2000, im Osten 2500 Per-
sonen befragt. Das Auswahlverfahren der Untersuchung ge-
wahrleistet ein représentatives Abbild der erwachsenen
Wohnbevdlkerung, jeweils flir West und Ost. Die groBe Zah!
Befragter im Osten sollte sicherstelien, daB genligend Pkw-
Fahrer in der Stichprobe enthalten sind. Sofern im Bericht
Werte fUr die Bundesrepublik als Ganzes wiedergegeben
sind, wurden die Daten entsprechend den tatséchlichen Be-
volkerungsanteilen in West und Ost gewichtet. Durchgefiihrt
wurden die Befragungen im Herbst 1990, teilweise im Frih-
jahr 1991 (Thema Alkohol).

Das Anliegen, einen maglichst breiten Uberblick iiber Verhal-
tensweisen, Einstellungen und Meinungen von Verkehrsteil-
nehmern zu erhalten, bringt es naturgeman mit sich, nicht al-
len Sachverhalten vertieft nachgehen zu kdnnen. Viele Befun-
de und Einzelergebnisse dieses Berichts — beispielsweise zu
den Fahrleistungen in West und Ost — besitzen daher eher
Einstiegscharakter und werden in spateren Untersuchungen
Differenzierungen erfahren. Dies ist bei der nachfolgenden Er-
gebnisubersicht in Rechnung zu stellen.

Die anschlieBende Kurzdarstellung der Ergebnisse folgt im
wesentlichen den einzelnen Berichtskapiteln.

Daten zur Verkehrsbeteiligung

Haufigkeit und Art der Verkehrsbeteiligung

Gemessen an der Anzahl der Wege pro Woche nehmen Deut-
sche in West und Ost etwa gleich hdufig am StraBenverkehr
teil. Bei den Méannern stehen erwartungsgemas die Wege zur
Arbeit an erster Stelle, bei den Frauen familidre Verpflichtun-
gen, vor allem Einkaufe. Manner im Osten sind in diese fami-
lidren Verpflichtungen stérker eingebunden als Manner im
Westen. Dagegen sind Manner im Westen wiederum mehr im
Zusammenhang mit diversen Freizeitaktivitdten unterwegs,
Frauen im Westen — in abgeschwachter Form — im Ubrigen
auch.

Die meisten Wege werden zu Fufl oder mit dem Pkw unter-
nommen (West 78%, Ost 71%). Im Westen rangiert der Pkw

mit 44% um 10%-Punkte vor dem FuBweg, im Osten der FuB-
weg mit 41% um 10%-Punkte vor dem Pkw. Das Fahrrad, das
motorisierte Zweirad und der OPNV spielen im Osten eine
groBere Rolle als im Westen, machen aber insgesamt be-
trachtet nur 22% der Verkehrsmittelbenutzung aus (West
15,5%).

Besitz und Verteilung von Fahrerlaubnissen

70% aller Westdeutschen besitzen (mindestens) eine Fahrer-
laubnis; im Osten sind es 61%. Die Manner unterscheiden
sich mit 86% (West) bzw. 84% (Ost) kaum, bei den Frauen
macht der Unterschied jedoch 15%-Punkte aus (West 55%,
Ost 40%).

Auch wenn der Bevoikerungsanteil von Fahrerlaubnisinha-
bern im Osten geringer als im Westen ist, verfigen die Fahrer-
laubnisinhaber im Osten vergleichsweise liber weit mehr Ein-
zelfahrerlaubnisse. Dies gilt fUr das motorisierte Zweirad, fir
Lkw, fir die Personenbeforderung und fur sonstige Fahrzeu-
ge.

Nur bei der Pkw-Fahrerlaubnis (Klasse 3 bzw. B) ist der Anteil
der Fahrerlaubnisinhaber im Westen mit 69% deutlich hther
als im Osten mit 50%. Der Abstand zwischen Méannern und
Frauen fallt im Westen mit 84% zu 55% nicht so hoch aus wie
im Osten mit 71% zu 32,5%. Besonders auffallend im Osten
der Bundesrepublik ist ferner der geringere Anteil von Inha-
bern der Pkw-Fahrerlaubnis in den unteren Altersgruppen.
Dies bedeutet, daB die Fahrerlaubnis in den &stlichen Bun-
deslandern bisher spéater erworben wurde als im Westen.
Westdeutsche Fahranfanger sind von daher im Mittel wesent-
lich jinger als Fahranfénger in den neuen Bundeslandern.

Die Absicht, in den n&chsten zwei Jahren eine Fahrerlaubnis
zu erwerben, verfolgen im Westen 5%, im Osten 12% aller
Personen. Hierbei dlrfte es sich Uberwiegend um die Pkw-
Fahrerlaubnis handeln. (Zu beachten ist, daB3 die Befragten-
stichprobe nicht die ,eigentlichen“ Fahrerlaubnisanwarter
unter 18 Jahren enthalt.)

Verfiigbarkeit von Kraftfahrzeugen

60% aller Westdeutschen und 49% aller Ostdeutschen kdn-
nen als Halter bzw. als regelmaBige oder gelegentliche Nutzer
Uber einen Pkw verfligen. Die Unterschiede zwischen Méan-
nern und Frauen sind dabei sehr groB, insbesondere in Ost
{71% der Manner, 30% der Frauen) gegeniberWest (75% der
Méanner, 47 % der Frauen).

Bei den motorisierten Zweirddern zeigt sich ein anderes Bild.
Etwa 18% der Ostdeutschen, aber nur knapp 5% der West-
deutschen kénnen hierliber verfligen. Der Frauenanteil unter
den motorisierten Zweiradfahrern liegt in Ost deutlich hdher
als in West.

Die Frage nach der Anschaffungsabsicht fiir Kraftfahrzeuge
erlaubt einen Hinweis darauf, wie sich die Verfligbarkeit von
motorisierten Zweirddern und Pkw in der Zukunft entwickeln
wird. Wahrend die Anschaffungsabsicht fur Kraftrader mit 1%
in West und Ost gleichermalen niedrig liegt, berichten 26%
der Ostdeutschen, aber nur 15% der Westdeutschen, daB sie
im kommenden Jahr einen neuen oder gebrauchten Pkw er-
werben wollen. Daran wird die Dynamik des Pkw-Marktes im
Osten ablesbar.

Der Pkw-Bestand in West und Ost unterscheidet sich derzeit




noch wesentlich voneinander. Ob man den mittleren Hub-
raum der Pkw heranzieht (1660 ccm vs. 1060 ccm) oder die
mittlere PS-Zahl (80 PS vs. 50 PS), ob man die Tatsache in
Rechnung stellt, daB noch 68% der Pkw in den neuen Bun-
desléandern aus Ostlicher Produktion stammen usw. — alles
dies verdeutlicht den grundsatzlichen Unterschied der Pkw in
West und Ost. Das gleiche gilt fiir die Ausstattung der Pkw mit
Sicherheitseinrichtungen und Katalysatoren. Die Anpassung
an den westlichen Standard wird jedoch aliein schon dadurch
voranschreiten, daf sich der beabsichtigte Erwerb von Pkw
in Ost zu 77% auf Fahrzeuge westlicher und nur zu 10% auf
Fahrzeuge &stlicher Produktion richtet.

Haufigkeit von Fahrten: Reiseverkehr

Pkw-Fahrer in West benutzen ihr Fahrzeug an etwa 21 Tagen
im Monat, in Ost an 19 Tagen. Die Nutzungsfrequenz bei Frau-
en liegt niedriger, insbesondere im Osten (14 Tage vs. Frauen
West: 18 Tage).

Kraftrader werden in West und Ost im Mittel an 8 Tagen im Mo-
nat genutzt, kleinere Kraftrdder in West an 10 Tagen, in Ost an
7 Tagen.

Kraftradfahrer in West melden zu etwa 46% ihr Fahrzeug im
Winter ab (in Ost lediglich 4%). Dieser Sachverhalt sowie der
Umstand, daB die Befragung im November / Dezember
durchgefihrt wurde, schrénken in dieser Untersuchung die
Vergleichbarkeit der Nutzungshaufigkeit von Kraftradern ein.

Was den Ost / West-Verkehr im ersten Jahr nach Offnung der
Grenzen betrifft, gab es sehr ungleiche Verhaltnisse: Ostdeut-
sche sind im Mittel sechsmal so oft mit einem Kraftfahrzeug
in den Westen gefahren wie Westdeutsche in den Osten. Bei
Fahrten in das west- bzw. osteuropéische Ausland haben
sich bisherige Reisestrdme offenbar teilweise noch erhalten:
Westdeutsche sind im Schnitt ca. sechsmal so oft in das
westliche Ausland gereist wie in die Lander Osteuropas, Ost-
deutsche sind in etwa gleich haufig nach Osteuropa gereist
wie in westeuropaische Lander. Insgesamt unterscheidet
sich die Auslandsreiseaktivitdt von West- und Ostdeutschen
im Beobachtungszeitraum jedoch nicht wesentlich.

Jahresfahrleistungen und Gesamtfahrleistungen der
Kraftfahrer

Die durchschnittliche Fahrleistung von Pkw-Fahrern liegt
1990 in West bei 14.300 km, in Ost bei 12.100 km. Mé&nner ge-
ben im Schnitt erheblich héhere Fahrleistungen als Frauen
an, wobei die Differenz im Osten noch deutlicher ist als im We-
sten. Ferner fallen Fahrer unter 25 Jahre im West / Ost-Ver-
gleich besonders auf: Wahrend sie in West mit 17.600 km die
hochste Jahresfahrleistung aller Altersgruppen erbringen,
geben sie in Ost mit nur 8.200 km den niedrigsten Wert aller
Altersgruppen an.

Auch bei den Kraftradfahrern liegt die Jahresfahrleistung in
West mit 6.200 km Uber der in Ost mit 3.100 km. Aufféllig sind
die hohen Fahrleistungen in West auch noch in den mittleren
Altersgruppen. In Ost nehmen mit dem Alter die Jahresfahrlei-
stungen deutlich ab.

Als ErklarungsgroBe flr die duBerst negative Unfallentwick-
lung in den neuen Bundeslindern werden oft die dort seit Off-
nung der Grenzen gestiegenen Fahrleistungen herangezo-
gen. Den Ergebnissen dieser Befragung zufolge haben sich
die Fahrieistungen in Ost je Pkw-Fahrer im Jahr nach Offnung

der Grenzen jedoch nur um 9% gegeniber dem Einjahres-
zeitraum vorher erhdht. Hinzuzurechnen sind allerdings die
Fahrleistungen derjenigen Fahrer, die erst flir den Nachher-
Zeitraum Pkw-Fahrleistungen angegeben haben. Mit diesen
Angaben erhdht sich der Fahrleistungszuwachs auf 12%. Bei
den Kraftradfahrern 18Bt sich dagegen eine Abnahme der
Fahrieistung nach Grenzoffnung feststellen (— 9%), vermut-
lich bedingt durch Umsteigen auf Pkw.

Die durchschnittliche Gesamtfahrieistung eines Fahrers, die
er seit Fahrerlaubniserwerb erbracht hat, stelit einen wesent-
lichen Indikator flr seine Fahrerfahrung dar. Auch hier tun
sich zwischen West und Ost erhebliche Unterschiede auf. Mit
einer mittleren Fahrleistung von etwa 194.000 km verfigen
Pkw-Fahrer aus dem Westen Uber bedeutend mehr Fahrpra-
xis als Fahrer aus dem Osten mit etwa 127.000 km. Die Hélfte
aller Frauen aus den ostlichen Bundeslandern weist eine Ge-
samtfahrleistung unter 25.000 km auf und ist damit eigentlich
der Gruppe der Fahranfanger zuzurechnen. Die groBen Erfah-
rungsunterschiede in West und Ost dirfen bei der Wah! und
Konzeption von SicherheitsmaBnahmen nicht unberiicksich-
tigt bleiben.

Motorrad, Fahrrad, Offentlicher Personenverkehr

Motorradfahren in Ost und West

Die Gegentliberstellung der Zweckbestimmung des Motorra-
des in West und Ost férdert insofern eine ,historische” Di-
mension zutage, als diese Fahrzeugart im Osten nahezu aus-
schlieBlich diejenige Funktion erfiillt, die es friiher auch in der
alten Bundesrepublik hatte: die eines preisgiinstigen und be-
weglichen Transportmittels fiir die tdglichen Wege zum Ar-
beitsplatz, flir diverse Besorgungen und Verpflichtungen. An-
dere Funktionen, die mit der Freude am Fahren, der Naturver-
bundenheit, Kontaktsuche usw. zu tun haben und dem Mo-
torrad in den westlichen Bundeslandern mehr die Bedeutung
eines Freizeitmittels verleihen, scheinen den Motorradfahrern
in Ost weitgehend fremd. Dies wird nicht nur an den ermittel-
ten Einstellungswerten im Vergleich West / Ost erkennbar,
sondern auch an der unterschiedlichen Altersverteilung der
Motorradfahrer (im Osten gehdrt jeder dritte Motorradfahrer
Altersgruppen Uber 45 Jahre an) und an den vergleichsweise
geringen Abmeldequoten der Fahrzeuge in Ost in den Winter-
monaten (vgl. oben). Dem grundsétziichen Bedeutungsunter-
schied des Motorrades in West und Ost missen bundesweite
VerkehrssicherheitsmaBnahmen vorerst noch Rechnung tra-
gen.

Fahrradfahren in West und Ost

In abgeschwichter Form gilt der Bedeutungsunterschied,
der sich flir das Motorrad in West und Ost nachweisen 148t
auch fUr die Verwendung des Fahrrades.

Das Fahrradfahren besitzt im Westen ausgeprégteren Frei-
zeitcharakter als im Osten und wird hier auch mehr mit ge-
sundheitlichen Griinden und Aspekten des Umweltschutzes
in Verbindung gebracht.

Was den Anteil von Radfahrern an der (erwachsenen) Ge-
samtbevdlkerung betrifft, gibt es zwischen West und Ost aller-
dings nur geringflugige Unterschiede. In West geben 51% der
Befragten an, (manchmal) mit dem Rad zu fahren, in Ost sind



es 54%. Geschlechtsspezifische Unterschiede sind hierbei
nicht zu erkennen.

Die Sicherheit von Radfahrern hangt nicht nur von infrastruk-
turellen Bedingungen ab, sondern auch vom Verhalten der
Radfahrer selbst. Ihren eigenen Aussagen zufolge — auf die
methodische Problematik von Selbstauskinften wird im Be-
richt ausdriicklich hingewiesen — verhalten sich westliche
Radfahrer weniger regelkonform als Radfahrer aus dem
Osten. Sie fahren eher vom Radweg ab, befahren Radwege
und EinbahnstraBen in falscher Richtung, geben eher keine
Richtungsanzeige usw. Modglicherweise heben sich durch
dieses Verhalten Sicherheitsvorteile, die der Zustand des
StraBennetzes in den alten Bundeslandern auch dieser Ver-
kehrsteilnehmergruppe bietet, zumindest partiell wieder auf.

Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Wie an anderer Stelle bereits ausgeflihrt, benuizen die Be-
wohner der 6stlichen Bundeslander &ffentliche Nahverkehrs-
mittel in stéarkerem Maf als Bewohner der westlichen L&nder.
Die héhere Nutzung ergibt sich jedoch weniger aus hdheren
Frequenzen der jeweiligen OPNV-Nutzer, als aus einem héhe-
ren Bevdlkerungsanteil, der die taglichen Wege mit 6ffentli-
chen Nahverkehrsmitteln zurlicklegt. 67% der Bewohner in
Ost geben an, Busse zu benutzen (West 55%), 38% nutzen
die StraBenbahn (West 25%), 35% die Eisenbahn im Nahver-
kehr (West 31%). Lediglich U- und S-Bahnen werden in West
haufiger genannt (30% vs. 25%), was wohl in erster Linie auf
unterschiedliche infrastruktureile Méglichkeiten verweist.

Als Grund fiir die Nutzung von OPNV-Mitteln wird — in West
und Ost gleichermaBen — die Nichtverfligbarkeit eines eige-
nen Kraftfahrzeugs genannt (54 %), insbesondere von Frau-
en. Der freiwillige Verzicht auf das eigene Fahrzeug wird von
Mannern in West und Ost mit 35 bzw. 34% und von Pkw-Fah-
rern mit 48% in West und 52% in Ost verhéltnismaBig oft als
Nutzungsgrund angegeben. Bezogen auf alle Befragtengrup-
pen spielt aber dieser Aspekt mit 23 bzw. 22% eine ebenso
untergeordnete Rolle wie die nur gelegentliche Substitution
des eigenen Fahrzeugs (21%).

Auch die Vorteile dffentlicher Verkehrsmittel bewerten OPNV-
Nutzer in West und Ost nahezu gleich, bis auf zwei Aus-
nahmen: 44% der Nutzer in Ost wissen zu schatzen, daB
offentliche Verkehrsmittel billiger sind (West 24%), 49% der
Nutzer in West meinen, ihre Parkprobleme I6sen zu kénnen,
wenn sie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren (Ost 26%).
Weiterhin besitzen Beguemlichkeit, Umweltfreundlichkeit
und Sicherheit bei allen Befragten einen hohen Stellenwert.
Umweltaspekte werden vor allem von ménnlichen OPNV-
Nutzern aus dem Westen genannt (41% vs. 29% Manner
Ost).

Als Beweggrunde gegen die Benutzung &ffentlicher Verkehrs-
mittel rangiert bei allen Befragten die Bequemlichkeit des ei-
genen Autos an erster Stelle (West 77%, Ost 69%), gefolgt
von schlechten Verbindungen, zu groBen Zeitverlusten und
zu hohen Fahrpreisen. Beim letztgenannten Argument be-
steht der groBte Unterschied zwischen West (58%) und Ost
(6%). Besonders hier sind bei spateren Erhebungen Anderun-
gen zu erwarten. Bei der Frage schiieBlich nach Mé&glichkei-
ten zur Attraktivitatssteigerung des OPNV steht im Westen er-
wartungsgemdaB der glinstigere Fahrpreis ganz im Vorder-
grund, im Osten werden mit der auffallend hdufigen Nennung
modernerer Fahrzeuge, wetterfester Wartehallen und besse-

rer Platzangebote eher Komfortaspekte in den Vordergrund
gestellt. Ganz oben in der Wunschhierarchie stehen ferner —
gleichermaBen in West und Ost — Aspekte, die mit besseren
Verbindungen und schnellerem Fortkommen zu tun haben.

Einstellungen zum StraBenverkehr

Einstellungen zum Auto und Autofahren

Nach den Gesichtspunkten beim Autokauf gefragt, duBern
die Pkw-Fahrer in West und Ost sehr rationale Vorstellungen.
An der Spitze stehen die geringe Schadstoffbelastung, die
Fahrsicherheit und dkonomische Aspekte, nur mit leichten
Akzentunterschieden in West und Ost. Auch hinsichtlich ihrer
Fahrstile unterscheiden sich deutsche Fahrer inWest und Ost
nur geringfugig. Im Westen sind lediglich diejenigen Verhal-
tensstile etwas stérker ausgepragt, die mit dem Dominanz-
streben von Fahrern untereinander zu tun haben, insbeson-
dere bei mannlichen Fahrern. Auf das eigene Fahrk&nnen an-
gesprochen, ergibt sich das in der Literatur hinlAnglich doku-
mentierte Phanomen, daB sich sehr viele Fahrer, wiederum
vor allem Ménner, als (iberdurchschnittiich einstufen (Ménner
West 44%; Mé&nner Ost 46%), nur wenige jedoch als unter-
durchschnittlich (Manner in West und Ost: 4%). Frauen, be-
sonders Fahrerinnen aus dem Osten, sind in dieser Hinsicht
weit selbstkritischer.

RegelverstoBe von Kraftfahrern und Einstellung zur
polizeilichen Uberwachung

Die Kraftfahrer aus dem Westen rdumen mehr RegelversttBe
ein als Kraftfahrer aus dem Osten, insbesondere im Bereich
von Geschwindigkeitsdelikten. Ostliche Kraftfahrer erweisen
sich durchweg als stérker normenorientiert. Dies wird auch
an ihrer Einstellung zur polizeilichen Uberwachung und zur
Notwendigkeit von Vorschriften im StraBenverkehr erkenn-
bar. Sie rAumen diesen Ordnungsinstanzen einen deutlich ho-
heren Stellenwert ein als Fahrer der westlichen Bundeslan-
der. Inwieweit die vorgefundenen Unterschiede in derVergan-
genheit begrindet sind oder den Eindruck mangeinder poli-
zeilicher Prédsenz im StraBenverkehr des Ostens zum Zeit-
punkt der Befragung widerspiegeln, [&Bt sich erst anhand von
Vergleichsdaten kiinftiger Erhebungen beantworten.

Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft

Gemessen an den Antworten zu Fragen, die sich auf das Mit-
einander auf unseren StraBen beziehen, nehmen Kraftfahrer
aus dem Westen ein groBeres Maf3 an Ricksichtslosigkeit in
ihrem Verkehrsumfeld wahr als Fahrer des Ostens, punktuell
geben sie aber auch stérkere Eindriicke partnerschaftlichen
Verhaltens wieder.

Rucksichtslosigkeit empfinden sie vor allem bei Verkehrssi-
tuationen, die die Durchsetzung bzw. Vereitelung des Wun-
sches nach schnellerem Vorwértskommen betreffen und zum
Ausloser aggressiver Gefiihle werden kénnen. Vermutiich
kommt hierin die Spannung zwischen hohen Wunschge-
schwindigkeiten einerseits und der hohen Verkehrsdichte im
westlichen Autobahnnetz andererseits zum Ausdruck.

Den Aussagen zum partnerschaftlichen Verhalten der befrag-
ten Kraftfahrer zufolge, macht man sich im Westen eher auf
Hindernisse, Staus und Gefahren aufmerksam, und man ent-
schuldigt sich auch eher einmal fir einen Fehler. Hilfestellung
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gewahrt man anderen Fahrern am ehesten dadurch, daB man
ihnen das Einscheren in die eigene Fahrspur ermdglicht. Part-
nerschaftlichkeit im Osten duBert sich vor allem durch die ver-
gleichsweise grofere Bereitschaft zur Pannenhiife.

Beide Formen der Hilfsbereitschaft dirften ein Stiick Ver-
kehrsrealitat in West und Ost widerspiegeln.

Einstellung zu Geschwindigkeitsregelungen

Die Einstellungen der Bevolkerung zu Geschwindigkeitsrege-
lungen auf Autobahnen, LandstraBen und im Innerortsver-
kehr wurden teilweise getrennt fir West und Ost ermittelt.
Dies geschah wegen der noch sehr unterschiedlichen infra-
strukturellen Bedingungen der StraBBennetze in West und Ost
und wegen der zur Zeit noch unterschiedlichen Geschwindig-
keitsregelungen.

Bezogen auf westliche Autobahnen beflirworten 56% der Be-
volkerung in West und 73% der Bevdlkerung in Ost ein gene-
relles Tempolimit. Das als sinnvoll erachtete Geschwindig-
keitslimit unterscheidet sich im Mittel bei den Befurworternin
West (127 km / h) und Ost (125 km / h) wenig voneinander.

FUr ein Tempolimit auf 6stlichen Autobahnen votieren 59%
der Befragten aus dem Westen und 89% der Befragten aus
dem Osten. Mit 113 km / h (West) und 108 km / h (Ost) liegen
die mittleren Geschwindigkeitslimits der Beflrworter erheb-
lich unter dem Limit flir Westautobahnen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen auf LandstraBen werden
von der groflen Mehrheit der Deutschen nicht in Frage ge-
stellt. Zwischen den LandstraBennetzen in West und Ost wer-
den jedoch — was die konkrete Geschwindigkeitsgrenze be-
trifft — Unterschiede gemacht. Flr das westliche StraBennetz
geben Westdeutsche im Schnitt 97 km/ h als zweckméBiges
Limit an, Ostdeutsche 91 km / h. Bezogen auf das ostdeut-
sche StraBennetz liegen die Werte bei 8% km / h (Westdeut-
sche) und 83 km / h (Ostdeutsche).

Die Befragungsergebnisse lassen erkennen, daB die Bewoh-
ner in Ost fir Autobahnen und fur LandstraBen Geschwindig-
keitslimits eher akzeptieren bzw. niedrigere Geschwindig-
keitsgrenzen angeben. Dies gilt jedoch nicht flr inner&rtliche
Geschwindigkeitsbeschrankungen. Sowohi fir die Innerorts-
straBen, auf denen sich der Verkehr hauptséachlich abspielt,
wie fiir StraBen abseits des eigentlichen Verkehrs (Wohnge-
biete) geben sie als sinnvolles Limit mit 51 km / h bzw. 39 km
/ h Werte an, die nicht unter, sondern leicht {ber den Werten
der westdeutschen Bevolkerung liegen (50 km / h bzw. 38 km
/h).

Es hat den Anschein, daB die unterschiedliche Motorisie-
rungsgeschichte in West und Ost zu einer unterschiedlichen
Sensibilitat geflihrt hat, was die Realisierung von Geschwin-
digkeitsvorstellungen in verschiedenen Verkehrsrdumen be-
trifft. Angesichts des StraBenzustands erweisen sich die Ge-
schwindigkeitsvorstellungen flir den Innerortsbereich im
Osten als nicht unprobiematisch.

Akzeptanz eines einheitlichen Alkohol-Grenzwertes

Im Frihjahr 1991 wurde in der Bundesrepublik Uber eine Ver-
einheitlichung des Aikohol-Grenzwertes diskutiert. Zu der
Zeit waren in West 0,8-Promille, in Ost 0,0-Promille gesetzli-
cher Grenzwert. Nach einem sinnvollen einheitlichen Grenz-
wert befragt, sprachen sich zu dieser Zeit 54% der West-

deutschen und 80% der Ostdeutschen fir einen Wert bis 0,5-
Promille aus, 33% im Westen und 10% im Osten flir hdhere
Grenzwerte.

Gerzielt auf die Akzeptanz der — seinerzeit am meisten erorter-
ten — 0,5-Promillegrenze angesprochen, erfuhr dieser Grenz-
wert hohe Resonanz. Nur 21% der Westdeutschen und 4%
der Ostdeutschen votierten eindeutig flir Werte, die Gber dem
0,5-Grenzwert liegen. Auf die Bevolkerungsverteilung der ge-
samten Bundesrepublik hochgerechnet konnte daher davon
ausgegangen werden, daB lediglich 17% aller Deutschen ex-
plizit gegen einen Grenzwert von 0,5-Promille eingestellt wa-
ren.

Einstellung zu Sicherheitsgurten und zum Schutz von
Kindern im Pkw

Deutsche in West und Ost haben durchweg positive Einstel-
jungen zum Sicherheitsgurt. Sie sind von seiner Schutzwir-
kung Gberzeugt (in Ost etwas stérker als in West) und in ho-
hem MaB an ihn gewohnt (in West etwas starker als in Ost).
Die gesetzliche Regelung, die die Nichtbenutzung mit einer
Geldstrafe belegt, wird von 86% der Bevdikerung inWest und
sogar von 91% in Ost akzeptiert. Dies gilt fiir die Vordersitze
in Pkw. FUr die Ricksitze fallen die Akzeptanzwerte nicht
ganz so positiv aus.

72% der Befragten in West legen, ihren Aussagen zufolge,
den Gurt bei jeder Fahrt an, 16% meistens. In der Summe lie-
gen die entsprechenden Werte in Ost mit 64% bzw. 19% um
5%-Punkte tiefer als in West. Lediglich in dieser GréB8enord-
nung dirften sich die tatsachlichen Benutzungsquoten — be-
zogen auf die Vordersitze — im Verkehrsquerschnitt in West
und Ost unterscheiden.

Unglinstig dagegen stellt sich in Ost die Sicherungsquote
von Kindern im Pkw dar. Angesichts meist noch fehlender
Kindersitze oder Gurte auf den Riicksitzen berichten die El-
tern unter den Pkw-Fahrern in Ost lediglich zu 43%, sie wiir-
den ihre Kinder im Auto sichern (West: 83%).

Die Einstellung zum Schutz von Kindern allerdings ist in Ost
kaum weniger positiv als in West. Einer gesetzlichen Siche-
rungspflicht wiirden nicht weniger Eltern in Ost zustimmen
als in West (81% bzw. 78%).

Die motivationalen Voraussetzungen zur Erhdhung der Si-
cherheit von Kindern sind demnach bei Eltern in ganz
Deutschiand gegeben. Vordringlich erscheint es daher, die
sachlichen Voraussetzungen ~ vor allem in Ost — zu verbes-
sern.

Wahrgenommene gesellschaftliche Probleme und
Einstellung zu SicherheitsmaBnahmen

Unter verschiedenen Problemen des Alltaglebens rangieren
verkehrsbezogene Probleme in der Einschétzung der Ost-
Bewohner hoher als im Westen. Insbesondere den Pkw-Fah-
rern aus den dstlichen Bundeslandern macht das Unfallrisiko
mehr Sorge als etwa Probleme der Umweltverschmutzung,
des DrogenmiBbrauchs oder der Kriminalitdt, die wiederum
im Westen starker zu Besorgnis AnlaB geben.

Direkt auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit angespro-
chen, nehmen die Befragten in Ost sehr viel deutlicher eine
Verschlechterung der Verkehrssicherheit wahr als Befragte
aus den westlichen Bundeslandern.



Verschiedene Prioritdten setzt man in West und Ost auch bei
der Wahl von MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicher-
heit. Im Westen baut man — neben einer weiteren Verbesse-
rung des Rettungswesens — auf verstérkte Verkehrsaufkla-
rung, verbesserte Fahrausbildung und Prafung, ,weiche®
MaBnahmen also. Auch im Osten rangiert das Rettungswe-
sen hoch; daneben erwartet man jedoch vor allem ,harte”
MaBnahmen: die Verbesserung des StraBenzustands und die
Uberwachung des Zustands der Fahrzeuge. Kinftige Sicher-
heitsprogramme durften unter anderem daran gemessen
werden, inwieweit sie diesem Erwartungsspektrum der Be-
volkerung in den Ostlichen Bundeslandern entsprechen.

Berichtete Verkehrsunfille

Die Frage, ob sie in denletzten 2 Jahren in einen Unfall verwik-
kelt waren, ist von 13% aller Befragten in West und von 10%
in Ost bejaht worden. Bei der Interpretation dieser Angaben
ist zu bertcksichtigen, daB es sich um den Zeitraum je 1 Jahr
vor und nach Offnung der Grenzen handelt. Die dramatische
Unfallentwicklung in Ost seit Grenz6ffnung konnte damit nur
im Ansatz erfaBt werden.

Im Westen dominieren eindeutig Unfélle, die man als Pkw-
Fahrer erlitten hat, in Ost verteilen sich die Angaben mehr auf
verschiedene Arten der Verkehrsteilnahme.

Hinsichtlich der Umstiande von Pkw-Unfallen lassen sich
leichte Unterschiede zwischen West und Ost registrieren, an-
gesichts der geringen Anzah! der betrachteten Unfélle besit-
zen diese Angaben jedoch lediglich Hinweischarakter.

Ausblick

Mit dieser ersten gesamtdeutschen Befragung zu vielen The-
men der StraBenverkehrsbeteiligung und StraBenverkehrssi-
cherheit sollte ein Uberbiick lber die Voraussetzungen bei
den Verkehrsteilnehmern zum Zeitpunkt der Vereinigung der
deutschen Staaten gegeben werden. Vorhandene Informatio-
nen Uber Verkehrsteilnehmer in West und Ost werden durch
die Befunde und Ergebnisse dieser Befragung teils bestétigt,
teils spezifiziert und in vielerlei Hinsicht erweitert. Aus den
meisten Befunden wird deutlich, daB die Verkehrssicherheits-
arbeit in Ost und West auf ldngere Sicht hin differenziert zu be-
trachten und zu behandeln ist. Es miissen unterschiedliche
Prioritdten gesetzt werden, und die Ausgestaltung der jeweili-
gen MaBnahmen muB den regionalen Besonderheiten in
West und Ost gerecht werden.

Viele der in diesem Bericht wiedergegebenen Befunde und
Daten durften Uber langere Zeit ihre Gliltigkeit behalten, an-
dere werden sich im Zuge der Angleichung der Verkehrssy-
steme rasch verandern. Um diese Verdnderungen kurz- und
langfristiger Art zu erfassen und als Datenbasis der Unfall-
und Sicherheitsforschung sowie als Informationsgrundlage
von MaBBnahmeuberlegungen fortzuschreiben, sind fiir die
néchsten Jahre Wiederholungsbefragungen vorgesehen.

Aus dem Vergleich im zeitlichen Langsschnitt dUrften relevan-
te Anpassungsprozesse erkennbar werden. Auch lassen sich
Aufschlisse dariber gewinnen, inwieweit die verschiedenen
MaBnahmen, die bislang zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit ergriffen worden sind, bei den Verkehrsteilnehmern die
erwartete Resonanz finden und zum gewtnschten Erfolg fih-
ren.

1

1 Zielsetzung und Inhalte

Die seit Jahrzehnten separat verlaufene Entwicklung in Ost
und West hat in vielen Lebensbereichen einen sehr unter-
schiedlichen Standard bewirkt — so auch im StraBenverkehr.
Der Informationsstand, die Ansichten, Beflrchtungen und Er-
wartungen sowie feste Gewohnheiten sind von der jeweifigen
gesellschaftlichen Gesamtsituation in unterschiedlicher Wei-
se mitgepragt. Verkehrswissenschaftliche Beitrdge flr eine
schnelle Anpassung der beiden Verkehrssysteme bestehen
u.a. darin, eine Daten- und Informationsbasis zu schaffen, die
es erlaubt, den jeweiligen Status quo in punkto Verkehrsver-
halten und Verkehrssicherheit abzuschatzen und einen An-
fang fur 1angerfristige Beobachtungen zu setzen.

Damit wird eine Grundlage geschaffen, den kurz- und mittel-
fristigen Bedarf der Sicherheits- und Unfaliforschung zu defi-
nieren, verkehrspolitische Entscheidungen empirisch abzu-
stltzen sowie Moglichkeiten und Grenzen einer wirksamen
EinfluBnahme auf verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen
auszuloten.

Hierbei kommt es darauf an, einen Uberblick zu gewinnen, in
welcher Weise und wie oft am Verkehr teilgenommen wird
und welche Verkehrsmittel und Verkehrswege aus welchen
Anlassen und mit welchen Absichten in Anspruch genommen
werden. In diesem Zusammenhang ist es auBerdem von Inter-
esse, die jeweilige Bereitschaft zu kennen, Veranderungen zu
akzeptieren und neue Vorschriften und Verhaltensnormen zu
{ibernehmen.

Um einen derartigen Uberblick zu gewinnen, hat die BASt Re-
prasentativbefragungen in den westlichen und dstlichen
Bundesldndern in Auftrag gegeben. Das Befragungskonzept
ist darauf angelegt, den Themenbereich mdglichst breit auf-
zufdchern und dabei insbesondere Inhalte aufzunehmen, die
im Zuge der Anpassung wesentliche Veranderungen erwar-
ten lassen, aktuelie Problembereiche abbilden und spezielle
Problemgruppen erkennen helfen.

Zum Einstieg in das Diskussionsfeld StraBenverkehr ist die
allgemeine Grundhaltung zu einigen kritisch und bedrohlich
erachteten Problemen der modernen Industriegesellschaften
und der Umwelt angesprochen.

Unter dem Stichwort Mobilitat wird quasi ein Fahrtenbuch
eingerichtet, mit dem sich die an einem Stichtag erfolgten
Ortsverénderungen und die Wah! der Verkehrsmittel nachver-
folgen lassen. Die Tage pro Monat / Jahr werden ermittelt, an
denen die jewsils verfligbaren Transportmittel (ffentliche
und private) in Anspruch genommen werden. Dabei interes-
siert auch, wie oft seit der Offnung der Grenzen zwischen bei-
den Teilen Deutschlands mit eigenen Kraftfahrzeugen grenz-
Uiberschreitende Fahrten erfolgen und welche Fahrleistungen
im Jahr vor und nach der Offnung der Grenzen zu veranschia-
gen sind.

An den 6ffentlichen Nahverkehr werden von verschiedenen
Personen und Personengruppen unterschiedliche Anspri-
che gestellt. Dem eigenen Kraftfahrzeug wird in der Regel der
Vorrang gegeben. Welche Ansichten werden zu diesem The-
ma vergleichsweise im dstlichen Teil Deutschlands vertreten?
Welche Anspriche werden gestellt, wie werden Busse und
Bahnen genutzt, wer ist auf 6ffentlichen Transport in welchem
AusmaB angewiesen, und was veranlat dazu, das eigene
Kraftfahrzeug zugunsten von Bussen und Bahnen zeitweise
unbenutzt zu lassen? Was verstérkt bzw. beglinstigt dieses
Verhalten?
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Weiterhin ist die Situation von Radfahrern zu beleuchten. Zu
welchen Anldssen und aus welchen Motiven werden Fahrra-
der benutzt, und wie steht es dabei mit der Einhaltung der be-
stehenden Vorschriften? Wie oft wird z. B. der Gehweg befah-
ren, das Rotlicht miachtet oder trotz Radweg die Fahrbahn
benutzt?

Fir das 6stliche Bundesgebiet missen zuverldssige Informa-
tionen (ber die Verteilung der Flhrerscheine nach Fahrer-
laubnisklassen, nach Dauer der Fahrerlaubnis und nach Le-
bensalter der Verkehrsteilnehmer bereit stehen. Entsprechen-
de Statistiken sowie Daten zur Nutzung von Kraftfahrzeugen,
losgeldst von der Frage des Halters, stellen den fiir die ver-
kehrswissenschaftliche Forschung fundamentalen Bezugs-
rahmen dar.

Zur Prognose der aktuellen Bestandsentwicklung von Kraft-
fahrzeugen und Flhrerscheinen lassen sich entsprechende
Absichtserkiarungen heranziehen, sich in absehbarer Zeit be-
stimmte Fihrerscheine und bestimmte Kraftfahrzeuge (Pro-
duktklassen; Fahrzeugklassen) anzuschaffen.

Bipolar zweckgebunden ist das Motiv, motorisierte Zweira-
der zu fahren: Sachzwang und Wirtschaftlichkeitsfragen auf
der einen, Freude und Erlebniswert auf der anderen Seite der
Dimension. Welcher Schwerpunkt Uberwiegt bei welchen
Fahrergruppen? Wie organisieren sich Motorradfahrer, und
was ist dabei ausschlaggebend?

Unter dem Stichwort Pkw lassen sich im wesentlichen fol-
gende Schwerpunkte bilden: Technische Daten, Ausstattung,
Einsteilung zum Auto und zum Autofahren.

Von der jeweiligen Art der Verkehrsteilnahme héngt es ab, wie
der Zustand des Systems ,Stra3enverkehr” erlebt und wie er
subjektiv bewertet wird. Welche Eindriicke Uber riicksichtslo-
ses Verhalten im StraBenverkehr liegen vor, wie ist es mit dem
Sicherheitsabstand, mit ,Ungeduld” und ,Dréngeln”, mit
dem Linksfahren, dem Uberholen von Kolonnen, mit Néti-
gung und Behinderung?

Das Klima im Verkehr und die Bereitschaft, Vorschriften und
Regelungen zu akzeptieren und einzuhalten, hédngen u.a. da-
mit zusammen, wie sich das jeweilige Verkehrssystem in
punkto Regelung und Uberwachung darstellt. Wichtig ist da-
bei, welche Bedeutung der Rolle der Polizei bei der Uberwa-
chung des StraBenverkehrs zugewiesen wird und wie Rege-
lung und Uberwachung in das Gesamtbild eines sicheren
StraBenverkehrs integriert sind. Welche Regeln werden ak-
zeptiert, welche eingehalten bzw. Ubertreten? Auf welchen
StraBen(klassen) werden welche Fahrgeschwindigkeiten und
welche Begrenzungen erwartet und akzeptiert? Werden flr
StraBenklassen &stlich und westlich der ehemaligen Grenze
hierbei andere MaBstébe gesetzt?

AufschluBreich durften auch die vergleichenden Fragen zum
Schutz von Fahrern und Fahrzeuginsassen sein (Anlegen von
Sicherheitsgurten, Nutzung von Kinder-Halteeinrichtungen
u.a.) sowie die Bewertungen, die diese Einrichtungen in Ost
und West heute erfahren.

Die Befragung schliefit mit einem ,,Protokoll* liber erlittene
Verkehrsunfélle innerhalb der letzten beiden Jahre ab. Die Art
der Verkehrsteilnahme wird flir jeden berichteten Unfall ermit-
telt. Der letzte Unfall erhélt besonderes Gewicht: Art der Ver-
kehrsteilnahme, Hauptursache, Schuld, Einschaiten von Poli-
zei und Versicherung, Schadensart, sonstige Beteiligte und
deren Art der Verkehrsteilnahme sind dabei festgehalten.

2 Methode und Vorgehensweise

2.1 Konstruktion des Erhebungsinstrumentes

Methode der Untersuchung ist die standardisierte mindliche
Befragung. Der liberwiegende Teil der Fragen wird den Be-
fragten in Form von Statements vorgegeben, die anhand 4-
bzw. 5-stufiger Ratingprofile zu beantworten sind. Die Ab-
stdnde zwischen den einzelnen Stufen werden als aquidi-
stant betrachtet und behandelt. Damit lassen sich Angaben
zu Verhaltensweisen oder Bewertungen von Sachverhalten
graduell messen. Quantifizierbare Merkmale (z. B. Alter oder
Fahrleistung) werden numerisch erfaBt und prufstatistisch
auch so behandelt. In wenigen Ausnahmen werden MeBwert-
klassen kategorial ausgewertet und dargestelit.

Zumeist inhaltlich oder formal neu angepaBt, sind in anderen
Projekten erprobte Fragenkomplexe als Bausteine in das Ge-
samtkonzept eingeflossen®). Hierbei war maBgeblich, daB
Form und Inhalte eine Ost-West-Querverbindung gestatten
und daB die gewonnenen Informationen als Retrospektive
auf die jeweiligen Verhéltnisse der DDR sowie der Bundesre-
publik vor der Vereinigung herangezogen werden kdnnen. Zu-
dem war wichtig, daB die Inhalte auch fiir zeitliche Langs-
schnittbetrachtungen von Veranderungen (z. B. bei beabsich-
tigten Wiederholungsbefragungen) noch ausreichend aktuell
sind.

Aus friiheren bundesdeutschen Untersuchungen entnomme-
ne Fragen haben oft keinen ausreichenden Bezug zur Realitat
im anderen Teil Deutschiands. insofern war inhaltlich z.B auch
sicherzustellen, da3 im westlichen Teil diskutierte Probleme
flr Blrger im ostlichen Teil Deutschiands verstéandlich bzw.
nachvoliziehbar sind. Insbesondere Inhalte des bistang gel-
tenden Rechts- und Regelungssystems sind hiervon betrof-
fen.

In Anbetracht der jeweils in Ost und West stark voneinander
abweichenden schulischen und beruflichen Ausbildungswe-
ge und Berufszweige lie sich die ehemals in der Bundesre-
publik erstellte sozialwissenschaftliche Standardstatistik
nicht ohne weiteres Ubernehmen. Das hierzu vorhandene Ka-
tegorienschema war daher entsprechend zu veréndern.

2.2 Auswahlverfahren und Beschreibung der Stich-
proben

Als Zugang zu den beiden Grundgesamtheiten wurdenin den
alten Bundeslandern — fortan als ,,West“ bezeichnet — und in
den neuen, als ,,Ost” bezeichneten Bundesléndern, zwei von-
einander unabhangige Stichproben benutzt. Zielgruppen
sind dabei jeweils alle Personen mit deutscher Staatsangehd-
rigkeit, die zum Zeitpunkt der Untersuchung das 18. Lebens-
jahr vollendet haben und in Privathaushalten leben.

Fir die Teilstudie West wurde das Stichprobendesign des Ar-
beitskreises Deutscher Marktforschungsinstitute e.V. (ADM-
Master-Sample) verwendet. Der ADM-Stichprobenplan ist
ein Zufallsauswahlverfahren, das von Wahl-Stimmbezirken
ausgeht.

Da zum Zeitpunkt der Vorbereitung dieser Studie noch kein
dem ADM-Master-Sample vergleichbares Stichprobende-
sign fir die neuen Bundeslander vorlag, muBte hier auf das

*) vgl. hierzu Literaturiibersicht



Gemeindeverzeichnis zurlickgegriffen werden. Aus einem
kompletten Verzeichnis aller Gemeinden in Ost wurden durch
ein von GFM-GETAS speziell entwickeltes Zufallsstichpro-
benverfahren 420 Sample- Points gezogen.”)

Mit den so entstandenen fidchendeckenden Bevdlkerungs-
stichproben fir Ost und West ist die Reprasentativitat flir die
deutsche Wohnbevolkerung ab 18 Jahre sichergestellt und
die Vergleichbarkeit in allen Phasen der Untersuchung, d.h.
auch fir Phasen geplanter Wiederholungsbefragungen, ge-
geben. In Ost (in den Grenzen vor dem 3. Oktober 1990) sind
2.500 und in West 2.000 Personen zur Befragung herangezo-
gen worden. Der jeweils unterschiedliche Umfang der Stich-
proben ist durch die Vorannahme begriindet, daB3 in den neu-
en Bundeslandern etwa jede zweite Person, in der friiheren
Bundesrepublik dagegen etwa 2 von 3 Personen Uber Pkw
verfligen. Die gewonnenen Nettostichproben der jeweiligen
autofahrenden Population stehen im Zentrum der Fragestel-
lungen und sollten mengenmaBig den prifstatistischen Krite-
rien genligen.

Nach einem Pretest sind im Oktober 1990 die Feldarbeiten
aufgenommen und zum Jahreswechsel beendet worden.

2.3 Auswerteverfahren und Form der Ergebnisdar-
stellung

Die Befragungsdaten stammen aus Haushaltsstichproben.
Die Chance einer jeden in einem Haushalt lebenden Person,
Zielperson zu sein, nimmt mit zunehmender HaushaltsgroBe
ab. Zur Herstellung der Chancengleichheit von Personen und
zur Angleichung dieser Personenstichproben an die Soll-
Struktur der amtlichen Bevdlkerungsstatistik sind die Rohda-
ten nach sozialwissenschaftlich Ublichen Verfahren transfor-
miert und gewichtet worden (s. GFM-GETAS, 1991). Zur an-
gleichenden Gewichtung dienen die amtlichen Bevolke-
rungsstatistiken der Bundesrepublik Deutschland mit Stand
vom 31.12.87 und der DDR mit Stand vom 31.12.88. Bezogen
auf diese Zeitpunkte wird zwischen der erwachsenen Wohn-
bevolkerung {mit deutscher Staatsangehdrigkeit) im Gebiet
Ost bei 12.700.621 Einwchnern und 46.444.000 entsprechen-
den Personen in West ein Mengenverhaltnis von 1 : 3,66 an-
getroffen. Etwa um diesen Verhaltniswert schwanken auch
die nach Geschlecht und / oder nach Lebensalter geglieder-
ten Anteile der Population in West und Ost.

Ohne daB es ein Ziel war, den Status quo in bezug auf Fakten
des StraBenverkehrs fir das gesamte Bundesgebiet in sei-
nen neuen Grenzen global zu ermitteln, werden in einigen
wichtigen Darstellungen informationshalber neben den ermit-
telten Daten fir West und fir Ost auch bundesweit geltende
Angaben gemacht. Die oben gezeigte Disproportionalitét der
beiden Populationen und die Disproportionalitét der beiden
Stichproben (2000 Befragte West; 2500 Befragte Ost) ist hier-
bei auszugleichen, indem fiir jede der betrachteten Teilpopu-
lationen die mengemaBigen Verhéltniszahlen berechnet und
auf die Ergebnisse Ubertragen werden. Entsprechend hoch-
gerechnete Daten sind kenntlich gemacht.

Das wahrscheinlichkeitstheoretische Modell der Prifstatistik
setzt eine uneingeschrankte Zufallsauswahl von Stichproben
voraus. Diese Forderung ist streng genommen nicht erflllt,

") Nahere Einzelheiten der Stichproben und der Stichprobengewin-
nung sind im Methodenbericht GFM-GETAS, 1991 enthalten
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wenn Daten von gewichteten Stichproben priifstatistisch be-
handelt werden. Diesen Uberlegungen folgend werden im
Regeifall, unter der Annahme der Ubertragbarkeit auf die
Grundgesamtheiten, die erzielten Befunde deskriptiv als %-
Wert-Differenzen der Stichproben ausgewiesen. Ausgenom-
men davon sind jedoch MeBwerte mit kleiner Varianz, wie die
Skalenwerte, die sich bei Einstellungsmessungen ergeben.
Mit dem nétigen Vorbehalt und dem Zweck, MeBwertunter-
schiede, die sich mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von P«
1% nicht durch stichprobenabhangige MeBfehler erkldren
lassen, deutlich zu kennzeichnen, werden prifstatistische
Verfahren als Interpretationshilfen herangezogen. Das arith-
metische Mittel (@) der Skalenwerte wird zur Anschauung
mitgeteilt, die Unterschiedsprifung erfolgt Gber den vertei-
lungsunabhéngigen U-Test von Mann und Whitney. Nominals-
kalierte Daten werden mit dem Chiquadrat- Mehrfeldertest
gepruft.

Die Flille der erérterten Themen hat es notwendig gemacht,
Fragenkomplexe (zu Kinder-Halteeinrichtungen und zur Alko-
hol-Promille-Grenze) in von dieser Befragung gesonderten
Erhebungen unterzubringen. Der Modus dieser Erhebungen,
die Stichprobengewinnung und der Anspruch auf Représen-
tativitat der erzielten Daten sind weitgehend mit dem Metho-
denbericht dieser Arbeit identisch. Weitere Hinweise liefern
die Abschnitte 11.8 und 11.10.

Thematisch stark aufgefacherte Befragungen sind dadurch
gekennzeichnet, daB sich von der jeweiligen Frage abhéngig,
die jeweiligen Zielgruppen &ndern. So 8Bt sich der eigene
Pkw nur von Personen beschreiben, die {iber ein solches
Fahrzeug verflgen, unabhangig von der Hé&ufigkeit seines
Gebrauchs. Auch die Fahrleistung, z.B. mit Pkw, setzt die
Méglichkeit seiner Nutzung voraus, schlieBt zudem aber mit
ein, daB mit diesem Fahrzeug selbst tatsichlich gefahren
wird. Da sich die in den folgenden Tabellen und Abbildungen
prozentuiert oder gemittelt dargestellten Daten nurin Zusam-
menhang mit den speziellen Merkmalen der Zielgruppe so-
wie vor dem Hintergrund ihrer Mengen und Teilmengen richtig
bewerten lassen, wird vorab (in Tabelle 1) ein Mengengerist
zu allen im Bericht betrachteten Gruppierungen bereitge-
stellt. Dieses Mengengerilst soll eine Ubersicht Gber definito-
risch sich (berschneidende Gruppen liefern. Solche Grup-
pen, wie z.B. Pkw-Fahrer, erhalten eine Zusatzkennzeich-
nung in rdmischer Bezifferung. Das MengengerUst schafft zu-
dem die Méglichkeit, in dreidimensionalen Tabellen die Basen
auszusparen und damit an Ubersicht zu gewinnen. Die Basen
im Mengengerist und in den Daten-Tabellen weichen gele-
gentlich unerheblich voneinander ab, wenn die Angaben zu
der Frage unvollstéandig oder unklar waren und ausgeschlos-
sen werden.






Soziodemografische Merkmale

Verkehrsdemografische Merkmale West Ost

Alters-
grupPpPen | annlich  weiblich | Gesamt || mannlich  weiblich | Gesamt

N N N N N N
Gesamtstichproben 18-20 68 60 128 95 61 155
(Wohnbevolkerungab 18 Jahre) 21-24 71 71 142 81 82 163
25-34 184 177 361 253 264 517
35-44 151 160 311 222 225 447
45-54 180 178 358 222 231 453
55-59 74 76 151 89 81 170
6064 71 100 171 77 142 219
65-79 71 101 171 67 106 174
70-74 29 67 96 35 53 88
75-79 22 54 76 21 53 74
ab 80 15 20 35 7 33 40
Gesamt 936 1064 2000 1169 1331 2500
Fahrerlaubnisbesitzer Gesamt 807 588 1395 983 535 1519
Inhaber einer Fahrerlaubnis fir Pkw 18-20 72 29
(Klasse 3 bzw. B) 21-24 109 83
25-34 314 319
35-44 270 300
45-54 282 270
55-59 97 91
6064 89 73
65-69 88 56
70-74 26 22
75~79 15 13
ab 80 9 3
Gesamt 1371 1258
Kraftfahrer (1)
(Personen, die Uber Pkw oder
andere Kraftfahrzeuge verflgen) Gesamt 712 500 1212 891 435 1327
Kraftfahrer (I} 18-24 82 59 141 90 42 132
(Personen, die Uber Pkw oder Kraftrader 25-34 148 124 272 212 119 330
verfligen und selbst damit fahren) 35-44 134 121 254 194 107 300
45-54 144 111 254 193 81 273
55-64 117 50 167 125 35 160
ab65 80 32 112 68 13 82
Gesamt 704 496 1200 883 396 1278
Pkw-Fahrer (1) 18-34 76 59 135 68 32 100
(Fahrer von Personenkraftwagen) 25-34 148 122 271 199 109 308
3544 132 121 253 189 105 294
45-54 144 111 254 186 76 262
55-64 117 50 167 120 28 148
ab 65 79 32 111 62 13 75
Gesamt 695 494 1190 824 363 1187

Pkw-Fahrer (11)
(Personen, die ausschlieBlich Gber Pkw verfiigen) | Gesamt 649 490 1138 574 325 898

Kraftradfahrer{l) Fahrervon Kraftradern,
die mindestens 50 bzw.
60 km/h fahren Gesamt 43 8 51 177 31 208

Kraftradfahrer (I1) Fahrervon Kraftrddern,
die weniger als 50 bzw.

60 km/h fahren Gesamt 21 3 24 101 37 137
Kraftradfahrer (111} 18-24 14 1 15 54 12 66
(Fahrer von Kraftradern jeglicher Art) 25-34 20 6 26 71 23 94
ab 35 26 1 27 125 22 147
Gesamt 60 8 68 250 57 307
Kraftradfahrer(IV)
(Personen, die Uber Kraftrader
jeglicher Art verfligen) Gesamt 74 428
Radfahrer
_(Pgrsgng\,gﬂieman_chﬁai_mit_de_m Fahrradfahren) | Gesami | 487 54t | 1029 | 642 710 | 1853 |
|- wennzugleich auch Pkw-Fafrer () | Gesamt | _ _ _ _ _ _ _ _6e6 | _ | _ 490 ]
—wenn unmotorisiert Gesamt 319 586
Unmotorisierte
(Personen, die nicht Uber
Kraftfahrzeuge verfiigen) Gesamt 224 564 788 278 896 1173
Nutzer von OPNV
{(Personen, die mindestens 1 mal pro Monat
_m-igbﬁerﬁli@e_qvirkghrimiﬁtteljfghrfa_n)_ | Gesamt | 271 468 | 738 | 516 864 | 1380 |
_-wennzugleichauch Pkw-Fahrer(I) | Gesamt \ S I | N . S
—wenn unmotorisiert Gesamt 438 834

Tab. 1: Sozio- und verkehrsdemografische Stichprobenbeschreibung (Mengengerlst)
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3 Artund Haufigkeit der Verkehrsbeteili-

gung (allgemein)
Die Art und Haufigkeit der Verkehrsbeteiligung héangt in ho-
hem MaB davon ab, wie die Infrastruktur des Verkehrs be-
schaffen ist und welche Mittel fUr die individuelle Fortbewe-
gung jeweils verfligbar sind. Wie sich der Aufenthalt von Per-
sonen im &ffentlichen Verkehrsraum in Ost vergleichsweise
mit West darstelit, welchem Zweck diese Aktivitdten dienen,
wie haufig welche zweckbezogenen Aktivitdten ausgelibt
und in weichem AusmanB welche Verkehrsmittel fir die jeweili-
ge Fortbewegung in Anspruch genommen werden, ist bisher
noch nicht ausreichend bekannt. Das Kapitel 3 wendet sich
beispielhaft diesen Fragen zu, indem alle auf den Vortag einer
jeden Befragung bezogenen AuBer-Haus-Aktivitdten in Ost
und West zur Information herangezogen und aufbereitet wer-
den.

Eine direkte Vergleichbarkeit dieser Personenberichte setzt
allerdings eine Gleichverteilung der Wochentage voraus, die
mit den Aktivitaten verkn{ipft sind. Diese Vorbedingung ist er-
flllt: InWest und Ost beziehen sich 70% der Angaben auf nor-
male Werktage (Mo. ~ Fr.), 16% auf Samstage und 14% auf
Sonntage.

3.1 Tagliche Wege

Gegliedert nach Wohngebiet und Geschlecht sind links in Ta-
belle 2 die berichteten AuBer-Haus-Aktivitdten in Durch-
schnittsmengen von Wegen nach Wegzwecken pro Woche
berechnet und dargestellt. Dem rechtenTeil der Tabelle lassen
sich jeweils die Anteile von Personen entnehmen, die an ei-
nem durchschnittlichen Wochentag entsprechende Wege zu-
ricklegen.

Als Ergebnis ist festzuhalten, daB (ber die sieben Wochenta-
ge hinweg durchschnittlich 81% aller Personen in West und
83% aller Personen in Ost pro Tag mindestens einmal die ei-
gene Wohnung verlassen. In dieser Hinsicht bestehen zwi-
schen West und Ost demnach keine nennenswerten Unter-
schiede.

Unter dem zweck- und zielgebundenen Aspekt aller Weg-
strecken werden dagegen erhebliche Besonderheiten sicht-
bar.®)

Vom Grundsatz her gilt, daB nach entsprechender Auswahl
der Vorgaben die Menge der Wegstrecken in einer durch-
schnittlichen Woche und pro Kopf in den beiden Teilen
Deutschlands geschlechtsabhéngig sind (s. Tabelle 2). Insbe-
sondere in West wird bei Méannern bei einer durchschnittli-
chen Anzahl von 26 Wegstrecken pro Woche vergleichsweise
mit Frauen (23 Wegstrecken) eine etwas starkere Mobilitat be-
obachtet. Diese geschlechtsspezifischen Unterschiede lie-
gen in Ost in dieser Stérke dagegen nicht vor.

Wege zum Einkauf von Lebensmitteln stellen sowohl in West
mit etwa 5 Wegstrecken pro Kopf und Woche als auch in Ost

*) Aus der Gesamtheit aller moglichen Wegzwecke ist ohne An-
spruch auf deren Vollsténdigkeit fir die Befragung eine Auswahl
der wichtigsten zweckgebundenen Aktivititen getroffen worden.
Die Zielgruppen hatten sich je alternativ zu den Vorgaben zu ent-
scheiden. Auf den einfachsten Fall bezogen, wird in diesem Be-
richt jewelils ein ausgewéhiter Weg aus einer ,,Wegekette von zwei
Wegen -einem Hinweg und einem Riickweg- definiert. Die durch-
schnittliche Menge an Wegen pro Durchschnittstag wird mit dem
Faktor 7 auf eine Durchschnittswoche hochgerechnet.

Zweck Personenanteile

derWege

Gebiet | Wege pro Woche u. Kopf

Manner Frauen | Gesamt | Manner Frauen | Gesamt
% % %

Arbeit/Beruf | West 6,3 3,2 46 | 449 22,7 331
Ost 6,2 4,0 50 | 446 284*| 36,0
Schule/ West 0,8 0,6 0,7 538 4,0 48
Ausbildung QOst 0,6 0,5 0,5 4,0 35 3,7
Begleitung West 0,2 0,8 05 1,6 5,3* 3,6%
vonKindern | Ost 0,8 1,0 0,9 52 7,9* 6,7

Lebens- West 3.4 6,4 50 | 244 4589 359
mittelkauf Ost 4,3 6,8 57 | 31,1 484 403
Sonstige West 3,2 3,9 36 | 224 278" 253

Besorgungen | Ost 3,6 41 39 256 289 | 273
z.B.

Arzt/Bank
Vereine, West 2,0 11 1,5 14,3 7,71 10,8
Sport Ost 1,5 0,9 1,2 10,9 6,6*| 8,6
Freizeit-
aktivitat

Kufturelle West 0,6 0,5 0,6 4,7 3.6 4,1*
Aktivitaten Ost 0,4 0,3 0.4 3,2 21 26

Stadtbummel, | West 2,5 1,3 1.8 17,7 89| 13,0
Cafe, Gast- Ost 1,8 1,1 14 12,3 78" 99

wirtschaft
Besuche West 40 3,6 38 282 256 | 268
Ost’ 41 3,8 39 288 26,7 | 277

Sonstige West 2,7 18 2,2 195 13,2*) 16,2

Wege Ost 2,7 2,1 2,4 194  151*) 171
Total West | 25,7 23,1 | 243 86,2 77,00 81,3

Ost 259 246 | 252 855 81,0 | 83,1
nicht auBer West 138 23,0 | 187
Haus Ost 145 19,0 | 169

" Fir jeden Weg sind zwei Strecken (Hin-, Riickweg) veranschlagt
(* Chi2-Werte mitp < 1 %)
Basis. Gesamtstichproben in Tab. 1

Tab. 2: Durchschnittsmengen von Wegen nach Wegzwecken pro
Kopf und Woche (Tabelle tinks) und %-Anteile der Wohnbe-
vblkerung, die an einem durchschnittlichen Wochentag
entsprechende Wege zuriicklegen (Tabelle rechts), geglie-
dert nach Geschlecht

mit durchschnittlich etwa 6 Wegstrecken den absoluten
Schwerpunkt unter den taglichen Aktivitéten dar, gefolgt von
Wegen zum Arbeitsplatz bzw. von Wegen flir sonstige berufli-
che Verpflichtungen (4,6 Wegstrecken in West und 5,0 Weg-
strecken in Ost).

FUr beide dieser 0og. Zwecke sowie fir andere Besorgungen
verlassen die Bundesbirger in Ost im Schnitt haufiger das
Haus. Gleiches gilt auch fiir Wege verbunden mit dem Zweck,
Kinder zu begleiten, eine Aktivitat, die in West an einem
Durchschnittstag etwa von 4% der Personen, in Ost dagegen
nahezu mit der doppelten Haufigkeit (rund 7%) in Erschei-
nung tritt. Im Gegensatz dazu werden in West mehr Wege ge-
zahlt, die Uberwiegend dem Zweck dienen, einen Stadtbum-
mel zu machen, Gastwirtschaften oder Cafes aufzusuchen,
kulturellen Interessen bzw. Vereinsangelegenheiten nachzu-
gehen oder sportlichen Interessen zu folgen (s.Tabelle 2 und
Abb.1). Freizeitwege machen demnach im Westen einen
deutlich gréBeren Anteil aus als im Osten.

Geschlechtsbezogen ist das familidre Rollenverhalten im Ost
/ West-Vergleich offensichtlich verschieden. Manner in Ost
beteiligen sich (bei Anteilen von 31%) gegenliber den Mén-
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Personen in %
nach Wegen pro Durchschnittstag

Arpeit/Beruf
Schule/Ausbiidung
Begleitung v Kindern
Lebensmittelsinkauf
sonst. Besorgungen
Freizeitaktivitaten
Kulturetie Aktivit

Stadtbummel/Cafe

Besuche

sonst. Wege

%-Anteile

Abb. 1

nern in West (Anteile von 24%) wesentlich haufiger am Le-
bensmittelkauf. Bei Anteilen von 5% in Ost vergleichsweise
mit 2% in West ist die Begleitung von Kindern in Ost ebenfalls
haufiger als in West eine von Ménnern Ubernommene Aufga-
be. Frauen in Ost sind dagegen mit Anteilen von 28% mehr
als Frauen in West (23%) im Zusammenhang mit beruflichen
Verpflichtungen unterwegs.

3.2 Benutzte Verkehrsmittel

Wie bereits die taglichen Wege stellt auch die Art der Ver-
kehrsbeteiligung ein Merkmal dar, das pro Kopf und Tag meh-
rere Varianten erlaubt. In Anlehnung an die oben vorgenom-
mene Etappengliederung je eines Wegs in Hin- und Riickweg
werden fUr dieses Merkmal pro Person jeweils nur zwei Arten
der Verkehrsbeteiligung pro Weg (mit zwei Wegstrecken) nach
den in Tabelle 3 berichteten Vorgaben zur Beantwortung zu-
gelassen. Jeder der beiden Wegstrecken eines zweckbezo-
genen Wegs lassen sich somit eine von zwei der genannten
Verkehrsbeteiligungsarten zuordnen. Die Summe aller Weg-
strecken ist daher mit der Summe aller Arten der Verkehrsbe-
teiligung identisch.

Unter diesen methodisch vereinfachten und nicht als absolut
zu bewertenden Bedingungen — die Angaben sind zudem
speziell auf die Monate Oktober / November bezogen — sind
relative Vergleiche zwischen West und Ost méglich.

Tabelle 3 und Abbildung 2 lassen erkennen, daB in West eben-
so wie in Ost die tagesdurchschnittlichen Wege am haufig-
sten zu FuB bzw. als Fahrer eines Pkw zurlickgelegt werden.
Der &ffentliche Nahverkehr wie U- / S-Bahn oder Bus, das
Fahrrad oder das Mitfahren im Pkw spielen fir den Personen-
transport sowohl in West als auch in Ost bei nur 6% bis 10%
aller zurlickgelegten Strecken eine eher untergeordnete Rol-
le. Gleiches gilt auch flir Wege mit Kraftradern (Anteile von un-
ter 3%).

Wege mit der Eisenbahn im Nahverkehr und mit sonstigen
Verkehrsmitteln sind jeweils anteilsmaBig noch kleiner (weni-
ger als 1%).

Wahrend allerdings im westlichen Bundesgebiet der eigene
Pkw unter allen {ibrigen Verkehrsbeteiligungsarten die Vor-
rangstellung erreicht (44% alier Streckenmengen werden da-
mit gedeckt), werden im &stlichen Teil mit 41% die meisten al-
ler Wege zu FuB zurlickgelegt. Auch die &ffentlichen Nahver-

Art der Gebiet | Wegemengen in % | Gesamt | %-Wert-
Verkehrsmittelnutzung i, differenz
Manner  Frauen
Als Fahrer von Pkw West 54,3 33,6 437 | =132
Ost 46,9 15,2 30,5
Als Pkw-Mitfahrer West 47 75 6,1 + 04
Ost 3,1 9,8 6,5
Als Nutzer von U-Bahn/ West 54 8,0 6,7 | + 25
S-Bahn/Bus Ost 57 12,6 9,2
Als Nutzer von Eisenbahn | West 0,8 0,5 06 - 01
(im Nahverkehr) Ost 04 0,5 0.5
Als Krad-Fahrer (mind. West 0,2 0,1 02| + 15
50 bzw. 60 km/h) Ost 2,7 0,9 1,7
Alg Krad-Fahrer (unter West 0,5 0,1 031 + 02
50 bzw. 60 km/h) Ost 0,9 0,2 0,5
Als Fahrrad-Fahrer West 7,4 8,0 77 1+ 21
Ost 7,3 12,3 9,8
Als sonstiger West 0,6 0,1 031 + 0,1
Verk.-Mittel-Benutzer | Ost 0,6 0,2 0,4
Als FuBgénger West 26,2 42,3 342 | + 66
Ost 32,5 48,5 40,8
Mengen aller West 3436 3508 6943
téglichen Wege Ost 4330 4665 8995

Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1

Tab. 3: Nutzung von Verkehrsmitteln - Menge an taglichen Wegen
in %-Anteilen —

kehrsmittel haben ebenso wie die Fahrten mit dem Motorrad
oder mit dem Fahrrad flir den Personentransport in Ost ver-
gleichsweise ein stérkeres Gewicht (s. Abb. 2).

In Abhdngigkeit vom Geschlecht treten besonders deutliche
Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung auf. In Ost werden
die tagesdurchschnittlichen Strecken der Frauen nur zu 15%
mit dem eigenen Pkw Uberbriickt, wohingegen die Frauen in
West doppelt so oft (34%) einen Pkw als Fahrer nutzen. Ver-
gleichsweise mitWest sind Frauen in Ost 6fter auf das Mitfah-
ren im Pkw, auf die Nutzung 6ffentlicher Nahverkehrsmittel,
die Nutzung von Motorrddern und Fahrradern angewiesen
und treten insgesamt haufiger als Frauen in West ihre Wege zu
FuB an.

Auch von den mannlichen Blrgern in Ost werden mehr Strek-

ken zu FuB absolviert als von Mannern im Westen. Nennens-
werte Anteile machen bei den Mannern in Ost ferner die Wege

Nutzung von Verkehrsmitteln
Menge der taglichen Wege in %

Als Fahrer von PKW
Als PKW-Mittahrer
Mit U-/S-Bahn.Bus

Mit Eisenbahn Nah-vk -3
Mit Krad>80(50)km/h
Mit Krad®0(50)km/h 3

Mit Fanrrad
Mit sonstiges 3

zu FuB

10 20 30 40 50
®-Anteiie

Abb. 2
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aus, die sie mit dem motorisierten Zweirad, insbesondere der
gréBeren Kategorie (ab 60 km / h), zuriicklegen. Fahrerlaubnisbesitzer
nach Geschlecht
%-Anteile
4 Fahrerlaubnisbesitz 100 -
4.1 Fahrerlaubnisbesitz und -bedarf
80 -

Der Fahrerlaubnisbesitz gehdrt zu denjenigen Bezugsgro-
Ben, welche in amtlichen Statistiken weder global noch diffe-
renziert nach Lebensalter und Geschlecht oder nach Dauer 60 -
der Fahrerlaubnis erfaBt sind. Von daher kommt diesen Daten
u.a. auch in bezug auf verkehrswissenschaftliche Fragestel-
lungen eine besondere Bedeutung zu. 40
Nach Tabelle 4 sind etwa 68% der gesamtdeutschen Wohn-
bevdlkerung bei Jahresende 1990 im Besitz einer Erlaubnis
zum Fihren von Kraftfahrzeugen. West (70%) und Ost (61%) 207
unterscheiden sich um 9%-Punkte.
Diese Differenz in der jeweiligen Menge der Fahrerlaubnisbe- 0-
sitzer ist Uberwiegend auf die weibliche Wohnbevdlkerung Frauen Manner Gesamt
zurickzufihren. Frauen im Osten besitzen zu 40% eine Fahr-
erlaubnis, Frauen im Westen dagegen zu 55%. ’ TS ost B8 west

Alters- Insge- | West Ost Manner Frauen

gruppen | samt* | Gesamt | Gesamt

Gesamt*| West | Ost |Gesamt*| West | Ost Abb.3
% % % % % | % % % | %

18-20J. | 558 | 58,6 | 46,0 | 643 |663 575 453 |50,1 | 280

2t-240.1 740 | 774 | 61,2 | 886 | 908|800 | 595 | 641|424

25-34J. 1 841 | 878 | 723 | 911 | 910 | 94| 773 1845539 Motorisiert Personen mit Fahrerlaubnis

35-44J. 850 | 87,6 | 756 | 936 |938/929| 768 |81,7 585

45-54J. | 771 | 79,4 | 689 | 895 |885|920 | 650 | 702 | 467 West Ost
55-59J. | 653 | 656 | 643 | 879 |876 891 | 422 | 438|369 Gosamt | Minner | Frauen | Gesamt | Manner | Frauen
60-64J. | 510 | 532 | 426 | 835 |865 721 | 201 |208 | 265 eﬁ/am P vl et Y ”
65-69J. | 50,1 | 53,1 | 367 | 805 |823|71,3] 292 |327 | 148 ° o ° ’ ’ ’
70-744. 1 30,2 28,9 38,5 71,5 {721 167,11 11,6 | 10,21 19,7 ja 86,9 88,2 85,1 87,4 90,7 813
75-79J.1 239 | 231 | 271 | 661 | 670|622 65 | 47135

ab80J. | 237 | 28,8 80 | 552 |622320| 33 | 35| 27 nein 13,1 11,8 14,9 12,6 9,3 18,7
Gesamt | 67,8 | 69,7 | 60,7 | 858 | 863|841 | 520 | 552402 ) T

eeam Basis | 1395 . 807 | 588 | 1519 } 983 ] 535

* auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat
Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1

Tab. 4: Fahrerlaubnisbesitzer in Bevolkerungsanteilen nach Ge-
schlecht und Lebensalter

Demgegentber unterscheiden sich in West die Anteile der
mannlichen Fahrerlaubnisbesitzer (86%) von denen in Ost
(84%) kaum (s. Abb. 3).

in den Altersgruppen 25 bis 44 Jahre ist der Anteil derjenigen,
die eine Fahrerlaubnis besitzen, am groBten. Dies gilt fir Man-
ner und Frauen, in West und Ost.

Wie in West kann auch in Ost die (berwiegende Merheit der
Fahrerlaubnisbesitzer -zumindest gelegentlich- auf ein Kraft-
fahrzeug zurlickgreifen (s. Tab. 5). Mannliche und weibliche
Fahrerlaubnisinhaber im Westen nehmen zu 88% bzw. 85%
aktiv als Kraftfahrer am StraBenverkehr teil. Den groBten An-
teil an ,aktiven” Fahreriaubnisinhabern erreichen die Manner
im Osten mit ca. 91%. Dagegen wird bei den Frauen im Osten
die kleinste ,,Ausschopfungsquote” (81 %) beobachtet.

Unterschiedlich in Ost und West 1aBt sich auch der mittelfristi-
ge Bedarf an Fahrerlaubnissen bewerten (s. Tabelle 6). 7% al-

Tab. 5: Fahrerlaubnisbesitz nach Motorisierung

ler Verkehrsteilnehmer duBern die Absicht, sich in den ndch-
sten beiden Jahren um eine (weitere) Fahrerlaubnis zu bemii-
hen. Dieser Anteil ist — die unter 18jahrigen nicht eingerechnet
—im Osten der Bundesrepublik mehr als doppelt so hoch zu
veranschlagen wie im Westen (12% vs. 5%). Geschlechtsun-
terschiede schlagen dabei weder in Ost noch in West zu Bu-
che.

Fiihrer- Insge- | West Ost Ménner Frauen

schein samt* | Gesamt | Gesamt

geplant Gesamt* | West | Ost |Gesamt*| West | Ost
% % % % % % % % %

ja 6,9 54 12,4 6,7 531118 71 55 | 13,0

nein 93,1 946 87,8 93,3 | 947 1832 929 ;945|870

Basis ] — ] 2000 ! 2500 l — ! 936 }1169] — ]106411331

* auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat

Tab. 6: Fahrerlaubnisbedarf nach Geschlecht



4.2 Fahrerlaubnisbesitz nach Klassen

Die Fahrerlaubnisse der Wohnbevdlkerung Ost sind hinsicht-
lich ihrer Klassifizierung (in A, B etc. bis E, M undT) mit Fahrer-
laubnissen, wie sie im alten Bundesgebiet definiert sind, nur
bedingt vergleichbar. Folglich wird darauf verzichtet, unter-
schiedlich definierte Fahrerlaubnisse flr das Bundesgebiet
zahlenmaBig zusammenzulegen und eine Gesamtstatistik zu
liefern. Eine flir West und Ost jeweils gesonderte Betrachtung
ist angemessener.

Die Fahrerlaubnis flr Pkw / Kombi bildet als Klasse B sowohl
in Ost (50% dieser Wohnbevélkerung) wie als Klasse 3 in West
(68% dieser Wohnbevolkerung) jeweils den Schwerpunkt un-
ter den verschiedenen Fahrerlaubnissen (s. Tab. 7).

Fahrerlaubnis- Bevolkerung
Kiassen
(Mehrfachnennungen) West Ost
% %

Klasse 3/B 68,6 50,3

65,1
Kiasse E — 14,8
Klasse 1/A 11,4 30,2
Kiasse 1a 2,9 17,2 —_
Klasse'ab 2,9 —
Kiasse 2/C 5,0 16,9
Klasse 2/D mit Per- 0,3 } 5.3 4,4 } 21,3
sonenbefdrderung
Klasse 4, 5/T,M 10,8 33,7
Keine Fahrerlaubnis 30,3 39,3
Basis 2000 2500

Tab. 7: Fahrerlaubnisbesitz nach Fahrerlaubnis-Klassen

Die Fahrerlaubnis E (14,8% in Ost) — hierunter fallen Pkw, Lkw
oder Busse mit Anhénger Uber 750 Kg Gesamtmasse -
schlieBt auch das Fluhren von Pkw / Kombi ohne entspre-
chende Anhénger ein. Somit verfligen mehr Befragte in Ost
Uber eine Pkw-Fahrerlaubnis, als es aus dem Anteil der Fahr-
erlaubnisbesitzer Klasse B erkennbar wird. Da es sich teilwei-
se aber um Doppelnennungen handelt, verbietet sich eine
einfache Aufsummierung von Klasse B- und Klasse E-Fahrer-
laubnisinhabern. Das gleiche trifft im Ubrigen auch flir Kiasse
2 im Westen zu, die ebenfalls die Klasse 3-Fahrerlaubnis mit
einschlieBt.

Die mit der West-Fahrerlaubnis Klasse 1, 1a und 1b (17%) in
etwa vergleichbare Ost-Fahrerlaubnis Klasse Aist in Ost men-
genmaBig mit etwa 30% deutlich stérker vertreten. Ver-
gleichsweise hoch sind auch in Ost die Anteile von Personen
mit Fahrerlaubnissen der Klasse T oder M, die in etwa den
Fahrerlaubnissen Kiasse 4 und 5 (West) entsprechen (34%
gegeniber 11% in West). Wie zuvor gilt auch hier, da z. B. die
Fahrerlaubnis M fiir die Blirger in Ost auch fur Kleinkraftrader
gilt, die — nach altem Fahrerlaubnisrecht — in West teilweise
den Klassen 1a oder 1b zugeordnet werden. Personen mit
Fahrerlaubnis fir Lkw (Klasse C im Vergleich mit 2) sowie mit
Erlaubnis zur Fahrgastbeférderung, sind (zusammengenom-
men) im Osten der Bundesrepublik viermal so oft wie im We-
sten vertreten.

Zweifelsfrei wére es dienlich, in Anbetracht dieser jeweils ver-
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schiedenen Fahrzeug- und Fahrerlaubnisdefinition im einzel-
nen festzustelien, mit welcher Fahrerlaubnis in West und Ost
welche Personen zum Fiihren welcher Arten von Kraftfahr-
zeugen tatsachlich berechtigt sind. Nicht zuletzt auch durch
die Erschwernisse zahlreicher Gesetzesdnderungen im Kraft-
radverkehr in den westlichen Bundeslandern war der unver-
héltnismaBige Aufwand einer entsprechenden Ordnung an
dieser Stelle nicht zu leisten. In einer bevorstehenden Studie
wird das nachgehoilt.

4.3 Fahrerlaubnis fiir Pkw

Nachfolgend wird dargestellt (Tabelle 8), wie sich die Fahrer-
laubnis fiir Pkw / Kombi (Klasse 3 bzw. Klasse B) in der Wohn-
bevélkerung Ost und West in Abhangigkeit vom Geschlecht
verteilt, wobei auch das Merkmal Lebensalter in diese Dar-
stellung mit einflieBt. Eine in dieser Weise aufgegliederte Sta-
tistik stellt flir viele Untersuchungen zum Unfallrisiko von
Pkw-Fahrern eine grundlegende BezugsgroBe dar, die in der
Statistik nicht bereitgehalten wird und einer faufenden Aktua-
lisierung bedarf.

Alters- Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis

gruppen

Insge-
samt*

West Ost

Gesamt | Ménner | Frauen | Gesamt | Manner | Frauen
% % % % % % %

18-20J. | 483 | 56,7 62,6 50,1 184 1 236 | 10,2
21-24J. | 71,7 | 772 | 908 | 63,7 | 50,7 | 670 | 344
25-344. 1 809 | 87,0 | 900 839 | 618 | 786 | 447
35-44J. | 824 | 866 | 923 | 814 | 67,0 | 83,1 51,2
45-54J. | 746 | 788 | 875 702 | 595 | 803 39,6
55~59J. | 620 | 642 | 851 438 | 539 | 763 | 291
60-64J. | 482 | 921 836 | 298 | 333 | 605 18,5
65-694. | 476 | 511 77,3 32,7 | 322 | 653 1141
70-74J. | 48,6 | 271 66,1 102 | 246 | 396 14,8
75-794. | 191 194 | 545 47 18,1 48,9 6,1
ab 80J. 209 | 254 | 543 3,5 69 | 258 2,7

Gesamt 647 | 686 | 840 | 550 | 503 | 706 | 325

* auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat
Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1

Tab. 8: Fahrerlaubnis flir Pkw in Bevolkerungsanteilen nach Alter
und Geschlecht

Der Anteil der Pkw-Fahrerlaubnisinhaber in der mannlichen
Wohnbevblkerung ist sowoh! im Osten mit 71% wie im We-
sten mit 84% jeweils bedeutend héher als der entsprechende
Anteil unter den Frauen (33% in Ost, 55% in West). Generell
werden jeweils die héchsten Personenanteile mit Pkw-Fahr-
erlaubnis in eher jingeren Altersklassen (von 21 bis 44 Jahre)
angetroffen. Die Anteile an Fahrerlaubnisbesitzern in der Be-
volkerung werden mit steigendem Alter jeweils kieiner.

Ost- / West-Zugehorigkeit in Verbindung mit dem EinfluBfak-
tor ,,Geschlecht flihrt — vor allem in den jingeren Altersgrup-
pen — zu extremen Unterschieden: Wahrend beispielsweise
ca. 91% der Ménner im Westen im Alter von 21 bis 24 Jahren
die Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, trifft dies nur flir ca. 34% der
Frauen dieser Altersgruppe im Osten zu.

in der Abbildung 4 sind die Befunde aus Tabelle 8 anschaulich
gemacht.
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Personen mit PKW-Fahrerlaubnis

nach Gebiet, Geschlecht und Alter

Anteiie in %

Abb. 4

4.4 Pkw-Fahrerlaubnisbesitzer nach Lebensalter
und Dauer der Fahrerlaubnis

Je nach Dauer der Fahrerlaubnis zeigen die Kraftfahrer in Ost
—verglichen mit West —in ihrer jeweiligen Altersstruktur einige
Besonderheiten.

Fahranfanger, die lhre Fahrerlaubnis noch nicht langer als ein
Jahr besitzen, sind in den westlichen Bundeslandern -bei ei-
nem mittieren Lebensalter von etwa 21 Jahren- deutlich jin-
ger als die entsprechenden Fahranfanger in den Gebieten
Ost, deren Altersdurchschnitt 25 Jahre betragt. Auch im Mit-
tel etwa drei Jahre alter als in West sind Fahranfanger in Ost
mit einer Fahrerlaubnis von ein bis zwei Jahren Dauer. Mit 1an-
gerer Dauer der Fahreriaubnis gleicht sich dann diese ver-
schiedene Altersstruktur weitgehend an (s. Tabelle 9).

pen zusammen, die das 24. Lebensjahr Uberschritten, jedoch
das 60. Lebensjahr noch nicht erreicht haben (s. Abbildung 5).

Wenn man das Lebensalter nicht beriicksichtigt und nur die
Verteilung der Besitzdauer einer Pkw-Fahrerlaubnis betrach-
tet, zeigt sich ein weitgehend ahnliches Bild (Abbildung 6 und
Tab. 9). Personen, die noch nicht langer als 7 Jahre in Besitz
einer Pkw-Fahreriaubnis sind, werden in Ost wie in West in
vergleichbaren Anteilen angetroffen.

80% der Fahrerlaubnisinhaber in West und nahezu ein gleich
groBer Anteil in Ost verfligen seit mehr als 7 Jahren (iber ihre
Fahrerlaubnis.

PKW-Fahrerlaubnisbesitzer
nach Altersgruppen

Antelle in %

-89 -74 -79 ab 80

-54 -59 -64

18-20 -24 -34 -44

Altersgruppen

Verglichen mit Ost (9%) sind in West (13%) unter den Pkw- ; |
Fahrerlaubnisbesitzern die eher jlingeren Lebensaltersgrup- B vost I Ost |
pen (18 bis 24 Jahre) anteilsmaBig stérker vertreten. Demge- Chiquadrat-28,67, di-8, pa%
genlber setzt sich die Population der Pkw-Fahrerlaubnisbe-
sitzer in Ost anteilsmaBig stérker aus solchen Personengrup- Abb. 5
Altersgruppen Dauer der Fahrerlaubnis a7 ,/
bis 1 Jahr > 1bis2 Jahre | >2bis3Jahre | > 3bis7 Jahre > 7 Jahre Gesamt
West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost
% % % % % % % % Y% % % %
18-204J. 76,4 | 66,4 | 228 | 249 0,8 8,7 — — — — 4,9° 2,3
21-244. 57 | 283 83 | 11,2 | 198 | 194 | 682 | 41,2 _— — 8,0 6,6
25-344. 0,5 6.3 1,3 3.4 1,3 45 | 19,9 | 308 76,9 | 550 | 226 | 254
35-44J. —_ 1,5 0.7 3,1 2,1 0,8 3,4 7.5 938 | 87,1 198 | 238
4554 J. 0,2 0,7 —_ 0,7 0,3 — 0,5 2,6 99,0 | 960 | 208 | 214
55-59J. — — 0,6 — 0,6 — — 2,1 98,8 | 97,9 7.0 7,3
60-64J. 1,7 — — — —_— — 0,6 2,3 97,7 | 97,7 6,7 5,8
65-69J. — — — — — — 1,7 4,1 98,3 | 959 6,5 4,4
70-744. — — — — — —_ —_ — 100,0 | 100,0 1,9 1,7
75~-79J. —_ —_ — — —_ — —_ — 100,0 | 100,0 1,1 1,1
ab 80 J. — — — — — - — — | 100,0 | 100,0 0,6 0,2
Gesamt 4,5 5,5 2,1 3,1 2,4 2,8 10,9 13,3 80,0 75,4 | 100 100
Lebensalter @ @ @ @ @ % @ @ % @ @ %
(in Jahren) 214. 254. 24J. 28J. 26J. 254. 26J. 31J. 47 J. 47 J. 43 J. 42 J.

Basis s. Inhaber einer Fahrerlaubnis flir Pkw in Tab. 1

Tab. 9: Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis in Altersgruppen nach Dauer der Fahrerlaubnis sowie Lebensalter im Durchschnitt




PKW-Fahrerlaubnisbesitzer
nach Dauer der Fahrerlaubnis

Anteile in %

100

3 Jahre 4-7 Jahre > 7 J

bis 1 Jahr 2 Jahre
Zeitdauer

BE vost T Ost ‘

Chiquadrat=8.49, df=4, p>5%

Abb. 6
5 Verfiligbare Kraftfahrzeuge

5.1 Verfligbarkeit und Anschaffungsbedarf nach
Fahrzeugarten

Ein Anliegen der Untersuchung war es, der Frage der Verflg-
barkeit von Pkw und von motorisierten Zweirddern fragetech-
nisch so nachzugehen, daB mdglichst differenzierte Aussa-
gen zu der jeweiligen Art der Verfligbarkeit unterschiedlicher
Kraftfahrzeuge getroffen werden kénnen. Hierbei war davon
auszugehen, daB insbesondere in groBeren Haushalten oft-
mals gleichzeitig mehrere Kraftfahrzeuge fur die persénliche

Art der Art des Fahrzeugs
Verflgbarkeit ]

Pkw/Kombi Kraftrad Kraftrad

mindestens unter
60 bzw. 50 km/h | 60 bzw. 50 km/h
West Ost West Ost West Ost

% % % % % %

selbst Halter 43,0 379 0,7 78 0,6 46

nicht Halter, aber 11,2 10,4 1,2 2,4 0,3 2.1
immer verflighar

nicht Halter, doch 3,6 1,8 0,2 0,4 0,3 0,7
Gfters verfligbar

nicht Halter, gele- 2,3 1,1 0,5 0,3 0,0 02
gentlich verfiighar

nicht verflighar 39,9 50,9 97,5 89,2 98,9 92,6

T 7
Basis I 2000 \ 2500 [ 2000 E 2500 ! 2000 j 2500
i

Tab. 10: Verfligbarkeit nach Fahrzeugart
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Nutzung bereitstehen. Das Antwortschema tragt diesem
Sachverhalt Rechnung, indem die gleichzeitige Nutzung
mehrerer Pkw und / oder Kraftrader nach Art der Verflgbar-
keit zu ermitteln ist.

Tabelle 10 liefert die Ergebnisse in Anteilen getrennt nach Ost
und West und aufgegliedert nach Art der VerflUgbarkeit ver-
schiedener Klassen von Kraftfahrzeugen, wie sie jeweils kate-
gorial den Befragten vorgegeben waren. Aus Grlinden einer
vereinfachten Vergleichbarkeit verschiedenartiger motorisier-
ter Zweirader mit unterschiedlichen Definitionen in West und
Ost wurden die Kraftrader vor dem Hintergrund ihrer jeweili-
gen Moglichkeiten einer Autobahnbenutzung in zwei Grup-
pen aufgeteilt: Im Gebiet Ost sind motorisierte Zweirader, die
bauartbedingt mindestens 50 km / h erreichen, fiir Autobah-
nen zugelassen. Im Gebiet West wird diese Grenze erst bei 60
km/hgezogen. Den og. ,leistungsstérkeren” Kraftradern ste-
hen alle Ubrigen Kkleineren Kraftrader zu Vergleichszwecken
gegeniber.

Aus Tabelle 10 wird ersichtlich, daB3 der Anteil der Personen,
die Uber Pkw verfligen kdnnen, im Westen der Bundesrepu-
blik um 11%-Punkte héher als im Osten liegt. Im Gegensatz
dazu stehen in Ost sowohi kleinere als gréBere motorisierte
Zweirdder anteilsméaBig héufiger als in West zur Verflgung.
Bei allen drei Fahrzeugarten dberwiegen die Personen, die
selbst Halter dieser Fahrzeuge sind. Eine Ausnahme stellen
die leistungsstérkeren Motorrédder im Westen dar: Hier liegt
der Anteil derjenigen Personen, die lediglich Uber das Fahr-
zeug verfligen konnen, Uber denen der Halter.

Tabelle 11 zeigt die geschlechtsspezifischen Unterschiede in
der Verflgbarkeit dieser Fahrzeugarten.

Art des Gesamt Geschlecht und Gebiet
Kraftfahrzeugs
Frauen Ménner
West  Ost | Gesamt* West Ost | Gesamt® West Ost
% % % % % % % %
Pkw/-Kombi 60,1 49,1 431 468 296 ] 743 752 712
Kraftrad 25 108 14 0,7 38 7.7 46 188
{Leistung mindestens
50 bzw. 60 km/h}
Kraftrad 12 74 1,3 03 49 4,0 22 104
(Leistung unter
50 bzw. 60 km/h)
Basis !2000 2500‘ — 1064 1331 - 936 1169

* auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat

Tab. 11: Verflgbarkeit von Kraftfahrzeugen in der Bevdlkerung
nach Geschlecht des Fahrers und Art der Fahrzeuge

Mit Anteilen von 74% stehen den Mannern deutlich mehr Pkw
zur Verflgung als den Frauen (43%). In Ost sind diese ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede besonders grof3. Mit An-
teilen von 30% kann in Ost etwa nur jede dritte Frau einen
Pkw nutzen, wahrend 71% aller Manner in Ost Pkw zum per-
sonlichen Gebrauch zur Verfligung haben. Das entsprechen-
de Zahlenmaterial aus Tabelle 11 ist in Abbildung 7 anschau-
lich gemacht.

Kraftrader der ,leistungsstarken® Kategorie sind in den Haus-
halten in Ost mit 11% verfligbar und erreichen etwa die vierfa-
che Menge der gleichen Maschinen in West (3%). Leistungs-
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Verfugbarkeit von PKW

%-Anteile
80 -
60
40
20
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Abb.7

schwéchere, kleinere Zweirader stehen in Ost mit 7% etwa
sechsmal so haufig wie in West flir die mogliche Nutzung be-
reit.

Die Anteile der Frauen, die in Ost Kraftrader der ersten oder
zweiten Kategorie zur Verfligung haben (4% bzw. 5%) sind im
Vergleich mit den jeweiligen Anteilen der Frauen in West
(0,7% bzw. 0,3%) deutlich héher (s. Abbildung 8 und 9). Hier-
aus ist aber nicht abzuleiten, daB die Kraftrader, die den Frau-
en verflgbar sind, von diesen auch in gleichem AusmaB wie
von Ménnern genutzt werden.

Der Anschaffungsbedarf an Kraftfahrzeugen von Personen,
die Gber eine Fahrerlaubnis verflgen, wird in Tabelle 12a, ge-
gliedert nach Gechlecht und Arten von Kraftfahrzeugen auf-
gezeigt.

Hierbei wurde nach der Absicht gefragt, im kommenden Jahr
einen Pkw / Kombi oder aber ein Kraftrad anschaffen zu wol-
len. Fahrerlaubnisbesitzer in Ost mit Kaufsabsicht sollten zu-
dem das gewiinschte Fahrzeug néher beschreiben. Die Kate-
gorien in Tabelle 12b standen hierbei zur Wahi. (Aus den Ant-
worten der Befragten lassen sich keine Aussagen darliber
machen, ob es sich um Ersatzbeschaffungen handelt oder
nicht.)

Insgesamt duBern in West 16% der Fahrerlaubnisinhaber die
Absicht, im Verlauf des kommenden Jahres ein Kraftfahrzeug
anzuschaffen, in Ost sind es 27% (s. Tab. 12a u.Abb.10). Die
Erwerbsabsicht fur Kraftrader bemiBt sich in West und in Ost
auf ca. 1%. Gemessen am Kraftfahrzeugbestand deutet sich
somit flir den Osten ein Rlckgang der Nachfrage dieser Fahr-
zeugart an. Deutlich hoher als in West fallt erwartungsgeman
im Osten Deutschlands die Pkw-Nachfrage aus. Jeder vierte
Fahrerlaubnisinhaber plant in Ost den Erwerb eines Pkw,
Frauen und Manner zu vergleichbaren Anteiien.

Vorzugsweise besteht die Absicht, sich ein Neufahrzeug aus
westlicher Produktion zu beschaffen (50%), gefolgt von west-
lichen Gebrauchtfahrzeugen (27%) (s. Tab. 12b u. Abb. 11).

Verfligbarkeit von Kraftradern
Max.Geschwindigkeit: mind. 50/60 Km/h

%-Anteile

Verfugbarkeit von Kraftradern
Max.Geschwindigkeit: unter 50/60 Km/h

%-Anteile

Y

/

80 80 -
60 60 4
N
/ w
,’/
o, \ P _
20 20
7 ot P o
0 T T 0 - T T
West Ost West Ost
BHE voibiich manntich 1 BA voivtich NN manntich ‘
Abb. 8 Abb.9
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Anschaffungs- Fahrerlaubnisbesitzer
absicht
West Ost
Gesamt | Frauen | Ménner | Gesamt | Frauen | Ménner
% % % % % %

Unentschieden 10 10 10 10 9 11
Kraftrad 1 1 2 1 0,3 1
Pkw/Kombi 15 11 17 26 24 26
Basis 1 1395 l 588 ‘ 807 1 1519 ] 535 [ 983

Tab. 12a: Anschaffungsabsicht fir Kraftfahrzeuge von Fahrer-
laubnisbesitzern

Art des Pkw bei Fahrerlaubnisbesitzer Ost
Anschffung

Gesamt Frauen Manner

% % %

Neufahrzeug
ostlicher Produktion 6 5 7
westlicher Produktion 50 51 49
Gebrauchtwagen
ostlicher Produktion 4 6 3
westlicher Produktion 27 29 26
unentschieden 14 10 16
Basis 395 128 256

Tab. 12b: Art des gewlinschten Pkw
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Mit 6% (Neufahrzeuge) bzw. 4% (Gebrauchitfahrzeuge) fallt
die Nachfrage nach Pkw &stlicher Produktion kaum noch ins
Gewicht. Diese Praferenzen sind bei Mannern und Frauen in
etwa gleich.

5.2 Alter, Hubraum und PS des genutzten Pkw

Diejenigen Personen, die ihren Angaben zufolge Uber einen
Pkw verfligen, sind nach dem Alter (Baujahr), Hubraum und
PS-Zahl" des Fahrzeugs gefragt worden.

Personenmerkmale Pkw-Merkmale
(Durchschnittswerte)
Gebiet | Geschlecht Fz-Alter Hubraum PS
inJahren incem
Maéanner 5,8 17141 82,8*
West Frauen 5,6 15470 74,7
Gesamt 5,7 1660,0 79,7
Manner 8,8 1076,7* 50,9*
Ost Frauen 8,8 1016,1 47,5
Gesamt 8,8 1060,0 49,9
Insgesamt™* 6,3 1550,5 743

*U-Test;p<1 %
** auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat
Basis s. Pkw-Fahrer (1) in Tab. 1

Tab. 13: Technische Daten verfligbarer Pkw nach Geschlecht
ihrer Nutzer

1) Die PS-Angabe ist den Befragten gelaufiger als KW,
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In westlichen Bundeslandern genutzte Pkw haben im Schnitt
ein Fahrzeugalter von knapp 6 Jahren?. In den éstlichen Bun-
deslandern sind dagegen die Pkw Uberwiegend dlter. Mit
Stand von Ende 1990 ist das Alter dieser Fahrzeuge mit nahe-
zu 9 Jahren zu beziffern.

Westliche Fahrzeuge verfligen im Mittel Gber einen deutlich
groBeren Hubraum (1660 ccm™ vs. 1060 ccm). Dementspre-
chend ist auch der Unterschied bei den PS-Leistungen er-
heblich: Aus den Angaben errechnet sich fur westdeutsche
Pkw ein mittlerer Wert von ca. 80 PSY), flir ostdeutsche Pkw
von ca. 50 PS.

Manner und Frauen benutzen Pkw, die sich von ihrem durch-
schnittlichen Fahrzeugalter her kaum unterscheiden. Auch
wenn es plausibel erscheint, daB in Mehrpersonenhaushal-
ten lebende Frauen in ihrer Mehrzahl die auf den Namen ihrer
Ménner angemeldeten Pkw mitbenutzen — 84% der Befrag-
ten West und 90% der in Ost gehdren einem Mehrpersonen-
haushalt an- reicht diese Begriindung spéatestens dann nicht
mehr aus, wenn der Leistungsaspekt, wie z.B. der Hubraum
der Kraftfahrzeuge oder deren PS-Zahl, in die geschlechtsbe-
zogene Betrachtung mit einflieBt. In bezug auf diese beiden
Fahrzeugmerkmale treten zumindest in West ausreichend ge-
sicherte Unterschiede auf, die fiir zahlreiche, speziell von und
fur Frauen angeschaffte Fahrzeuge sprechen.

So werden von den Mannern in West (mit mittierem Hubraum
von ca. 1700 ccm bzw. 83 PS) eher leistungsmaBig hdherwer-
tige Pkw als von den Frauen in West benutzt. Die Pkw der
Frauen in West haben im Schnitt nur einen Hubraum von ca.
1550 ccmund eine Leistung von 75 PS. In Ost deutet sich die-
ser geschlechtsspezifische Unterschied in der Motorleistung
der eigenen Fahrzeuge nur an.

5.3 Herstellerland des genutzten Pkw

Im Westen und Osten treffen wir noch duBerst unterschiedli-
che Bedingungen an, was das Herstellerland der verfligbaren
Pkw betrifft (s. Tabelle 14).

Pkw- Herstelterland Gesamt
Fahrer
BRD | DDR | Frank- | Italien | Japan | West- | Ost- | Sonst.
rgich europ. | europ. | U.KA.
% % % % % % % % %

West |722| 01| 74 | 43 | 115 | 32| o1 | 121 100
(n=1190)

Ost- | 231 14971 24 | 09 | 19| 26 | 18] 1 100
(n="1187)

Tab. 14: Pkw-Anteile nach Land der Herstellung. Angaben von
Pkw-Fahrern [ aus Tab. 1.

Etwa 72% aller Pkw im westlichen Bundesgebiet sind auch
im Westen Deutschiands produziert. Etwa 12% der Autos in
West stammen aus Japan, gefolgt von 7% aller Pkw, die aus
Frankreich, sowie 4% die aus ltalien in das westliche Bundes-
gebiet importiert sind.

1) Diese Daten stimmen in etwa mit der Statistik (KBA, 1989) liber-
ein.

Im Gegensatz zu dieser Fahrzeugzusammensetzung wurden
zu Jahresende 1990 in den &stlichen Bundesgebieten 50%
ailer verfligbaren Pkw aus DDR-eigener Produktion und in
18% aller Falle aus der Produktion osteuropaischer Lander
gefahren. 23% aller Pkw in Ost kommen aus dem westlichen
Bundesgebiet. Die jeweiligen Anteile der Fahrzeuge aus
Frankreich (2%), aus Italien (1%), aus Japan (2%) oder aus
anderen westeuropaischen Landern (3%) sind im Osten
Deutschlands noch gering.

5.4 Ausstattung der genutzten Pkw

Ein Vergleich in der Fahrzeugausstattung muf3 zum jetzigen
Zeitpunkt die ehemaligen unterschiedlichen Marktiagen in
West und Ost mit einbeziehen. Informationen, wie (iber die
Ausstattung der Pkw in Ost und West, eignen sich dazu, die
mittelfristige Wirkung von Vorschriften und gesetzlichen Auf-
lagen, von Skonomischen Anreizen (Katalysator) oder von
Empfehlungen (Feuerldscher, Blockierverhinderer oder Ne-
belleuchten) weiterzuverfolgen und die auch in diesem Si-
cherheitsbereich erwiinschte Angleichung von Ost und West
zu Uberprifen.

Ausstattungs- West Ost
gegenstande
Gesamt | Frauen  Manner | Gesamt | Frauen  Méanner

% % % % % %
Kopfstiitzen vorne 96 97 96 59 58 60
Kopfstiitzen hinten 28 24 31 6 4 7
Radio 94 93 95 77 72 79
Feuerlscher 23 20 25 42 44 40
Nebelscheinwerfer 63* 62 64 60 61 59
und/oder Nebet-
schiuBieuchten
Front- oder Heckspoiler 21 20 21 21 18 21
Biockierverhinderer 13 13 13 4 4 4
(ABS, ABV)
Katalysator 43 46 41 13 10 15
Sicherheitsgurte hinten 74> 74 74 33 29 35
Basis \ 1190 l 494 695 l 1187 l 363 824

*

Zumindest bei den NebenschiuBleuchten und Sicherheitsgurten
im Fond liegen die Erfahrungswerte in West deutlich hoher. Viele
Befragte wissen moglicherweise nicht, ob ihre Fahrzeuge tiber
diese Gegensténde verfligen.

Tab. 15: Pkw-Anteile nach Ausstattung. Angaben von Pkw-Fah-
rern laus Tab. 1.

Die in Tabelle 15 enthaltenen Ausstattungsgegenstinde wa-
ren vorwiegend unter den Aspekten ,Sicherheit* und ,,Um-
weltbelastung” ausgewahlt und den Befragten vorgegeben
worden.

Wie zu ersehen ist, sind die West-Pkw — u.a. bedingt durch
unterschiedliche gesetzliche Rahmenbedingungen — bei fast
allen Ausstattungsmerkmalen, die die Sicherheit eines Pkw
direkt oder indirekt verbessern kénnen, deutlich besser geru-
stet als die Ost-Pkw. So etwa bei Kopfstiitzen vorne, Uber die
nahezu 100% aller West-Pkw verfligen (Ost: ca. 60%) oder
Kopfstlitzen hinten, die in West bei immerhin fast 30% der
Pkw anzutreffen sind (Ost: 6%) und ganz dhnlich bei Sicher-
heitsgurten hinten (West: 74%, Ost: 33%).



VerhéltnismaBig neue oder technisch anspruchsvolle Einrich-
tungen wie z.B. Blockierverhinderer, die in West mit 13%
schon eine gewisse Verbreitung gefunden haben, sind bei
den Pkw in Ost noch sehr selten anzutreffen (4%).

Die Ausrilistung der Pkw mit Radios ist in West mittlerweile
fast selbstverstandlich (94%,), aber auch in Ost mit 77 % aller
Pkw recht hoch. Bei der Kategorie Nebelscheinwerfer / -
schluBleuchten ist der Ausriistungsstand mit 60% in Ost und
63% in West annahernd gleich. Obwoh! die Ausstattung mit
Feuerldoschern in Ost im Gegensatz zu West gesetzliche Auf-
lage war, wird dieses Zubehor nur in 42% aller Pkw mitge-
flhrt. In West sind das lediglich 23%.

Umweltschonende Hilfsmittel (z. B. Katalysatoren) haben in
West erwartungsgeman mit 43% stérkere Verbreitung erfah-
ren als in Ost (13%). Dagegen sind Einrichtungen wie Front-
oder Heckspoiler in Ost Uiberraschenderweise mit 21% eben-
so haufig wie in West anzutreffen.

6 Verkehrsbeteiligung mit Kraftfahrzeugen

Alle Kraftfahrer wurden befragt, an wievielen Tagen im letzten
Monat (Oktober bzw. November 1990) sie Kraftfahrzeuge ge-
fahren haben, gesondert fiir eigene Fahrten mit Pkw und mit
Kraftrddern. Dabei wurden die Ublichen Kraftradklassen in
zwei Gruppen gegliedert: Kraftrader, die von ihrer Bauart her
fiir die Autobahnbenutzung erlaubt oder fir diese verboten
sind (s. Hinweis in Abschnitt 5.1)

6.1 Haufigkeit von Fahrten mit Pkw

In den Bundeslandern Ost haben Fahrer von Pkw ihre Fahr-
zeuge in dem der Befragung vorangegangenen Monat an et-
wa 19 Tagen benuizt. Im Westen liegt das Mittel bei 21 Tagen
(s. Tabelle 16).
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PKW-Fahrten nach Alter

(in Zahl der Tage pro Monat und Person)

20 -

Gebiet | Geschlecht Altersgruppen Gesamt
18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 abBs
Frauen 23 17 18 17 15 18 18
West Ménner 24 23 24 22 21 19 22
Gesamt 23 21 21 20 19 19 21
Frauen 16 15 14 12 14 11 14
Ost Manner 21 23 23 22 19 16 21
Gesamt 18 20 20 19 18 15 19

Basis s. Pkw-Fahrer (1) in Tab. 1

Tab. 16: Fahrten mit Pkw in Zah! der Tage pro Monat, pro Person

Differenziert nach Geschlecht der Fahrer wird deutlich, daB
Ménner in West und Ost etwa gleich haufig fahren, Frauen je-
doch weniger fahren als Manner. Besonders gering ist die
Zah! der Fahrten von Frauen mit dem eigenen Pkw im Osten
der Bundesrepublik (s. Abbildungen 12 und 13), was sich je-
doch wegen ihres verhéalinismaBig geringen Anteils an der Po-
pulation der Pkw-Fahrer auf die Mittelwertsbildung nicht we-
sentlich auswirki.

In Ost sind diese geschlechtsspezifischen Unterschiede in
der durchschnittlichen Nutzungshaufigkeit der Pkw in allen

10 7
5
Q T T T T T T “
18-24 25-34 35-44 45-54 b55-64 ab 65
Ajtersgruppen
BB vest NN ost
Abb. 12
PKW-Fahrten nach Geschlecht und Alter
{in Zahl der Tage pro Monat und Person)
Tage
2h 7
20
15
5o
O = = T T 3 T T
18-24  25-34 (35-44 45-54 bb-64 ab 65
Altersgruppen
B w-vanner 8 w-Frauen
O-Manner 1 O-Frauen
Abb. 13

Lebensaltersgruppen zu finden. Mit Ausnahme der ganz jun-
gen und der Gruppe der dltesten Fahrerinnen, die &hnlich oft
wie Manner fahren, bestehen diese Unterschiede auch im
Westen.
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6.2 Haufigkeit von Fahrten mit Kraftradern

In den haufigsten Fallen werden Kraftrader von Méannern ge-
nutzt. Der kleine Anteil weiblicher Kraftradnutzer ist als Teil-
stichprobe aller Motorradfahrer in West in einer GroBenord-
nung, die zuverlassige Aussagen nicht moglich macht. Glei-
ches gilt flir den Versuch, die Stichproben altersméaBig weiter
aufzugliedern und weitergehend zu untersuchen.

Beim ersten Blick auf Tabelle 17 fallt auf, daB Kraftrader, ver-
glichen mit Pkw, sowohl in West wie auch in Ost, bei nur etwa
7 bis 12 Tagen monatlicher Nutzung, deutlich wenig zum Ein-
satz gelangen. Hierzu ist anzumerken, daB sich alle diesbe-
zuglichen Angaben nur auf die Monate Oktober bzw. Novem-
ber (1990) beziehen und somit eine Jahreszeit erfaBtist, in der
viele Kraftradbesitzer, insbesondere die in West, das Fahr-
zeug stillegen (s. Abschnitt 8.4).

Nutzung von Kraftrddern
mit mindestens 60 bzw. 50 km/h mit unter 60 bzw. 50 km/h
Gebiet | Geschlecht | Tagepro | Basis Gebiet | Geschlecht | Tagepro | Basis
Monat Monat
Frauen 6* 8 Frauen 2* 3
West Mir]?er 8 43 West Ménner 12 21
Gesamt} 8 51 \J Gesam{ 10 2%
Frauen 8 3 Frauen 7 37
Ost Ménner 8 177 Ost Ménner 7 101
Gesamt 8 208 Gesamt 7 137

*

Basis unzureichend
** Die Angaben beziehen sich auf den Monat Oktober bzw. No-
vember 1990

Tab. 17: Fahrten mit Kraftrddern in Zahl der Tage pro Monat™*), pro
Person.

Der niedrige Durchschnittswert ist daher zum einen damit be-
grindet, daB hier auch diejenigen Fahrer enthalten sind, die
das Fahrzeug im Herbst abgemeldet haben. Zum anderen fal-
len — wieder wohl besonders in West — wegen der Witterungs-
bedingungen viele sonst Ubliche Fahrten weg bzw. werden,
wo es mdoglich ist, mit anderen Verkehrsmittein unternom-
men.

Unter diesen eingeschrankien, jedoch flr Ost und West in
gleicher Weise gliltigen Erhebungsbedingungen ist festzu-
stellen, daB3 Kraftrader mit einer bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit von mehr als 50 km / h in Ost mit Haufigkeiten

von 8 Tagen pro Monat ahnlich oft wie vergleichbare Kraftra-
der in West (8 Tage) fiir die Fortbewegung genutzt werden.

Die Nutzung leistungsméiBig schwacherer und nicht fir Auto-
bahnen zugelassener Kraftrader erweist sich mit Durch-
schnittswerten von 10 Tagen inWest und 7 Tagen in Ost als un-
terschiedlich. Fahrzeuge dieser Kategorie, in West zumeistim
Besitz sehr junger Fahrer, werden offenbar auch in den
Herbst- und Wintermonaten regelmaBig genutzt.

6.3 Haufigkeit von Fahrten zwischen West und Ost

Seit der Grenzdffnung haben sich bekanntermaBen die Hau-
figkeiten von Fahrten mit Kraftfahrzeugen flr die Kraftfahrer
in Ost im Vergleich zum Vorherzeitraum gravierend verédndert.
Der Reiseboom in die westlichen Bundeslander und Reisen in
das westeuropaische Ausland waren hierflr entsprechende
Beispiele.

Um hierliber exaktere Angaben zu erhalten, wurde nach der
Haufigkeit aller mit Kraftfahrzeugen durchgefiihrten, grenz-
Giberschreitenden Fahrten im ersten Jahr der verénderten
Reisemdglichkeiten gefragt. Der Reiseverkehr zwischen den
alten und neuen Bundesléndern und der Reiseverkehr zwi-
schen den westlichen bzw. &stlichen Bundesléandern und
Berlin (Ost bzw. West) wurde dabei voneinander gesondert er-
hoben.

Hinsichtlich ihrer Reisen mit Kraftfahrzeugen in den jeweils
anderen Teil der Bundesrepublik bzw. in den jeweils anderen
Teil Berlins werden zwischen den Kraftfahrern West und Ost
besonders groBe Unterschiede deutlich (s. Tabelle 18 und Ab-
bildung 14).

In den 12 Monaten seit Offnung der Grenzen hat im Schnitt je-
der Kraftfahrer aus den Bundeslandern Ost etwa 4 Reisen
nach ,Berlin-West" (s. Tabelle 18 rechts) und etwa 6 Reisenin
den westlichen Teil der Bundesrepublik unternommen (s. Ta-
belle 18 links). Im Gegensatz dazu waren Fahrer aus West mit
einem Kraftfahrzeug im Schnitt nur einmal im Ostteil Berlins
bzw. in den dstlichen Bundeslandern. Von der Menge her wa-
ren mannliche Kraftfahrer jeweils deutlich haufiger als die
weiblichen Fahrergruppen als Reisende zwischen den Bun-
deslandern oder zwischen Berlin und den Gbrigen Bundes-
landern mit Fahrzeugen unterwegs.

Die Menge der Reisen, zumindest derjenigen von Ost nach
West und derjenigen von Ost nach ,Berlin-West*®, sind vom
Lebensalter der Kraftfahrer abhéngig.

Reisen in die jeweils anderen Bundeslander

Reisen in den jeweils anderen Teil Berling

Gebiet | Geschlecht Altersgruppen Altersgruppen
Gesamt Gesamt
18~24 25-34 35-44 45-54 55-64 ah65 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab6s
Frauen 1 1 1 1 1 1 1 1 0,2 03 1 0,2 0,2 0,4
West | Ménner 1 2 1 3 1 3 2 1 1 05 2 1 0,5 1
Gesamt 1 1 1 2 1 2 1 1 1 0,4 1 0,5 0,4 1
Frauen 2 5 7 5 2 3 5 2 5 2 4 2 7 3
Ost Manner 5 7 9 6 4 3 6 6 7 5 4 2 1 5
Gesamt 4 6 8 6 3 3 6 4 6 4 4 2 2 4

Basis s. Kraftfahrer (il) in Tab. 1

Tab. 18: Zah! der Reisen pro Person mit Kraftfahrzeugen zwischen West und Ost im Jahr nach Offnung der Grenzen
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Die meisten Fahrten mit dem Kraftfahrzeug nach West (etwa
8 pro Kraftfahrer) entfallen auf die Altersgruppe der 35-44jéh-
rigen. Frauen in dieser Altersgruppe berichtenim Schnitt {iber
7 Reisen nach West. Bei den Mannern dieser Altersgruppe
werden als Maximum 9 Reisen pro Kopf in den Westen ange-
geben. Ab dem 45. Lebensjahr IaBt bei ménnlichen und weib-
lichen Fahrergruppen die Reiseaktivitat in deutlicher Weise
nach.

Eine derartige Altersabhéngigkeit findet sich bei den Reisen
in die dstlichen Bundeslander nicht. Hier fallt lediglich auf,
daB die Reisetéatigkeit in Richtung Osten bei Mannern zwi-
schen 45 und 54 sowie ab dem 65. Lebensjahr iber dem Wert
der anderen Altersgruppen liegt.

Insgesamt 148t sich aus den Antworten der befragten Kraft-
fahrer ableiten, daf die Reiseaktivitat von Ost nach West im
ersten Jahr nach Offnung der Mauer ca. sechsmal so groB
war wie die von West nach Ost.

Bezogen auf die Fahrten von westdeutschen Kraftfahrern
nach Ost-Berlin und ostdeutschen Kraftfahrern nach West-
Berlin ergibt sich ein &hnliches Bild, in leicht abgeschwéchter
Form: Ostdeutsche sind ca. viermal so oft nach West-Berlin
gefahren wie Westdeutsche nach Ost-Berlin. Hierbei sind alle
Fahrten von West- und Ost-Berlinern in den jeweils anderen
Teil ihrer Stadt mit enthalten. Speziell herausgegriffen ist fest-
zustellen, daB West-Berliner im Schnitt dreizehnmal mit dem
Kraftfahrzeug in den Ost-Teil Berlins und neunmal in die Gbri-
gen neuen Bundeslander gefahren sind. Die Ost-Berliner ha-
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zigmal besucht. Die Reisenin die Ubrigen westlichen Bundes-
lander (etwa zweimal) waren dagegen eher seltener als die
entsprechenden Reisen von Ostdeutschen, die nichtin Berlin
ihren Wohnsitz haben.

Uberduchschnittlich war die Reisefreudigkeit bei den Man-
nern der jingeren Altersgruppen, besonders groB war sie bei
den alteren Frauen ab dem 65. Lebensjahr, ganz im Gegen-
satz zu den Mannern der gleichen Altersgruppe.

6.4 Haufigkeitvon Fahrten in das west- bzw. osteu-
ropaische Ausland

Die wichtigsten der 0.g. Zusammenhénge in der Reisehaufig-
keit zwischen den alten und neuen Bundesléndern bestehen
auch fur Reisen mit Kraftfahrzeugen, die im Jahr seit Offnung
der Grenzen in das west- bzw. osteuropdische Ausland ge-
macht wurden.

Beispielsweise zeigt sich auch hier in Ost und West flir mann-
liche Fahrergruppen fast durchgehend eine hdhere Reiseakti-
vitét als bei Frauen (s. Tabelle 19 und Abbildung 15).

Die Anzahl der Reisen mit Kraftfahrzeugen (innerhalb Euro-
pas zusammengefaBt) erreicht in Ost und West ein vergleichs-
weise dhnliches Niveau. Kraftfahrer aus Ost sind nach Off-
nung der Grenzen mit durchschnittlich 1,3 Auslandsreisen
pro Jahr fast ebenso oft mit dem Fahrzeug gereist wie die
Kraftfahrer aus den westlichen Bundesldndern mit 1,5 Reisen
innerhalb Europas. Unterschiede treten erwartungsgeman
dann auf, wenn die jeweiligen Reiseziele geographisch in ost-

Reisen mit Kraftfahrzeugen
in das west- bzw. osteuropaische Ausiand

{November 1989 bis Oktober 1890}

Zaht ger Reisen pro Kopf

nach Westeurcpa nach Osteuropa

{
| BB w-Fraven BBB w-Minner [J0-Frauen BEE G-Manner

ben den Westteil der Stadt durchschnittlich sechsundzwan- Abb. 15
Reisen nach Westeuropa Reisen nach Osteuropa
Gebiet | Geschlecht Altersgruppen Altersgruppen
Gesamt Gesamt
18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab6s 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65s
Frauen 0,7 0,9 0,9 1,2 0,5 0,6 0,9 0,2 01 0,1 0,1 0,2 0,2 0,1
Wi Ménner 1,7 19 1,9 1,7 0,8 1,6 1,6 0,5 0,1 0,2 0,2 0,2 1,1 0,3
lest
Gesamt 1,3 1,4 1,4 1,5 0,7 1,3 1,3 0,4 0,1 0,2 0,2 0,2 0,8 0,2
Frauen 0,4 0,3 0,5 1,2 0,3 0,1 0,6 1,0 0,7 0,5 0,6 0,3 0,6 0,6
Ost Manner 1,3 0,5 0,6 0,5 0,4 0,3 0,6 0,4 0,7 0,8 0,8 0,8 0,8 0,7
Gesamt 1,0 0,4 0,6 0,7 0,4 0,3 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Basis s. Kraftfahrer (lf) in Tab. 1

Tab. 19: Zahl der Reisen pro Person mit Kraftfahrzeugen in das west- und das osteuropéische Ausland im Jahr nach Offnung der Grenzen
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und in westeuropéische Lander gegliedert werden: Kraftfah-
rer aus West sind in ihren Reisezielen (bei durchschnittlich 1,3
Reisen pro Kopf) wesentlich starker auf das westeuropaische
Ausland hin orientiert als Kraftfahrer aus Ost, die im Schnitt
tiber nur 0,6 Reisen nach Westeuropa berichten. Analog gilt
dies flir die Reisen nach Osteuropa; hier stehen den durch-
schnittlich 0,7 Reisen der Kraftfahrer aus Ost in die osteuro-
péischen Lander lediglich 0,2 Reisen der Kraftfahrer aus West
gegenuber.

Manner in West weisen generell gine hohere Auslands-Reise-
tatigkeit mit dem Kraftfahrzeug auf als Frauen. Manner und
Frauen in Ost unterscheiden sich jedoch nicht wesentlich
voneinander, was die Zahl der Auslandsreisen mit Kraftfahr-
zeugen nach West- und Osteuropa betrifft. Nach Altersgrup-
pen differenziert lassen sich keine systematischen Zusam-
menhzénge erkennen. Hervorzuheben ist jedoch die hohe Rei-
sefreudigkeit der Frauen in West und Ost in den Altersgrup-
pen 45-54 Jahre, bezogen auf das westeuropéische Aus-
land.

7 Fahrleistung mit Kraftfahrzeugen

71 Fahrleistung mit Pkw im Jahr nach Offnung der
Grenzen

Um moglichst friihzeitig erste Daten fiir einen Fahrleistungs-
vergleich West / Ost zu erhalten, wurde den Kraftfahrern die
Frage vorgelegt, wie viele Kilometer sie in den 12 vorausge-
henden Monaten (d.h. nach Offnung der Grenzen) selbst ge-
fahren sind. Fahrleistungen mit Pkw und Fahrleistungen mit
Kraftradern wurden gesondert erfragt.

Die deutlichen Fahrleistungsunterschiede zwischen den
Pkw-Fahrern in Ost und West gehen aus Tabelle 20 und Abbil-
dung 16 hervor. Kraftfahrer, die in West Uber einen Pkw verfli-
gen, haben in den 12 Monaten nach Offnung der Grenzen im
Schnitt eine Fahrleistung von etwa 14.300 km erbracht. Auf
den gleichen Zeitraum bezogen, wurden in Ost pro Kopf le-
diglich 12.100 km, d.h. 85% dieser Wegstrecken erbracht.
Entsprechende Unterschiede treten sowohl zwischen den je-
weiligen mannlichen als auch zwischen den jeweiligen weibli-
chen Fahrern auf.

Bei Unterschieden von 14%-Punkten in der Fahrleistung
mannlicher Fahrer erreichen die Frauen in Ost mit einer durch-
schnittlichen Fahrleistung von annahernd 5.500 km lediglich
56% der Fahrleistung von Frauen in West, deren mittlere Fahr-
leistung mit Pkw etwa 10.000 km betragt.

Gebiet | Geschlecht Altersgruppen Gesamt
18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 3ah65
Frauen 11526 9141 10332 10014 11236 7588 10010
West Ménner 22369 18607 19905 15516 14455 12893 17270
Gesamt 17614 14348 15387 13117 13527 11354| 14272
Frauen 4306 6734 4782 5185 7364 4318, 5582
Ost Méanner 10098 17141 16991 15570 11431 10126| 14841
Gesamt 8180 13546 12731 12670 10719 9235| 12096

Basis s. Pkw-Fahrer (I} in Tab. 1

Tab. 20: Jahresfahrleistungen (in km) von Pkw-Fahrern nach Off-
nung der Grenzen

Fahrleistungen von PKW-Fahrern
im Jahr nach Otfnung der Grenzen

in 1000 Km

T T ¥ T
35-44 45-54 55-64 ab 65

Altersgruppen

T T
18-24 25-34

{ E3o-Frauen BB w-Fraven [10-Ménner BB w-Manner

Abb. 16

Der groBte Unterschied in der Jahresfahrleistung ist bei der
jungsten Altersgruppe (18-24jahrige Pkw-Fahrer) zu beob-
achten. Werden von dieser Gruppe in Ost pro Kopf mit dem
Pkw etwa nur 8.200 km erbracht, erreicht die gleiche Gruppe
in West mit 17.600 km die héchsten Werte pro Jahr. Das trifft
sowohl fiir Frauen (11.500 km) als auch fiir Manner dieser
Gruppe (22.400 km) zu. Dagegen wird in Ost — unabhéngig
vom Geschiecht der Fahrer — das Maximum der Fahrleistung
(13.500 km) erst im Alter zwischen 25 und 34 Jahren erreicht.
Ansonsten wirkt sich der Faktor Lebensalter in Ost tenden-
ziell ahnlich wie bei Fahrern in West auf die durchschnittliche
jahrliche Fahrleistung aus: Mit steigendem Alter sinkt die
Fahrleistung und erreicht in Ost — nach der Gruppe der 18-
24jahrigen — in der &ltesten Fahrergruppe den tiefsten Stand
mit durchschnittlich 9.200 km pro Jahr. Von Fahrern der héch-
sten Lebensaltersgruppe (ab 65 Jahre) in West wird im
Schnitt noch etwa eine Fahrleistung erbracht (11.300 km), die
dem Durchschnitt aller Fahrer in Ost (12.000 km) nahekommt.

7.2 Fahrleistung mit Kraftradern im Jahr nach Off-
nung der Grenzen

Unter den Nutzern von Kraftradern ist ein auffallend hoher An-
teil an Personen anzutreffen, die (20%) ihren Angaben zufolge
das Motorrad in den letzten 12 Monaten nicht verwendet ha-
ben. Die durchschnittliche Jahresfahrleistung von Motorrad-
fahrern [aBt sich somit sinnvollerweise nur anhand der Fahrer
berechnen, die im letzten Jahr auch tatsachlich gefahren sind
und Fahrleistungsangaben machen. Wie schon die Fahrlei-
stungen mit Pkw, liegen auch die Jahresfahrleistungen mit
Kraftradern in West hoher als in Ost (s. Abb. 17).

Den etwa 6.200 gefahrenen Kilometern pro Kopf und Jahr in
West stehen nur etwas mehr als 3.100 km in Ost gegentber.
Diese Unterschiede bestehen in dhnlicher GréBenordnung
auch zwischen den jeweiligen mannlichen und weiblichen
Fahrergruppen. Manner und Frauen in West, gegliedert nach
Lebensaltersgruppen, nennen fast durchgehend Fahrleistun-
gen, die um ca. 60-90% Uber denen der entsprechenden
Ost-Gruppen liegen.

Eine Ausnahme bilden die 18-24jahrigen méannlichen Kraft-
fahrer aus Ost, deren Fahrleistungen mit Kraftradern (ca.
7.700 km / Jahr) die der entsprechenden westlichen Gruppe
mit 6.300 km Ubersteigen.

Mit zunehmendem Alter sinken in Ost die Fahrleistungen der
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Motorradfahrer deutlich ab. 35jahrige oder altere Fahrer fah-
ren nur noch etwa 1.800 km pro Jahr. Diese Beziehung zum
Alter liegt dagegen in West nicht vor.

Gebiet Geschlecht Altersgruppen Gesamt
18-24 25-34 35u. dlter
Frauen ** 2623 > 3176*
West Ménner 6279 9009 5102 6702
Gesamt 5823 7475 5179 6207
Frauen 2100 2202 1518 1918
Ost Ménner 7668 3026 1813 3425
Gesamt 6602 2820 1767 3136
* BasisN< 10

**BasisN< 5
Basis s. Kraftradfahrer (Ill) in Tab. 1

Tab. 21: Jahresfahrleistungen (in km) von Kraftradfahrern nach
Offnung der Grenzen

7.3 Fahrleistung mit Pkw und Kraftradern ein Jahr
vor und nach Offnung der Grenzen

Die hohen Unfalizahlen in den Bundesléndern Ost legen die
Annahme nahe, daB sich seit Offnung der Grenzen auch die
Exposition der kraftfahrenden Bevolkerung veréndert hat.
Um dieser Annahme — gleichsam retrospektiv - nachzuge-
hen, wurden die Kraftfahrer in Ost auch danach gefragt, wie-
viele Kilometer sie insgesamt 12 Monate vor den geanderten
Reisemdglichkeiten mit ihrem Fahrzeug zurlickgelegt haben.
Die ermittelten Werte werden in den nachfolgenden Tabellen
den Fahrleistungswerten fiir den Zeitraum nach Grenz6ff-
nung gegenlbergestelit.

Wie aus Tabelle 22a? und Abbildung 18 zu ersehen, stiegen
die mit dem Pkw pro Kopf zurlickgelegten Fahrstrecken von
etwa 11.500 km vor Grenz6ffnung auf 12.500 km im Jahr nach
der Offnung der Grenzen um 9% an. Dies bedeutet fir Frauen
einen Anstieg um etwa 5% und fir Manner in den neuen Bun-
desléndern eine Steigerung der Fahrleistung pro Kopf um et-
wa 10%. Bezieht man jedoch auch die Zu- und Abgénge von
Pkw-Fahrern im Jahr vor bzw. nach der Offnung der Grenzen
rechnerisch mit ein (Summe der Fahrieistungen fr den Vor-
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her- und Nachherzeitraum), ergibt sich eine Fahrleistungs-
steigerung von 12%. Dieser Wert resultiert aus der Beobach-
tung, daB im Nachherzeitraum weniger als 1% an Abgéngen,
aber 8% an Zugéngen aktiver Fahrer zu verzeichnen war.

Geschlecht Fahrleistungen Verande-
mit Pkw (in km) rungin
Ost
West Ost
nach vor nach®)
Offnung Offnung

Frauen 10010 5569 5832 + 5%
Ménner 17 270 13788 15130 +10%
Gesamt 14272 11498 12540 + 9%

Basis s. Pkw-Fahrer () in Tab. 1

Tab. 22a: Fahrleistungen mit Pkw im Jahr vor und im Jahr nach
Offnung der Grenzen

Geschlecht Fahrleistungen Verande-
mit Kraftradern (in km) rungin
Ost
West Ost
nach vor nach®)
Offnung Offnung

Frauen 3176 2039 1931 -5%
Manner 6702 3609 3316 -8%
Gesamt 6207 3310 3052 - 8%

Basis s. Kraftradfahrer (IHl) in Tab. 1

Tab. 22b: Fahrleistungen mit Kraftrddern im Jahr vor und im Jahr
nach Offnung der Grenzen

Fahrleistungen mit PKW pro Jahr
vor und nach Offnung der Grenzen

Durchschnitt pro Jahr in 1000 Km

y N

'
Frauen

P D0t ng BB Ost nacn Ottnung B8 west nach Oftnung |

Abb. 18

Mit Kraftraddern sieht die Entwicklung der Fahrieistung gegen-
teilig aus (s. Tabelle 22b und Abbildung 19). Die erbrachten
Fahrleistungen sind im Vergleich zum Vorjahr gesunken. Fiir
Manner wird ein Rlickgang von etwa 8%, fir Frauen von 5%
festgestelit. Erkldrend bietet sich an, daB Kraftradfahrer, ihre
Fahrleistung betreffend, auf mehr Fahrten mit vorhandenen
oder neu erworbenen Pkw umgestiegen sind.

*} Hier weichen die Daten fir Ost (nach Grenzéffnung) von denen in
Tabelie 20 bzw. 21 ab, da nur Personen, die Fahrleistungsangaben
flir beide Zeitrdaume gemacht haben, in diese Vergleiche einbezo-
gen wurden.




28

Fahrleistungen mit Kraftradern pro Jahr
vor und nach Offnung der Grenzen

Durchschnitt pro Jahr in 1000 km

Manner

Frauen

’ [ 0st vor Ottrung B2 Ost nach Oftnung B3 west nach Offnung |

Abb. 19

7.4 Fahrleistung seit Fiihrerscheinerwerb

Ein grobes MaB fur die ,Motorisierungsgeschichte” einer Ge-
sellschaft bietet sich mit der gesamten Menge der Fahrlei-
stung an, die seit Erwerb der Fahrerlaubnis mit allen verflg-
baren Pkw von den Fahrern erbracht wurde. Tabelle 23 zeigt
das Ergebnis einer derartigen langsschnittlichen Betrach-
tung der Fahrleistung.

Die Unterschiede, die sich aus den Antworten der Fahrer von
Pkw inWest und Ost errechnen, sind betrachtlich: Mit 127.000
km Gesamtfahrieistung weisen Fahrer aus den &stlichen Bun-
deslandern gerade zwei Drittel der Fahrieistungen der Fahrer
aus dem Westen (195.000 km) auf. Wieder ist die Fahrleistung
von Frauen in West (117.000 km), ebenso wie die der Frauen in
Ost (69.000 km), etwa nur halb so groB wie die der entspre-
chenden Méanner (247.000 km West; 153.000 km Ost).

Die Fahrleistung in Klassen gegliedert, 148t die Verteilung der
Mengen an Personen mit unterschiedlicher Fahrleistung er-
kennen. Besonders gravierend sind die Mengenunterschiede
zwischen Ost und West bei Personen, die mit den eigenen
Pkw riickblickend insgesamt mehr als 500.000 km gefahren
sind. Wahrend 12% der West-Fahrer (iber eine derart hohe
Fahrleistung berichten (Manner: 18%, Frauen: 3%), erreichen
in Ost nur noch 4% soiche hohen Werte (Manner 5%; Frauen
2%).

Gebiet | Geschlecht Fahrleistung Durch-

schnittliche

bis 25Tsd. 100%d. 2507Tsd. 500Tsd. Fahr-

25Tsd. bis bis bis bis leistung
<100Tsd. | <250Tsd. | <500Tsd. | <1Mio.
% % % % % km

Ménner 12,7 16,1 265 269 w7 245947
West | Frauen 307 2.7 314 138 24 117260
Gesamt 200 184 285 216 15 194 481
Manner 148 74 374 15,7 47 152 967
Ost Frauen 509 266 15,1 5.2 23 68859
Gesamt 258 271 306 125 49 127388

*) Personen mit Angaben ab 1 Mio. km sind nicht enthalten
Basis s. Pkw-Fahrer (I) in Tab. 1

Tab. 23: Gesamtfahrleistung®) mit allen bisher genutzten Pkw

Aus datentechnischen Griinden muBten Fahrleistungswerte,
die Uber 1 Mio. km liegen, aus dieser Berechnung ausge-
schlossen werden. Waren diese Werte entsprechend mit ein-
bezogen worden, hatte dies insbesondere bei den durch-
schnittlichen Fahrleistungen in West (diese Gruppe ist im we-
sentlichen betroffen) zu noch hdheren Durchschnittswerten
geflhrt.

8 Sonderfragen an Kraftradfahrer

Zur Ermittiung von Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl
zwischen dstlichen und westlichen Bundesldndern wurden
die beiden Befragungskollektive nicht nur im Hinblick auf die
Verflgbarkeit Uber ein Kraftrad, sondern auch zu motivatio-
nalen Hintergriinden zur Nutzung dieses Verkehrsmittels be-
fragt.

8.1 Verfiigbarkeit von Kraftradern

Die Verflgbarkeit Gber ein Kraftrad ist im Osten deutlich hé-
her als im Westen (vgl. Tab. 24)*). Wahrend im Westen nur je-
der 25. Befragte (4%) Uber ein Kraftrad verflgt, steht im
Osten jedem 6. Befragten (18%) dieses Fahrzeug zur Verfii-
gung. Die Bedeutung des Kraftrades als Fahrzeug im Osten
wird auch durch den vergleichsweise hohen Frauenanteil an
Kraftradfahrern unterstrichen.

davon
Frauen

davon
Manner

Anteil der Gesamt
Befragten, der

{iber ein Kraftrad
verfiigt West Ost West Ost West Ost

% % % % % %

4 18 85 74 15 26

Basis 1 2000 1 2500 [ 74 I 428 ’ 74 I 428
1

Tab. 24: Verfligbarkeit Uber ein Kraftrad (alle Befragte)

Mit 26% sind Frauen hier annéhernd doppelt so hoch vertre-
ten wie im Westen, wo ihr Anteil lediglich 15% betragt.

Tab. 25 zeigt die Verflgbarkeit Gber ein Kraftrad, differenziert
nach Alter im Ost / West-Vergleich.

Altersgruppen West Ost Differenz
% % %
18~-24 21 17 + 4
25-34 37 32 + 5
35~44 27 20 + 7
45-54 7 18 -11
55-64 4 9 -5
65 und alter 4 4 0
Basis 74 428

Tab. 25: Verfligbarkeit Giber ein Kraftrad nach Lebensalter

*) vgl. auch Tabelle 10



Die Verteilung nach Alter veranschaulicht, daB Personen, die
im Westen Uber ein Kraftrad verfligen, starker jiingeren Alters-
gruppen (bis 44 Jahre) entstammen, wohingegen im Osten
der Anteil alterer Kraftradfahrer der Altersgruppe von 45-64
einen deutlich hdheren Anteil aufweist. Annahernd jede / r
Dritte (31%) der / die im Osten {iber ein Kraftrad verfligt, ist 45
Jahre und alter.

8.2 Fahrtzwecke

Die Verhaltensweisen von Kraftradfahrern werden wesentlich
vom Zweck ihrer Verkehrsteilnahme und der Verkehrssitua-
tion gepragt. Die eilige Fahrt zur Arbeit im morgendlichen
Spitzenverkehr auf beengten InnenstraBen z.B. flhrt zu an-
deren Verhaltensformen und Gefahren als der Einkauf mit be-
ladenem Kraftrad oder die Freizeitfahrt in der Gruppe.

Wie Tab. 26 entnommen werden kann, ergibt sich im Osten
des Landes eine andere Fahrtzweckhierarchie als im Westen.

Fahrtzweck West Ost Differenz
(Mehrfachnennungen) % % %
Fahrten zur Arbeit/ 33 45 -12
Schule/Uni

Fahrten zu 37 28 + 9
Freizeitzwecken

Fahrten aus 54 19 +35
4Freude am Fahren“

Urlaub 21 7 +14
Sport- oder 1 2 -1
Rennveranstaltungen

Sonstiges 15 31 -16
Keine Angabe 6 8 -2
Basis 1 74 ‘ 428 r

Tab. 26: Fahrtzwecke; Frage: Zu welchem Zweck verwenden Sie
Ihr jetziges Kraftrad?

Im Westen dominieren Fahrten ohne eigentlichen Zweck, nur
~aus Freude am Fahren” (54%), und Fahrten zu Freizeitzwek-
ken (37%), was hier den Charakter des Kraftrades als Freizeit-
mittel unterstreicht. Im Osten kommt dem Kraftrad erwar-
tungsgemas dagegen eine deutlich hdhere Transportfunktion
zu. 45% der befragten Kraftradfahrer benutzen dieses Fahr-
zeug flr Arbeits- und Ausbildungsfahrten. Die Nutzung des
Kraftrades zu Freizeitzwecken (28%) und aus reiner ,Freude
am Fahren” (19%) tritt dagegen hinter die Bedeutung dieser
Fahrtzwecke im Westen zurlick.

Der hohe Anteil der Nennungen, der im Osten auf die Katego-
rie ,,Sonstiges” entfallt (31%), muB als Indiz dafiir gewertet
werden, daB wesentliche Fahrtzwecke bei den Antwortvorga-
ben unberlcksichtigt geblieben sind.

Eine Analyse der Antworten der Befragten, die auf die Kate-
gorie Sonstiges entfallen, gibt ndheren AufschiuB Uber deren
Fahrtzwecke:

Auf Servicewege (Eink8ufe, Besorgungen, Arztbesuche) ent-
fallen hier 46% der Nennungen. DaB zwar ein Motorrad vor-
handen ist, aber nicht mehr benutzt wird, wird in 31% der Fal-
le angegeben. Der Aufrechterhaltung von Sozialkontakten
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(Besuche von Freunden, Bekannten, Verwandten) dient das
Motorrad in 10% der Falle.

Fur 4% ist das Motorrad ein Notersatz, wenn das Auto defekt
ist. Ebenfalls von 4% wird angegeben, da3 das Fahrzeug von
anderen Personen als dem Halter (z. B. von Kindern, Ehepart-
nern) benutzt wird. Kurzfahrten (z.B. zur Garage oder zum
Garten) werden in 5% der Félle genannt. In weiteren 2% der
Falle werden hochst individuelle Angaben (wie z.B. ,mein
Kraftrad ist ein fahrbarer Krankenstuhl, den ich nur flr Arztbe-
suche benutze*) gemacht, die nicht eindeutig einer bestimm-
ten Kategorie von Fahrtzwecken zugeordnet werden kdnnen.

8.3 Griinde fiir die Nutzung von Kraftradern

Neben Fahrtzwecken sind subjektive Griinde fir die Nutzung
des Kraftrades wesentliche Faktoren verkehrsbezogener Ein-
stellungen und Verhaltensweisen, die mit dem Motorradfah-
ren verbunden werden.

Tabelle 27 und Abbildung 20 geben den mittleren Rangplatz
(Mann-Whitney U-Test) der Antworten in Ost und West wieder.

Grlinde Mittlerer Rangplatz?

West Ost
das Motorrad ist fir mich vor allem 2,51 2,25
ein billiges Transportmittel
mit dem Motorrad fUhle ich mich 2,35" 2,98
mehr der Natur verbunden
als Motorradfahrer finde ich besonders 2,84* 3,51
leicht Kontakt zu anderen
ich interessiere mich nun mal fir alles, 2,65 3,16
was mit Motorradfahren zu tun hat
Motorradfahren macht einfach SpaB 1,40" 2,49
mit dem Motorrad bin ich beweglicher 1,83 2,01
als mit anderen Verkehrsmittein

I

Basis [ 74 ' 428

) mittlerer Rangplatz von: trifft volf und ganz zu = 1
trifft Gberwiegend zu = 2
trifft weniger zu =3
trifft gar nicht zu =4
HYUTest=p<1%
Tab. 27: Griinde flir das Motorradfahren; Frage: Es gibt verschie-
dene Grinde, mit dem Motorrad zu fahren. Sagen Sie bit-
te, inwieweit die folgenden Grlinde flir Sie zutreffen.

Motorradfahren aus SpafB wird im Westen als zutreffendster
Grund angegeben (mittlerer Rangplatz — 1,40). Die Bedeu-
tung, die diesem Grund im Osten beigemessen wird, ist we-
sentlich geringer (2,49). Ausgepréagter als im Osten sind auch
die Beweggriinde ,Interesse an allem, was mit dem Motorrad
zusammenhangt® (2,65 vs.3,16),,Motorrad als Mittel der Kon-
taktaufnahme® (2,84 vs. 3,51) und die Naturverbundenheit
mit dem Motorrad (2,35 vs. 2,98). Der Kostenaspekt ,billiges
Transportmittel” wird im Osten wie im Westen anndhernd
gleich beurteilt (2,51 vs. 2,25).
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Abb. 20

8.4 Abmeldung von Kraftrddern im Winter

Tabelle 28 veranschaulicht die extremen Unterschiede zwi-
schen Ost und West, bezogen auf die Abmeldung des Motor-
rades wahrend der Wintermonate. Von den Befragten, die be-
reits im letzten Winter (iber ein Kraftrad verfligten, haben im
Westen 46%, aber im Osten lediglich 4% ihr Fahrzeug im Win-
ter abgemeldet. Dieses Ergebnis erhértet den bereits darge-
stellten Befund, daB dem Motorrad im Osten als Mobilitats-
mittel eine ganz andere Qualitat zugeordnet wird als im We-
sten. Wahrend das Motorrad im Westen vor allem im Freizeit-
bereich benutzt wird, ist es im Osten ein Mobilitatsmittel, das
in erster Linie dem alltaglichen Personentransport dient und
auf das man weder unter unglinstigen Wetterbedingungen
noch bei Fortschreiten im Lebenszyklus verzichten mdchte
bzw. kann.

Abmeldung West Ost
% %

ja 46 4

nein 48 91

weiB nicht, 5 4

bzw. keine Angabe

Basis 74 428

Tab. 28: Abmeldung des Kraftrades im letzten Winter; Frage: Hat-
ten Sie |Ihr Kraftrad im letzten Winter abgemeldet?

9 Sonderfragen an Fahrradfahrer

Anndhernd jeder zweite Befragte in Ost und West benutzt
manchmal das Fahrrad (vgl. Tab. 29). Im Osten ist der Anteil
derjenigen, die manchmai mit dem Fahrrad fahren, geringfi-
gig hoher als im Westen. Eine Ausnahme bilden lediglich Per-
sonen, die einen Pkw besitzen. Hier ist der Anteil der Pkw-
Fahrer, die manchmal Fahrrad fahren, im Westen mit (59%)
geringfligig hdher als im Osten (55%).

Fahrrad- Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
nutzung* &) risierte
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
% % % % % % % % % %
ja 51 54 | 52 55 | 51 53 59 55 41 50
nein 49 | 45 48 45 49 | 46 4 45 59 | 49
Basis 12000 1 2500 ; 936 ‘ 1069 ‘ 1064 ’ 1331 ’ 1138 ' 898 l 788 ) 1173

* Anteil der Antworten, die auf die Kategorien ,trifft voll und ganz
zu* und ,trifft iberwiegend zu" entfallen

Tab. 29: Anteil der Radfahrer an der Bevdlkerung; Frage: Fahren
Sie manchmal mit dem Fahrrad?

9.1 Griinde fiir die Benutzung des Fahrrads

Die in Ost und West am hdufigsten genannten Grinde fir das
Radfahren vgl. Tab. 30) sind , kurze Strecken” (West 72% , Ost
77%), ,SpaB am Radfahren® (West 86%, Ost 71%) und ,ge-

Grinde® Radfahrer
Gesamt Manner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
I risierte
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
% % % % % % % % % %
weil nur Kurzstrecken 72 07 | 68| 7475 | 81 68 | 76 | 81 78
zurlickgelegt werden
aus gesundheitlichen 64 | 48 | 68 | 45 | 60 | 51 66 | 52 | 58 | 49
Griinden

um Beitrag zum Umwelt- 61 44 1 B2 | 43 | 61 | 44 1 61 | 48 | 63 | 46
schutzzuleisten

um Geld zusparen ¥ 19| |A 42 128 129 24 |5 |3

well s SpaB macht 86 | 71 | 8 | 68 | 84 | 73 | 87 | 74 | 8 | 73

kann mirkein Auto leisten 15 191 1 14 118 | 4 3 38| ¥

bringt weniger StreB 44 | 38 | 42 | 36 | 45 | 39 | 4 | 34 | 41| 4
alsAutofahren
macht unabhangig von 52 1 53 | 47 | 46 | 56 | 59 | 44 | 46 | 88 | 82
Farpténen

keine Parkplatzprobleme 54 | 44 | 52 | 43 | 56 | 46 | 51 | 46 | 59 | 45

Basis l1029 ! 1353 i 487 & 642 l 541 1 710 1 666 l 490 i 319 1 586

U Anteil der Antworten, die auf die Kategorien ,trifft voll und ganz
zu® und ,trifft zu“ entfallen.

Tab. 30: Griinde flir das Fahrradfahren (nur: Radfahrer); Frage:
Aus welchen Griinden fahren Sie Rad? Sagen Sie mir bit-
te, inwieweit die einzelnen Grinde auf dieser Liste fiir Sie
zutreffen.



sundheitliche Griinde* (West 64% , Ost 48%). Die beiden
letztgenannten Griinde besitzen im Westen offenbar einen
hoéheren Stellenwert als im Osten.

Weiterhin hat der Umweltschutz als Grund fir das Fahrrad-
fahren im Westen eine deutlich héhere Bedeutung (61%) als
im Osten (44%). DaB Fahrradfahren weniger Stre8 mit sich
bringt als Autofahren und vor Parkplatzproblemen schiitzt, er-
fahrt ebenfalls in Westdeutschland eine gréBere Zustimmung
als in Ostdeutschland.

Sich kein Auto leisten zu kénnen, ist unabhangig von der Un-
tersuchungsregion aligemein der unbedeutendste Grund fir
das Radfahren (West 15%, Ost 19%), der aber von unmotori-
sierten Verkehrsteiinehmern deutlich haufiger als zutreffend
genannt wird (Ost und West 37%).

DaB Fahrradfahren im Westen einen deutlich ausgepragteren
Freizeitcharakter besitzt als im Osten, zeigt sich nicht nur im
Gesamtvergleich, sondern auch unter Berlicksichtigung des
Geschlechts der Befragten und ihrer Verfligbarkeit Uber indi-
viduelle Verkehrsmittel. Verglichen mit den Befragten im
Osten betragen die Abweichungen in der Haufigkeit der Nen-
nung dieses Motivs im Westen fir die Untergruppe der Frau-
en + 11%, fur die der M&nner + 20%, fUr die der Pkw-Besitzer
+ 13% und fUr die der unmotorisierten Verkehrsteilnehmer +
11%.

9.2 Berichtete Regelverstofie von Radfahrern

Da flir die OstlichenTeile des Landes bislang noch keine empi-
rischen Ergebnisse zur Regelkonformitat von Radfahrern vor-
liegen, die im Rahmen von Verhaltensbeobachtungen gewon-
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nen wurden, wurden die Fahrradfahrer beider Untersu-
chungskollektive zu RegelverstdBen befragt. Gegenlber so-
genannten ,harten Daten*, die durch Beobachtungen beirea-
ler Verkehrsbeteiligung gewonnen werden kdnnen, beinhal-
ten Selbstauskinfte eine Reihe methodischer Probleme. So
kann sich der Verkehrsteilnehmer z. B. seiner Fehiverhaltens-
weisen gar nicht bewuBt sein oder im Sinne der sozialen Er-
wiinschtheit nicht wahrheitsgemas antworten. Die im folgen-
den berichteten Ergebnisse zu RegelverstdBen von Radfah-
rern sind daher mit einer gewissen Unsicherheit behaftet.

FaBt man die Antworten der Kategorien ,sehr oft“ und ,oft"
zusammen, so wird das ,Abfahren vom Radweg aufgrund
parkender Autos“ in beiden Teilen des Landes am haufigsten
genannt (vgl. Tab. 31).

Allerdings ist der Anteil der Befragten im Westen, der dies be-
kundet, mit 33% doppelt so hoch wie im Osten (16%). An
zweiter Stelle steht im Westen mit 19% das ,Befahren des
Gehweges fUr FuBganger” (Ost 16%). Weitere im Westen von
einem hoheren Anteil der Befragten angegebene Regelver-
stdBe sind ,Verdnderungen des Fahrtverlaufs ohne Rich-
tungsénderungsanzeige” (12%) und das ,,Befahren des Rad-
weges in falscher Richtung“ (11%). Die entsprechenden Wer-
te betragen im Osten 7% bzw. 4%.

Insgesamt betrachtet verhalten sich die Fahrradfahrer im
Osten nach diesen Selbstauskiinften regelkonformer als im
Westen. Unabhéngig vom Erhebungsgebiet ist der Anteil der
Frauen, die RegelverstdBe angeben, geringer als der der
Ménner.

10 Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Der Offentliche Nahverkehr besitzt in Ost und West unter-

Regelversihe™ Radtanrer schiedliche Qualititen. Zur Kidrung von Unterschieden in der
Gesamt Manner Fraven | Pkw-Faver | Unmoto- Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel zwischen Ost und West
(th risierte und deren Hintergriinde wurde deshalb im Rahmen der vor-
i ntersuchung versucht, eine Reihe mit diesem
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost “egenden U Fg
700 IV YO VA O /A N I BV Komplex verbundener Fragen zu beantworten.
Befahren des Gehweges 19 716 L1816 19 ) 15 115 11525 |18 . o . N
firFubginger 10.1 Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel und
Haufigkeit der Nutzung
Fahrbahnbenutzungtrotz 8 7 9 7 7 6 7 5 9 g
vorhiandener Radweg Wie Tab. 32 zeigt, wird die Erreichbarkeit 6ffentlicher Ver-
Befatvendes Radweges al el ol 7l sl aluls kehrsmittel im Osten generell besser beurteilt als im Westen.
infalscher Richtung
Befahren der Einbahnstrale 7 2 9 3 4 2 7 2 7 3 Verkehrsmitte! Gesamt Manner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
infalscher Richtung (i risierte
keine Richtungsdnderungs- | 12 T 7T 6 | 10 51 15 7 West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
anzeige % 1% % % % % % % % | %
MiBachtung des Rotlichts 3 1 [} 1 1 1 2 0 3 2 Omnibus 90 | 97 | 9t | 9 | 9 | 97 [ 90 ; 96 | %0 | 97
Abfahrenvom Radweg KX] 16 | 35 183 17 |3 15 ]38 | 24 StraBenbahn ]2 |15 24 116271 4|3 18128
aufgrund parkender Pkw
U-/S-Bahn 16 | 17 0 16 | 18 [ 16 | 17| 15 28 | 19| 17
1
Basis 11029 1 1353 f 487 ‘ 642 l 541 I 70 | 666 I 490 ] 318 ] 586 Eisenbahnim Nahverkehr I SO A T N VA T O O B I .
U Anteil der Antworten, die auf die Kategorien ,sehr oft” und ,oft” nichts davon 5 1 6 1 5 ) 5 1 5 1
entfallen.
Tab. 31: RegelverstoBe von Radfahrern (nur: Radfahrer); Frage: Basis !2000 i 2500 } 936 E 1169 } 1064 } 1331 ] 1138 l 898 ‘ 788 ’1173

Auf dieser Liste ist beschrieben worden, wie Sie sich als
Radfahrer in verschiedenen Situationen verhalten koén-
nen. Sagen Sie mir bitte zu jedem Beispiel, wie haufig es
bei thnen vorkommt.

Tab. 32: Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel; Frage: Welche
der folgenden offentlichen Verkehrsmittel kénnte man
von threr Wohnung zu FuB in 20 Minuten erreichen?
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Besonders groB sind die Unterschiede in der Beurteilung von
StraBenbahn (West 15% vs. Ost 26%) und Eisenbahn im Nah-
verkehr (West 29% vs. Ost 41%).

Damit wird im Osten die Erreichbarkeit von Eisenbahn im
Nahverkehr um 12%-Punkte, die von StraBenbahnen um
11%-Punkte, von Omnibus um 7 %-Punkte und von U- und S-
Bahn um 1%-Punkt besser beurteilt als im Westen.

Dieser Unterschied zwischen West und Ost verandert sich
auch nicht, wenn man das Geschlecht der Befragten oder die
Verfiigbarkeit {iber Individualverkehrsmittel bei der Analyse
mit berlicksichtigt.

Mit Ausnahme der ,Eisenbahn im Nahverkehr ist die durch-
schnittliche Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel im Osten
hoher als im Westen (vgl. Tab. 33). Weiterhin zeigen sich deut-
liche geschlechtsspezifische Unterschiede im Ost-West-Ver-
gleich: Im Westen werden alle aufgeflhrten Verkehrsmittel
von Mannern im Monatsdurchschnitt haufiger benutzt als von
Frauen.

Verkehrsmittel Durchschnittliche Nutzung pro Monat
Gesamt Manner Frausn Pkw-Fahrer | Unmoto-
(i fisierte
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
Omnibus 1 12 1" 12 10 | 12 7 1 12 13
StraBenbahn 2015 ] s b 21217
U-/S-Bahn 12 14 14 15 " 14 10 12 14 15
Eisenbahnim Nahverkehr 8 7010 7 6 7 9 7 7 7

. I

Basis | 738 ‘13801 mn k 516 } 468 ' 864 ‘ 285 ] 404 I 438 i 834

Tab. 33: Haufigkeit der Benutzung offentlicher Verkehrsmittel
(nur: OPNV-Benutzer); Frage: Wie oft benutzen Sie selbst
die folgenden Verkehrsmittel?

Im Osten benutzen Frauen im Mittel geringflgig héaufiger
StraBenbahnen und geringflgig seltener U- und S-Bahnen.
Hinsichtlich der Haufigkeit der Benutzung von Omnibussen
und Eisenbahnen im Nahverkehr zeigen sich im Osten keine
geschlechtsspezifischen Unterschiede.

Die Verfligbarkeit Uber einen Pkw hat in West und Ost einen
geringen EinfluB auf die Benutzung &ffentlicher Verkehrsmit-
tel: Pkw-Fahrer weichen im Westen beim Omnibus um 4%-
Punkte und bei StraBenbahn um + 1%-Punkt vom westlichen
Mittel ab (vgl. Tab. 33). Im Osten betragen die Abweichungen
der Pkw-Besitzer vom Gesamtmittelwert flir Omnibus — 1%-
Punkt, fUr StraBenbahn ~ 3%-Punkte und fir U- / S-Bahn —
2%-Punkte.

Die hohere mittlere Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel im
Osten erlaubt lediglich eine relativ globale Aussage Uber Un-
terschiede zwischen West und Ost. Ein differenzierteres Bild
ergibt sich erst, wenn man sich den Anteil der Personen ver-
gegenwartigt, die angeben, dffentliche Verkehrsmittel zu be-
nutzen (vgl. Tab. 34).

Mit Ausnahme von U- und S-Bahn werden &ffentliche Ver-
kehrsmittel im Osten von einem héheren Anteil der Befragten
benutzt als im Westen. GroBe Unterschiede zeigen sich hier
bei Omnibussen, die im Osten von 12% mehr der Befragten
benutzt werden als im Westen und bei StraBenbahnen, dieim

Osten von 13% mehr der Befragten benutzt werden. Eisen-
bahnen im Nahverkehr benutzen im Osten 4% der Befragten
mehr als im Westen.

Ebenfalls mit Ausnahme von U- und S-Bahn sind Frauen im
Osten, verglichen mit Frauen im Westen, haufigere Benutzer
offentlicher Verkehrsmittel. 77 % der weiblichen Befragten im
Osten benutzen Omnibusse (West 62%), 41% StraBenbah-
nen (West 27 %) und 36% Eisenbahnen im Nahverkehr (West
33%).

Verkehrsmittel Gesamt Manner Frauen Piow-Fahrer Unmoto~
(Mehrfachnennungen) {1 risierte
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
%ol % | % | % | % | % | %% | %%
Omnibus 55 | 67 | 47 | 57 | 62 | 77 | 4 | 58 | 72 | 81
StraBenbahn 2% |38 28 13 |27 4|2t 33|48
U-/S-Bahn 00125 {30 2% 30| 2B |8 |28
Eisenbahnim Nahverkehr 3113 129 138138 3B e8| 227w |4
Basis 12000 1 2500 ' 936 1 1169 ‘ 1064 ' 1331 l 138 ‘ 898 } 788 ‘ 173

Tab. 34: Vergleich der Anteile der Nutzer &ffentlicher Verkehrs-
mittel

Manner im Osten benutzen offentliche Verkehrsmittel eben-
falls haufiger als Manner im Westen. Die Unterschiede betra-
gen flr die Benutzung von Omnibussen + 10%, fir die Benut-
zung von StraBenbahnen + 8% und fiir die Benutzung von Ei-
senbahnen im Nahverkehr + 4%.

Wer Uber einen Pkw verfligt, benutzt erfahrungsgemas selte-
ner offentliche Verkehrsmittel. Im Westen liegt der Prozent-
satz der Nutzer dffentlicher Verkehrsmittel innerhalb dieser
Teilgruppe der Befragten bei allen 6ffentlichen Verkehrsmittel-
angeboten unter dem jeweiligen Gesamt-Anteil der Befrag-
ten. Im Osten liegt der Prozentsatz der Nutzer 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel innerhalb dieser Teilgruppe bei Omnibus und bei
Eisenbahn im Nahverkehr unterhalb des jeweiligen Gesamt-
anteils der Befragten, bei StraBen-, U- und S-Bahn dagegen
Uber dem jeweiligen Gesamtmittelwert.

Im Ost-West-Vergleich der Pkw-Fahrer zeigen sich jedoch
Unterschiede in der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Au-
tofahrer im Osten benutzen haufiger Omnibusse (+ 14%-
Punkte) und StraBenbahnen (+ 18%-Punkte) als Autofahrer
im Westen. U- und S-Bahnen sowie Eisenbahnen im Nahver-
kehr werden dagegen im Osten in etwa gleich haufig benutzt.

Die haufigsten Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel sind unmo-
torisierte Verkehrsteilnehmer. Innerhalb dieser Verkehrsteil-
nehmergruppe benutzen 81% der Befragten im Osten Omni-
busse (Westen 72%), 43% StraBenbahnen (West 30%), 27 %
U- und S-Bahnen (West 33%) und 41% Eisenbahnen im Nah-
verkehr (West 36%).

Damit ist der Anteil der Nuizer &ffentlicher Verkehrsmittel in-
nerhalb der Gruppe der unmotorisierten Verkehrsteilnehmer
mit Ausnahme von U- und S-Bahnen bei allen erfragten Ver-
kehrsmittelangeboten im Osten hoher als im Westen.



10.2 Griinde fiir und gegen die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel

Die Griinde fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel sind in
Tab. 35 dargestelit. Aus subjektiver Sicht der OPNV-Nutzer
entscheidet die Verfligbarkeit Gber ein eigenes Kfz im hohen
MaBe Uber die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel. In der Rei-
henfolge der Begrindungen steht die Nicht-Verfligbarkeit
Uber ein eigenes Kfz an erster Stelle (West und Ost 54 %), ge-
folgt vom zeitweiligen freiwilligen Verzicht auf das eigene
Fahrzeug zugunsten offentlicher Verkehrsmittel (West 23%
vs. Ost 22%) und der voriibergehend fehlenden Méglichkeit,
das eigene Fahrzeug zu benutzen (West und Ost 21%). Die
enge Verknipfung der Grinde fir die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel mit der Verfligbarkeit (iber ein eigenes Kfz wird
auch ersichtlich, wenn man das Geschlecht der Befragten
berlicksichtigt, bzw. die Gruppe der Unmotorisierten be-
trachtet. Unabhangig von systembedingten Unterschieden
weisen Frauen eine deutlich hdhere Zustimmung bei dieser
Begrlindung auf als Manner. Unmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer nennen diese Begriindung am haufigsten (West und Ost
86%).

Griinde fiir OPNV-Nutzer

Gffentlichen Verkehr

Pkw-Fahrer Unmoto-
{1 risterte

Gesamt Manner Frauen

West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West| Ost

% L% %] %% %%l % %%

keineigenes Kraftfahrzeug, | 54 | 54 | 41 | 38 | 62 | 63 g 518 | 8
benutze nur dffentiiche
Verkehrsmitte!

benutze offentl. Verkehrs- 2020185 2 19 ] 40 | @ 8 4
mittel nur, wenn eigenes
Fahrzeug nicht benutzt
werdenkann

freiwiliiger Verzicht auf 23 02 3B M 15|15 48 ] B2 4 4
Kraftfahrzeug zugunsten
Sffentlicher Verkehrsmittel

b

Basis ] 738 [1380{ 27 J 516 1 468 I 864 I 285 r 404 ' 438 l 834

Tab. 35: Griinde fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (nur:
OPNV-Benutzer); Frage: Offentliche Verkehrsmitte! wer-
den von verschiedenen Personen aus verschiedenen
Grlnden benutzt. Was trifft auf Sie persodnlich zu?

Bei den wahrgenommenen Vorteilen ffentlicher Verkehrsmit-
tel (vgl. Tab. 36) zeigen sich zwischen West und Ost Unter-
schiede in der subjektiven Gewichtung von Aspekten, die fir
die Wahl 6ffentlicher Verkehrsmittel sprechen.

Eine Gegenlberstellung der finf meist genannten Vorteile in
West und Ost verdeutlicht die unterschiedliche Gewichtung
(Tab. 37).

Nahezu unabhangig von der Verfligbarkeit iber ein Kfz und
dem Geschlecht der Befragten werden im Westen ,keine
Parkprobleme®, ,Bequemliichkeit“ und ,Umweltfreundlich-
keit" als Hauptvorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel genannt. Im
Osten dominiert der Aspekt der ,,Kostenglnstigkeit” offentli-
cher Verkehrsmittel, gefolgt von ,Bequemlichkeit” und ,Si-
cherheit“. Das hohe Gewicht des Kostenaspektes ist im
Osten unabhéngig von Geschlecht und Pkw-Besitz. Gleiches
gilt mit Einschrdnkung auch flr den Aspekt ,Bequemlich-
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Vortelle des GPNV-Nutzer
dffentlichen Verkehrs
(Mehriachnennunger| Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
(i) risierte
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West| Ost
% % % % % % % % % %
billiger 24 44 23 47 25 42 14 42 3 44
sicherer 2 127 |2 )28 |28 |27 | 19]233
schnelier 18 15 19 20 12 14 13 23 15 14
bequemer 39 | 36 | 44 | 37 | 36 |35 |3 |37 |3B|B
umweltfreundlicher VWL |49 298 8RR U
keine Parkprobleme 49 126 | 50 | 27 1 48 1 25 | 58 L3t o4 A
keine Orientierungsprobleme | 10 6| 10 5 | 10 711 5 9 7
keing Vorteile 0|12 g 9 110 L 13 L1010 1y
Sonstiges 5 7 6 8 4 8 3 | 5 5 7
|
Basis J 738 I1380 ’ mn [ 516 ' 468 ' 864 ’ 285 f 404 l 438 r 834

Tab. 36: Wahrgenommene Vorteile oOffentlicher Verkehrsmittel;
Frage: Das Fahren mit &ffentlichen Verkehrsmitteln kann
vergleichsweise zu Kraftfahrzeugen Vorteile haben. Wel-
che Vorteile sind fur Sie persénlich sehr wichtig?

West Ost

1. keine Parkprobleme (49 %) 1. billiger (44 %)

2. bequemer (39 %) 2. bequemer (36 %)

3. umweltfreundlicher (33 %) 3. sicherer (27 %)

4. sicherer (26 %) 4. keine Parkprobleme (26 %)

5. umwelitfreundlicher (25 %)

5. billiger (24 %)

Basis s. Tab. 36

Tab. 37: Wahrgenommene Vorteile oOffentlicher Verkehrsmittel
(Rangreihen)

keit”, wohingegen Manner und Pkw-Besitzer bei der Bewer-
tung des Aspektes ,Sicherheit” geringflgig unterhalb des je-
weiligen Gesamtdurchschnitts der Befragten in West und Ost
liegen.

Tab. 38 beinhaltet den prozentualen Anteil der Zustimmung in
der Bevdlkerung zu Griinden, die gegen die Nutzung von Bus
und Bahn sprechen. Dabei wurden die Antwortanteile, die auf
die Kategorien ,trifft voll und ganz zu* und ,trifft Uberwiegend
zu* zusammengefaBt.

~Bequemilichkeit des Autos®, ,schlechte Verbindungen® und
LZeitverlust” sind im Westen wie im Osten die drei wesentli-
chen Grlinde, die gegen die Benutzung von Bus und Bahn
sprechen. Allerdings haben diese Griinde im Westen prozen-
tual ein hoheres Gewicht als im Osten. Auch flr unmotorisier-
te Verkehrsteilnehmer ist die Bequemlichkeit des Autos ein
Hauptargument gegen die Nutzung von Bus und Bahn in
West und Ost. Bei Personen, die unmotorisiert sind, nimmt
das Argument ,schiechte Verbindungen® einen deutlich ge-
ringeren Stellenwert ein (West 57% vs. Ost 47%) als bei Per-
sonen, die einen Pkw besitzen (West 73% vs. Ost 60%).

Ein deutlicher Unterschied zwischen West und Ost beste ht
hinsichtlich der Gewichtung des Kostenarguments. DaB die
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Fahrpreise zu hoch sind, meinen 58% der Befragten im We-
sten, aber nur 6% der Befragten im Osten. In der Rangreihe
der Grlinde, die gegen eine Nutzung von Bus und Bahn spre-
chen, steht das Kostenargument im Westen an vierter Stelle,
im Osten aber an letzter. Rangplatz und prozentuaier Anteil
der Beflrwortung des Kostenarguments erweisen sich dabei
in beiden Teilen des Landes als nahezu unabhangig von der
Verfugbarkeit Uber ein Kfz.

Die Unterschiede in der Gewichtung des Faktors ,Fahrpreis®
reflektieren die unterschiedliche Preisgestaltung in beiden
Teilen des Landes und unterstreichen gleichzeitig die Bedeu-
tung des Fahrpreises im Hinblick auf die Bewertung der At-

im Osten werden dagegen ,grdBere Fahrtenhdufigkeiten” als
ein Gesichispunkt betrachtet, der von den Befragten am hau-
figsten als wirkungsvolles Instrument zur Steigerung der At-
traktivitat offentlicher Verkehrsmittel angesehen wird (44%).
Auf dem zweiten Platz der Mdglichkeiten zur Steigerung der
Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel stehen im Westen mit
44% und im Osten mit jeweils 40% ,direktere Verbindungen*
und ,,modernere Fahrzeuge“. An dritter Stelle stehen im We-
sten ,groBere Fahrtenhdufigkeiten” (39%) und im Osten ,wet-
terfeste Wartehalien” (26%).

Mdglichkeiten zur Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
traktivitét offentlicher Verkehrsmittelangebote. Attraktivitatssteigerung iy risierte
(Mehrfachnennungen) 1
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost
Grindegegen Gesamt Manner Frauen Pkw-Fahrer Unmoto- % | % ;% ;% ] % | % | % | % | % |%
Bus und Bahn i) risierte
Metrfachnennungen) mehrPlatzin den LT T~ O T 2 T U VT 7 S O N D S S A A
West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost Fahrzeugen
% % % % % % % % % %

eigene Fahrspurfiir O I VA R T R M Wy 12117112414
eigenes Auto st bequemer 77169 | 81 1 75 | 73 | 64 | 85 | 84 | 64 | 57 Busse und Bahnen
zugrofer Zeitveriust 62 ] 61 ) 67 | 70 | B8 53 1 73 | T4 | 44 | 46 glinstigere Preise 5 | 14 450 | 14158 ) 14 ] 52 1138 | 14
zuhohe Fahrpreise 58 6 | 58 6 | 59 5 1 60 5| 58 § kiirzere Wartezeit 380040 1036 | 3 13T 41 3% 39401 4
schiechte Verbindungen 66 | 53 | 70 | 57 | 63 } 50 | 73 | 60 | 57 | 47 direktere Verbindungen 44 140 1 44 42 ] 44 1039 | 45| 40 ] 4338

weite Wegs zu Haltestellen 17N 8129 11830 | 77| 917

grdBere Fahrtenhdufigkeit i I T S T S A " S T Y I O O A V)

{iberfiite Fahrzeuge 35 130 | 3B 3 | 8 |40 % |4 3940 wetterfeste Wartehallen 0] 2 § 20 2| % 8120 4| &

Schwierigkelten bei 16 7116 7018 7013 712 8 modernere Fahrzeuge 5 ( 40 7048 3% 51 4 5 1 4

Fahrkartenautomaten
Erleichterung des 5 7 5 7 6 7 5 7 6 7

Uniibersichtlichkeit 20014 12 |14 |19 1 1420 (12217 Fahrkartenkaufs

desLiniennetzes
bessere Parkmdglichkeiten | 11 7|1 9 9 41 14110 5 4

T

Basis {2000 i 2500 1 936 |1168 1 1064 l 1331 ]1138 } 898 } 788 ! 173 nichts davon wire 14 5 | 16 7| 13 s | 17 g | 10 6

attraktivgenug
Tab. 38: Griinde gegen die Nutzung von Bus und Bahn (alle Be-
. . ; 1
fragte); Frage: Manche Leute fahren ungern mit Bus oder | gyq; | 200 Ilzsoo l 9% !1159 } 1064 ] 1881 t 1138 I 88 ’ 788 11173

Bahn. Welche Griinde kdnnten bei lhnen eine Rolle spie-
len, daB Sie ungern mit Bus oder Bahn fahren. Wie weit
treffen folgende AuBerungen auf Sie zu?

10.3 Mdoglichkeiten zur Steigerung der Attraktivitat
offentlicher Verkehrsmittel

in den im folgenden dargestellten Ergebnissen der Untersu-
chung subijektiv wahrgenommener M&glichkeiten zur Steige-
rung der Attraktivitat offentlicher Verkehrsmittel im Ost-West-
Vergleich (vgl. Tab. 39) sind systembedingte Anspruchshal-
tungen implizit enthalten. So steht z. B. derWunsch nach dem
Einsatz modernerer Fahrzeuge oder nach Reduktion der
Fahrpreise im Osten in einem anderen qualitativen Bedeu-
tungskontext als im Westen. Solche implizite Differenzen
missen bei der Interpretation der Vergleichsdaten bertck-
sichtigt werden.

Die Bedeutung des Fahrpreises bei der Bewertung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel im Westen wird dadurch unterstrichen,
daB eine Reduktion des Fahrpreises im Westen als ein Haupt-
gesichtspunkt betrachtet wird, der die Attraktivitat offentli-
cher Verkehrsmitte! steigern konnte (vgl. Tab. 39). Unabhan-
gig vom Geschlecht der Befragten oder deren Verfugbarkeit
Uber ein Kfz stellen ,glinstigere Fahrpreise® im Westen jenen
Faktor dar, der die hdchste Zustimmung erféhrt (55%).

Tab. 39: Wahrgenommene Moglichkeiten zur Steigerung der
Attraktivitat Offentlicher Verkehrsmittel (alle Befragte);
Frage: Wie kdnnte man fiir Sie personlich offentliche Ver-
kehrsmittel attraktiver machen? Nennen Sie die drei flr
Sie wichtigsten Gesichtspunkte.

Die Hierarchie der Bedeutsamkeit einzelner Faktoren zur Stei-
gerung der Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel weicht un-
ter Berlicksichtigung von Geschlecht und Verfligbarkeit (ber
ein Kfz nur geringflgig von der durchschnittlichen Gesamtbe-
wertung in den jeweiligen Teilen des Landes ab.

11 Einstellung und berichtetes Verhalten zu
Themen der Verkehrssicherheit

111 Ubersicht (iber die Befragungsinhalte

Fir eine effektive Planung, Gestaltung und Umsetzung von
Verkehrssicherheitsmafnahmen ist es unumganglich, die
Einstellungen und Meinungen der Bevdlkerung zu diesem
Thema genauer zu kennen. Daher wurde im Rahmen dieser
Untersuchung danach gefragt, welchen Stellenwert die Ge-



fahren des StraBenverkehrs im Spektrum bedngstigender
Themen bei der Bevolkerung besitzen, wie Kraftfahrer ihr
Fahrkdénnen und ihren Fahrstil einschatzen, welche Regeln ih-
nen wie wichtig sind und wie sie das Verhaiten anderer Ver-
kehrsteilnehmer beurteilen. Um die Akzeptanz moglicher Re-
gelungen und SicherheitsmaBnahmen abschétzen zu kén-
nen, wurden ferner die Auffassungen der Verkehrsteilnehmer
zu wichtigen Teilbereichen des Verkehrsgeschehens erho-
ben: Zu Geschwindigkeitsregelungen auf Autobahnen, Land-
straBen und innerorts, zur Absenkung der Promillegrenze,
zum Sicherheitsgurt und zu Kinder-Halteeinrichtungen im Au-
to, zur Notwendigkeit polizeilicher Uberwachung und zur
Prioritdtenbestimmung von VerkehrssicherheitsmaBnahmen.

Der Vergleich West / Ost 148t auch bei diesen Fragen bedeut-
same Abweichungen erkennen, die nicht nur ein Licht auf die
unterschiedlichen Verhaltnisse in den westlichen und 8stli-
chen Bundeslandern werfen, sondern auch Stimmungen und
Erwartungen widerspiegeln, die vor allem im &stlichen Teil
Deutschlands das Bild vom Stra3enverkehr {iber langere Zeit
mitbestimmen dlrften.

11.2 Beurteilung von Sicherheitsproblemen

Auf einer vierstufigen Rating-Skala von ,sehr beangstigend®
bis ,gar nicht bedngstigend“ konnten die Befragten ihre Be-
sorgnis Uber allgemeine gesellschaftliche Probleme zum
Ausdruck bringen. Die Skalierung diente dazu, den Stellen-
wert zu bestimmen, den der Straenverkehr im Verhéltnis zu
anderen Problembereichen (wie Umweltverschmutzung,
DrogenmiBbrauch u.a.) bei der Bevdlkerung einnimmt. Zum

Problembereich Gesamt Phkw-Fahrer {i)

Skalenwert!! Rangplatz Skalenwert Rangplatz

West | Ost | West | Ost | West | Ost | West | Ost

Haufigkeitvon Verbrechen 205 | 18271 3 4 216 | 185 | 4 4
undKriminalitat

DrogenmiBbrauch {llegale Drogen | 185 | 2,111 2 5 187 21 2 5
wie Haschisch, Heroin

Umweltverschmutzung 166 | 167 1 1 165 | 1,70 1 2

dieVerkehrsunfalie 220 L1 5 2 225 | 186" 5 1

Anstieg von 232 ) 252 [} 6 237 | 28% 6 6
Zivilisationskrankhelten

Uberlastung des StraBenverkehrs | 2,12 | 174" | 4 3 211 1 3 3

Gefafireines Krieges 266 | 275 7 7 272 | 289 7 7

I
Basis 1 2000 } 2500 ’ - ' - f 138 ] 898 ‘

" mittlerer Wert aus Skala von 1 = sehr bedngstigend
bis 4 = gar nicht bedngstigend
YU-Test=p<1%

Tab. 40: Beurteilung verschiedener Problembereiche; Frage: Es
gibt Erscheinungen oder Zustande in der heutigen Zeit,
die manche Menschen beédngstigen. Auf dieser Liste fin-
den Sie solche Erscheinungen. Sagen Sie mir bitte zu je-
der Erscheinung, wie thr personliches Geflthl dabei ist.
Finden Sie das gegenwartig sehr beangstigend, bedng-
stigend, weniger bedngstigend oder gar nicht beangsti-
gend?
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Vergleich wurden die mittleren Skalenwerte der Befragten
aus den westlichen und dstlichen Bundesléndern in eine Ran-
gordnung gebracht {vgl.Tabelle 40).

Der Vergleich der Rangreihen 188t erkennen, daB die Problem-
bereiche ,DrogenmiBbrauch” und ,Kriminalitat” im Westen
vor denen der ,Verkehrsiiberlastung” und ,Verkehrsunfalle®
rangieren, im Osten dagegen Verkehrsunfille und -berla-
stung fast genauso problematisch bewertet werden wie die
Umweltverschmutzung. Noch klarer wird der Unterschied in
der Bewertung verkehrsbezogener Probleme bei der Gegen-
Uberstellung der Pkw-Fahrergruppen: Von allen angespro-
chenen Problembereichen nehmen die Verkehrsunfille bei
Pkw-Fahrern der &stlichen Bundeslédnder den ersten Plaiz
ein; bei den Fahrern der westlichen Bundeslander dagegen
rangieren Verkehrsunfalle auf dem fiinften Platz — erst nach
SUmweltverschmutzung®, ,DrogenmiBbrauch®, ,Verkehrs-
uberlastung” und ,Kriminalitdt”. Die unterschiedliche Ent-
wicklung der Unfallzahlen in Ost und West, wie sie im Jahre
1990 zu verzeichnen war, schidgt sich offenbar in der Pro-
blemsicht der Autofahrer nieder (vgl. Abb. 21).

Beurteilung verschiedener

Problembereiche
(PKW-Fahrer}

Verbrechen/
Kriminaiitdt

Drogenmifiprauch

Umwaltver schmut zung

Verkehrsunfglle
Zivilisations-
krankheiten

Uberlastung
des StraBenverkehrs

Gefehr eines
Krieges

| *
T

t 1 }
1.5 2 25 3 35 4
mittiere Skalenwerte

1=sehr bedngstigend
2=besngstigend, 3~weniger beangstigend
4=gar nicht beangstigena

Abb. 21

Die Problembewertung ist eindeutig stérker von der Ost- /
West-Situation abhéngig als von der Geschlechtszugehorig-
keit der Befragten. Die Rangfolge der Problembereiche unter-
scheidet sich nicht bei Mdnnern und Frauen der westlichen
Bundeslénder. Manner und Frauen der &stlichen Bundeslan-
der weichen insofern geringfligig voneinander ab, als ,Ver-
brechen und Kriminalitat“ bei Frauen einen héheren Rang-
platz einnehmen als bei Ménnern.

Allerdings fordert erst die direkte Frage, wie sich die Verkehrs-
sicherheit in den letzten 12 Monaten entwickelt hat, vorhan-
dene Beurteilungsunterschiede in Ost und West klar zutage.

Auf einer finfstufigen Skala (vgl. Tabelle 41) beurteilten die
Befragten der 6stlichen Bundesladnder die Entwicklung der
Verkehrssicherheit erheblich skeptischer. Mehr als 80% &u-
Bern die Auffassung, die Verkehrssicherheit in ,ihrem* Teil
Deutschlands habe sich verschlechtert bzw. sehr verschlech-
tert. Die Befragten aus den westlichen L&ndern bringen diese
Auffassung - bezogen auf den Westen der Bundesrepublik —
nur etwa zu 40% zum Ausdruck. Pkw-Fahrer weichen von
den Beurteilungen aller Befragten nicht erwdhnenswert ab.
Auch zwischen den Antwortverteilungen von Ménnern und
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Die Verkehrssicherheit Gesamt Pkw-Fahrer (Il)
st West Ost West Ost
% % % %
viet besser geworden 1 0 1 0
besser geworden 7 3 8 4
in etwa gleich geblieben 40 11 42 12
schlechter geworden 33 45 37 45
viel schlechter geworden 8 37 8 38
ohne Antwort 1 4 5 1
mittlerer Skalenwert 3,46 4,19* 3,44 4,20*
Basis i 2000 ‘ 2500 l 1138 } 898

*U-Test=p<1%

Tab. 41: Beurteilung der Verkehrssicherheit (im eigenen Teil
Deutschlands); Frage: Wie beurteilen Sie die Verkehrs-
sicherheit auf den StraBen im westlichen Teil Deutsch-
lands (Befragte West) / im Ostlichen Teil Deutschlands
(Befragte Ost)? Hat sich in den letzten 12 Monaten hier
etwas geéndert?

Frauen gibt es keine bedeutsamen Abweichungen, weder in
West noch in Ost.

Verkehrssicherheitsprobleme wurden somit zum Zeitpunkt
der Befragung von der Bevdlkerung im dstlichen Teil der Bun-
desrepublik deutlich starker wahrgenommen — ein Ergebnis,
das zweifellos objektive Gegebenheiten widerspiegelt (vgl.
die ungiinstige Unfallentwicklung in den &stlichen Landern
seit Offnung der Mauer).

11.3 Gesichtspunkte beim Autokauf

In der Rangreihung der Gesichtspunkte, auf die es beim Auto-
kauf ankommt, unterscheiden sich Pkw-Fahrer in West und
Ost nicht wesentlich voneinander (vgl. Abb. 22 und Tabelle
42). Lediglich an der Spitze der Kaufmotive gibt es einige un-
terschiedliche Positionen. Geringe Schadstoffbelastung,
Fahrsicherheit und O6konomische Aspekte (geringer Ver-
brauch, geringe Wartungskosten) stehen bei den Westdeut-

Gesichtspunkte beim Autokauf
(PKW-Fahrer)

Preis
Ausstattung
Verbrauch .
Motor
Geschwindigkeit
Fahrsicherheit %

Schadstoffbelastung
Technik

Karosseris

Marke

Stauraum

Ey |
1 1.5 2 25 3 3.5 4
mittlere Skalenwerte

Wisderverkaufswert i

1=sehr wichtig
2=wichtig, 3=weniger wichtig
4=gar nicht wichtig

Abb. 22

schen oben in der Prioritatenliste, bei den Ostdeutschen flihrt
hierbei die Fahrsicherheit deutlich die Rangreihe an, vor 6ko-
nomischen Aspekten und Schadstoffbelastung. Was die Si-
cherheit betrifft, werden in den ostdeutschen Landern beson-
dere Defizite gesehen. Im (ibrigen treten nur noch hinsichtlich
der Aspekte ,Preis”, ,Ausstattung” und ,Wiederverkaufs-
wert® Unterschiede in der Prioritdtenreihung auf: Entspre-
chend dem hdéheren Nachholbedarf wird die komfortable
Ausstattung im Osten hdher bewertet als im Westen, dafiir
wird hier dem hohen Wiederverkaufswert stérkere Bedeu-
tung beigemessen, einem Aspekt, der vermutlich auch einem
starkeren Qualitdtsbedirfnis im Westen Rechnung tragt.

Eigenschaften desAutos Pkw-Fahrer (H)
Gesamt Manner Frauen
West Ost West Ost West Ost
Skalenwert! Skalenwert! Skalenwert"
niedriger Preis 1,94 1,78" 2,00 1,78* 1,85 1,79

komfortable Ausstattung | 2,20 2,08 2,11 2,03 2,32 2,02

geringerVerbrauch, 1,40 1,33 142 1,33 1,37 1,31
geringe Wartungskosten
starker Motor 2,60 2,95 2,46 2,52 2,78 2,61

hohe Geschwindigkeit 2,96 2,88 2,80 2,84 3,16 293

hohe Fahrsicherheit 1,39 1,23 1,39 1.24° 1,39 1,20°
desAutos

geringe Schadstoffbela- | 1,38 1,38 141 140 1,35 1,33
stung flir die Umwelt

ausgereifte Technik 1,69 1,66 1,58 1,61 183 1,75
Formoder Farbe 2,52 249 247 247 2,59 2,54
der Karosserie

spezielleMarke 2,60 2,66 2,50 2,65 2,74 2,68
viel Stauraum 2,19 2,16 2,14 2,19 2,25 2,11

hoherWiederverkaufswert | 2,00 2,19 1,96 2,200 2,06 2,18

Basis l 1138 ‘ 898 ‘ 649 1 574 l 490 } 325

1 mittlerer Wert der Skala von 1 = sehr wichtig bis 4 = gar nicht

wichtig

" UTest=p<1%

Tab. 42: Gesichtspunktie beim Kauf eines neuen Autos; Frage:
Wenn Sie daran denken wiirden, sich ein neues Auto
zuzulegen, wie wichtig waren lhnen dann die folgenden
Eigenschaften?

Manner bringen bei einigen Kaufaspekten entschiedenere
Einstellungen zum Ausdruck als Frauen: Die komfortable
Ausstattung, der starke Motor, die hohe Geschwindigkeitund
die ausgereifte Technik erhalten bei ihnen deutlich hdhere
Stellenwerte, mit Abstrichen auch die Vorliebe flr eine spe-
zielle Marke. Bei den anderen Aspekten unterscheiden sich
Frauen und Ménner nicht. Im Ubrigen stimmen Frauen in Ost
und West sowie Méanner in Ost und West in ihren Einstellun-
gen stark {iberein, Uber die frihere Grenze hinweg.



11.4 Fahrstil und Fahrkénnen

Deutsche in Ost und West unterscheiden sich nur graduell,
was ihre Einstellung zum Fahren und zum eigenen Fahrkdn-
nen betrifft (vgl. Abb. 23 und Tab. 43, 44). DaB sie gern Auto
fahren, bringen die Fahrer aus den &stlichen Bundeslandern
etwas starker zum Ausdruck als die aus dem Westen. Westli-
che Fahrer flhlen sich dagegen etwas mehr angesprochen,
wenn die Uberlegenheit gegeniiber anderen Fahrern themati-
siert wird: In der Stadt glauben sie eher, schneller als andere
voranzukommen, weil sie sich auf geschicktes Spurenwech-
seln verstehen; auch dem Statement, selbst bei zUgiger Ko-
lonnenfahrt (alle) Méglichkeiten zu nutzen, durch ,Uberholen
die Kolonne hinter sich zu lassen®, stimmen sie eher als die
Fahrer aus dem Osten zu. AuBerdem sind sie mehr als die
Pkw-Fahrer der Ostiichen Bundeslander daran interessiert,
mit einem ,Schleuderkurs® ihr Fahrkdnnen zu verbessern.
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Einstellungen zum Autofahren
(PKW-Fahrer)

gerne Autofahren
Auto ausfahren

Kurvenspaf

geféanrliche
Langsamiahrer

geschickter als
andere

Wettfahrien

Kolonne Gberhoten

"Schieugerkurs”

T T t t t

1 1.8 2 2.5 3 35 4
mittlere Skaienwsrte

1=stimme ve!f und ganz zu

2=stimme zu, 3=stimme weniger zu

4=stimme gar nicht zu

Bei der Einschatzung des eigenen Fahrkdnnens gibt es zwi- Abb. 23
schen den Pkw-Fahrern aus West und Ost - Uibers Ganze ge-
sehen — keine besonderen Unterschiede. Der gréBte Teil der -
Befragten stuft sich als durchschnittlich bis (berdurch- Fahrkonnen Phw-Fahrer I
schnittlich ein, unter dem Durchschnitt sieht sich nur eine Gesamt Minner Frauen
Minderheit. Nach Geschlechtszugehdrigkeit differenziert,
West Ost West Ost West Ost
% % % % % %
deutlich iber dem 7 5 11 7 3 2
Einsteliung Plw-Fahrer (1) Durchschnitt
Gesamt Ménner Frauen iberdem Durchschnitt | 27 29 3 38 19 13
West Ost West Ost West Ost durchschnittlich 59 54 52 50 68 61
Skalenwerth Skalenwert!! Skalenwert!! ieicht unter dem 7 9 4 3 17 19
ichfaregemAuto 1,80 w1 153 | 188 187 Durchschnitt
ichfatremeinAuto 266 | o1 | 24 | 280 | 28 | 2% deutlchunter dem 1 8 - i 1 6
gelegentlich vollaus Durchschnitt
s machtmir Spa, 347 32 3,00 3,14 337 34 ohneAntwort - 1 - - - L
aucheinmalscharfindie mittlerer Skalemwert 266 | 274 | 249 | 250 | 288 | au
Kurve zugehen
ichhalteleute, diesehrlang- | 2,73 2,85 2,61 2,73 289 305 Basis } 1138 ’ 898 { 649 ‘ 574 ' 490 1 325

sam fatren, fiir gefahrlicher
als solche, die sehrschnell
fahren

daichmich auf geschicktes 323 3,45 314 340 3.36 3,54
Spurenwechseln verstehe,
kommeichin der Stadt

schnefler voran als andere

manchmal lasse ich mich 3,60 3,68 357 3,62 366 381
von anderen Fahrern zu
Wettfahrten verleiten

auch beiziigiger Kolonnen- 337 3,60 3.28 3,54 3,50 3
fahrt nutze ich die Mogfich-
ket, durch {berholen die

Kolonne hinter mir zu lassen

ichwiirde gern einen Schleu- 3.01 322 2,94 3,08 311 347
derkurs mitmachen, um mein
Fahrkénnen zuverbessern

Basis 1138 ;

| 898 l 649 ‘ 574 l 490 ] 325

" mittlerer Wert der Skala von 1 = stimme voll und ganz zu bis 4 =
stimme gar nicht zu
* UTest=p<1%

Tab. 43: Allgemeine Einstellungen zum Autofahren; Frage: Wie
sehr stimmen Sie mit folgenden AuBerungen (iberein?

*U-Test=p<1%

Tab. 44: Einschatzung des eigenen Fahrkdnnens; Frage: Wie wiir-
den Sie Ihr Fahrkénnen einstufen?

wird zum einen die deutlich héhere Selbsteinstufung der
Ménner —ohne Unterschied in West und Ost — erkennbar, zum
anderen die besonders selbstkritische Haltung der Frauenim
Osten.

11.5 Berichtete RegelverstoBe und polizeiliche
Uberwachung

RegelverstoBe si\nd zwar eine alltdgliche Erscheinung im Stra-
Benverkehr, die meisten Fahrer geben sie aber nicht gern zu.
Auch die unverbindliche Befragungssituation in der Wohnung
dirfte kaum dazu beitragen, sich zu besonderer Offenheit
verpflichtet zu fihlen. Dies bedeutet jedoch nicht, daB Aussa-
gen zu eigenen Regellbertretungen nicht doch wertvolle In-
formationen enthalten. Vorgefundene Unterschiede zwi-
schen einzeinen Regellbertretungen bzw. den einzelnen Be-
fragungsgruppen sind als substantieller Hinweis auf jeweils
gegebene Normorientierungen und damit verkniipfte Verhal-
tensbereitschaften zu werten. Als Faktenaussagen soliten
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Antworten in diesem Themenbereich allerdings nicht inter-
pretiert werden, und der Versuch, sie nach ihrem Wahrheits-
gehalt zu beurteilen, wird ihrem Stellenwert im Kontext einer
sozial-wissenschaftlichen Befragung nicht gerecht.

Regelversto Kraftfahrer ()

Gesamt Manner Frauen

West  Ost | West Ost | West Ost
Skalenwert? | Skalenwert” | Skalenwert")

Haufigkeit der RegelverstoBe
(Kraftfahrer)

geringer Abstand
Stoppschild
Uberfahren

zu schnsll in
Autobahnbaustetlen

verbotenes Parken

ohne Gurt fahren
zu schnell in
Ortschaften

Uperhoten trotz
Uberholverpot

kurz vor Rot Uber
die Kreuzung

Uberfahren einer
Mittetlinie t t + t
1 1.5 2 25 3
mittlere Skalenwerte

1=sehr oft
2=o0ft, 3=s8lten
4:nie

Abb. 24

So missen wir es zwar akzeptieren, daf3 — abweichend von
den Beobachtungen, die man taglich im StraBenverkehr ma-
chen kann — bestimmte Regellberiretungen nur selten zuge-
geben werden, dennoch lohnt es sich, den Unterschieden in
den Antworten von Kraftfahrern aus Ost und West nachzuge-
hen {(vgl. Abb. 24 und Tab. 45). Ihren eigenen Aussagen zufol-
ge Ubertreten westliche Kraftfahrer die meisten Verkehrsre-
geln haufiger als Fahrer aus den 6stlichen Bundesiandern.
Unter anderem gilt dies fiir die Uberschreitung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen (Statement C und F). Dies wird
aus den signifikant niedrigeren Skalenwerten der westlichen
Kraftfahrer deutlich. Nur ein Drittel der befragten Kraftfahrer
aus dem Westen behauptet beispielsweise, im Bereich von
Baustellen ,nie* schneller als angegeben zu fahren. Ver-
gleichsweise leicht fallt es ferner den Fahrern der westlichen
Lander, ParkverstdBe, das Uberfahren einer durchgezogenen
Mittellinie, zu geringe Sicherheitsabstinde, das Befahren ei-
ner signalgeregelten Kreuzung ,kurz vor Rot* und Uberholen
im Uberholverbot einzurdumen. Nur noch sehr geringe Zuge-
standnisse finden wir beim Uberfahren eines Stopschildes
und der Nichtverwendung von Sicherheitsgurten. Zumindest
die Aussagen zum letztgenannten Statement entsprechen
weitgehend den beobachteten Anlegequoten im Straenver-
kehr der westlichen Bundeslénder. Dieses Statement ist zu-
gleich das einzige, bei dem sich Fahrer der dstlichen Bundes-
lander signifikant flr weniger regeltreu erkldren. Abgesehen
vom Sicherheitsabstand, wo sich Fahrer aus Ost und West
nicht deutlich unterscheiden, erweisen sich die Fahrer aus
dem Osten ansonsten durchweg starker normenorientiert.
Besonders auffillig sind die Unterschiede bei den Geschwin-
digkeitstbertretungen im Bereich von Autobahnbaustellen
und beim Uberfahren von Kreuzungen ,kurz vor Rot*. Hier
kommen maoglicherweise Systemeffekte des StraBenver-
kehrs in der friheren DDR zum Ausdruck: Einerseits die héhe-
re Dichte der Geschwindigkeitsiiberwachung auf Autobah-
nen, andererseits die héhere Hemmschwelle des Rotlichtes
an Signalanlagen, dem bislang eine Grin / Gelb-Phase vor-
geschaltet war.

A ich fahre anmeinen Vordermann, der keinen Platz 340 13351328 323 357|359
macht, dichter heran, als es der Sicherheitsabstand
erlaubt

B ichfahre an einem Stoppschild ohne zu stoppen 354 1 376" 345 1 373" ) 366 | 382
weiter, wenn kein Querverkehr da ist

C ich fahreim Bereich von Autobahnbaustelien 319 | 349"} 303 | 338" 341 | 3,70
schneller als angegeben

D ichparke im Parkverbot 3,36 1 360"} 329 | 357 345 | 365
eingeschranktes Halteverbot

£ ichfahre, ohne den Gurtanzulegen 373 1 368" 371 364 | 376 | 375

F ich fahre in Ortschaften schon mal 20km/h 322 1 3351 3,12 1 326" | 3,36 | 354
schneller als erlaubt

G ichuberholeimUberhokverboteinsehriangsames 346 | 383°) 337 | 356" 359 | 3,77
Kraftfafirzeug, wenn keiner entgegenkommt

H ich fahre kurz vor  Rot" liber die Kreuzung, 342 | 3717 3,34 | 3,68 | 354 | 3,78
wenn niemand gefahrdetist

J ich Uberfahra n einer LandstraBenkurve 3,40 | 3527 3,31 | 3,467 351 | 366"
die durchgezogene Mittellinie

Iy

5

Basis 11212 ‘ 1327 ‘ e ] 83 [ 500 1 4

) mittlerer Wert der Skala von 1 = sehr oft bis 4 = nie
*U-Test=p<1%

Tab. 45: Haufigkeit eigener RegelverstdBe; Frage: Auf dieser Liste
ist beschrieben, wie Sie sich als Kraftfahrer in verschie-
denen Situationen verhalten kdnnen. Wie oft kommen die
einzelnen Verhaltensweisen bei lhnen vor?

Der Vergleich mannliche / weibliche Kraftfahrer |aBt — auBer
beim Sicherheitsgurt — eine durchweg gréBere Regelakzep-
tanz der Frauen erkennen. Besonders groB ist der Unter-
schied bei den Statements , Sicherheitsabstand” (A) und ,Ge-
schwindigkeitstibertretungen® (C,F). Diese Regellbertretun-
gen sind - der Unfallstatistik zufolge — besonders sicherheits-
relevant. Gering sind die Unterschiede zwischen Kraftfahrern
méannlichen und weiblichen Geschilechts bei den eher nor-
menrelevanten Statements ,Stopschild®, ,,Parkverbot” und
»Kurz vor Rot iber die Kreuzung®, denjenigen Statements al-
so0, die besonders groBe Ost/West-Unterschiede aufweisen.

Wenn der Unterschied zwischen Ost und West bei den nor-
menrelevanten Statements besonders deutlich wurde, (ber-
rascht es nicht, daB sich vergleichbar deutliche Unterschiede
auch in der Bewertung der Notwendigkeit von Vorschriften
und der polizeilichen Uberwachung im StraBenverkehr zei-
gen (vgl. Tab. 46 und Abb. 25). Die Rangreihe, die sich aus den
mittleren Skalenwerten der Einzelstatements zur polizeili-
chen Uberwachung ergibt, ist in Ost und West zwar gleich,
ausnahmeslos erreichen aber die Statements, die die Notwen-
digkeit polizeilicher Uberwachung zum Ausdruck bringen, bei
den Kraftfahrern der dstlichen Bundeslander hdhere Skalen-
werte. Kraftfahrer dieser Lander sprechen dem vorschrifts-
méBigen Verhalten und der Rolle der Polizei als Uberwa-
chungsinstanz offenbar einen hdheren Stellenwert zu als die
Bewohner der westlichen Bundesiander. Ob dies in unter-
schiedlichen Erfahrungen in der Vergangenheit begriindet ist



oder eher den Eindruck mangeinder polizeilicher Prasenz
und Kontrolle zur Zeit der Befragung im Osten Deutschlands
widerspiegelt, 148t sich anhand der Befragungsdaten allein
nicht entscheiden.

Meinung Kraftfahrer ()

Gesamt Ménner Frauen

West  Ost | West Ost | West Ost
Skalenwert™ | Skalenwert"! | Skalenwert!!

A ohng polizelliche Uberwachung wiirde die Riicksichts- | 1,60 | 1,35"| 1,63 | 133 | 156 | 138

losigkeitim StraBenverkehr zunehmen

B die Uberwachung des StraBenverkehrs wird viel 310 13371308 3360 313 1 340
zuwichtig genommen

C wennich dig Polizei sehe, iberpriifeich 264 1261 1272 1269 253|246
meinVerhaiten

hl mankannsicheine ganze Menge erfauben, 237 | 250" | 232 | 247" | 245 | 256"
bevor man erwischt wird

E ich finde es gut, wenn man nicht jeden 2,34 | 25271 224 | 2,467 248 | 265

Verkehrssiinder gleich zur Kasse bittet

F Kontroflen und Strafen sind das einzige Mittel, 238 | 2,007) 245 | 2177} 227 | 193"
um denVerkehr sicherer zumachen

G vorschriftsméaBiges Verkehrsverhalten ist 142 | 1470 146 | 11701 137 | 147
grundsatzlich notwendig

H guteunderfahrene Fahrer kdnnen die 311§ 34471 302 339 323 | 354
Verkehrsregeln mal ibertreten

Basis 11212 1 1327 | 712 1 891 } 500 l 435

) mittlerer Wert der Skala von 1 = stimme voll und ganz zu bis 4 =
stimme gar nicht zu
* U-Test=p<1%

Tab. 46: Meinungen zur Regelung und Uberwachung im StraBen-
verkehr; Frage: Zur polizeilichen Uberwachung im Stra-
Benverkehr kann man verschiedene Ansichten haben.
Fir wie zutreffend halten Sie personlich folgende Ansich-
ten?

Meinungen zur polizeilichen Uberwachung
(Kraftfahrer)

orne pol. Uperwachung mehr Koo
Aucksichislosighsit o

Uberwachung wird zu wicntig
gsnommen

angesichts Polizei prife
ich mgin Verhaiten

man xann sicn eine Menge or-
lauben, bev. man erwischt wird|

nicnt jegen Varkehrssindar
gleich zur Kasse pitten

Kontroilen einzigss Mittal, um
Verkehr sicheser zu maghen

vorschriftsmassiges Verhsiten
grunosatzlich notwendig s

ertanrens Fahrer konnen Ver-
kehrsregein Gbertreten

1 f t

1 1.5 2 2.5 3 3.6 4
mittiere Skalenwerte

P=trifft veli und ganz zu, 2=trifft

Uberwiegend zu, B-trifft wonigor zu

4=trifft gar nicht zu

Abb. 25

Frauen akzeptieren die Notwendigkeit von Vorschriften und
Uberwachung im StraBenverkehr durchweg in stirkerem
MaB als Manner, gleichermaBen im Westen wie im Osten. Be-
sonders deutlich wird dies bei den Statements C, £, Fund H,
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wo es um die Ubertretung von Verkehrsregeln und die Beflir-
wortung polizeilicher Kontrollen geht. Der geschlechtsspezi-
fische EinfluB verstérkt den West- / Ost-Unterschied und
fuhrt in der Summe zu besonders groBen Differenzen zwi-
schen Kraftfahrern im Westen und Kraftfahrerinnen im Osten.

11.6 Verkehrsteilnehmer untereinander

Um das Verhéltnis der Kraftfahrer untereinander auszuloten,
waren den Befragten 20 weitere Statements mit skalierter
Antwortvorgabe vorgelegt worden (vgl. Tab 47). 11 State-
ments betrafen eher rlicksichtsloses (bis regelwidriges) Fahr-
verhalten, 9 Statements umschrieben partnerschaftliches
Verhalten der Verkehrsteiinehmer untereinander (vgl. Tab. 48).
Nimmt man nun die Statements, die die mangelnde Riick-
sicht umschreiben, als Gradmesser flir das soziale Klima un-
ter den Autofahrern, schneiden die westlichen Bundeslander
deutlich schlechter ab als die dstlichen. S&dmtliche Aussagen
zum Miteinander auf den StraBen rufen bei den Befragten aus
dem Westen aversivere Reaktionen hervor, sowoh! aus Sicht
des schnelleren wie aus der Sicht des langsameren Fahrers:
So wird z.B. in West das ,,Drangeln” am meisten wahrgenom-
men (Statement H), danach die unnétige Belegung des Uber-
holstreifens (A) und des mittleren Fahrstreifens (K), daneben
das Rechtstiberholen auf Autobahnen (J) und die Benutzung
der Lichthupe, um ,.zum Platzmachen aufzufordern® (D) —lau-
terVorgange, die die Durchsetzung bzw. Vereitelung des Wun-
sches nach schnellerem Vorwéartskommen betreffen und zum

Verhaltensweise Kraftfahrer (i)

Gesamt Ménner Frauen

West Ost | West Ost | West Ost
Skalenwert™ | Skalenwert" | Skalenwert!

A Fahrer, die auf der Uberholspur bleiben, auch wenn 204 1228200223 211238
dierechte Spur frelist

B Fahrer, diein der Kolonne dauernd Uberholen 12 1220 f 213 221 j 21t 12w

[

Fahrer, die sichzwischen zwei mit Sicherheitsabstand | 2,04 | 203 | 2,04 | 2,01 | 2,04 | 205

fahrende Autos dréngein

D Fahrer, die die Lichthupe betétigen, 213 | 26171 213 | 2567 2,13 | 2,69
umzum Platzmachen aufzufordem

E Fahrer, die beschieunigen, wenn sie iberholt werden | 2,65 | 2,74 | 2,63 | 275" | 2,68 | 2,71

F Fahrer, die flir Schnellere nicht sofort Platz machen 235 127170228 1 270" ] 244 | 275"

G Fahrer, die andere schneiden 245 | 205" 247 | 253 | 241 | 2607
hi Fahrer, die dréngein 199 12341 201 § 233 197 | 237
J Fahrer, die auf der Autobahn rechts iberholen 261 | 3007 | 263 | 3,077 | 289 | 314
K Fahrer, dieauf einer dreispurigen Autobahnimmerauf | 2,05 | 2,837 | 1,97 | 2807 | 2,16 | 2,89
dermittieren Spur bleiben, obwohi rechts frei fst
L Fahrer, die bei dichtem Verkehr versuchen, 220 12311220 1 2317 220 | 237
vielschneller als die anderen zu fahren
a7 |
Basis '1212 t 827 | T2 f 891 ' 500 ; 43

Y mittlerer Wert der Skala von 1 = sehr oft bis 4 = nie
*U-Test=p<1%

Tab. 47: Rlcksichtsloses Verhalten; Frage: Iimmer wieder gibt es
Klagen Uber ricksichtsloses Verhalten im Strafenver-
kehr. Wie oft treffen Sie auf Fahrer mit folgenden Verhal-
tensweisen?
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Ausloser aggressiver Gefihle bzw. Handlungen werden kon-
nen. Die groBen Unterschiede zwischen Fahrern aus Ost und
West finden sich bei den Statements K, J und D, die sich of-
fensichtlich auf Autobahn-Situationen in den westlichen Bun-
deslandern beziehen und die Spannung zwischen hohen
Wunschgeschwindigkeiten und hoher Verkehrsdichte im We-
sten Deutschlands zum Ausdruck bringen.

Die Ménner unter den befragten Kraftfahrern bringen ihre Ein-
stellung zu rlicksichtslosem Verhalten expliziter, d.h. mit ho-
heren Skalenwerten, zum Ausdruck als Frauen, insbesondere
bei denjenigen Statements, die die Ricksichtslosigkeit aus
der Sicht des Schnelleren umschreiben (A, F, K). Hierarchie-
Konflikte auf Autobahnen treffen bei Mannern offenbar einen
empfindlicheren Nerv. Insgesamt gesehen dominiert die Va-
riable Ost / West-Zugehérigkeit jedoch deutlich die Variable
Geschlechtszugehobrigkeit. In der Beurteilung riicksichtslo-
sen Verhaltens stellen die konkreten Eindrliicke aus dem all-
taglichen Verkehrsumfeld entscheidendere Beurteilungskri-
terien dar als die Wahrnehmungs- und Bewertungsunter-
schiede von Mannern und Frauen.

Partnerschaftliche Verhaltensweisen werden —- gemessen an
den Skalenwerten der einzelnen Statements — weniger ein-
deutig wahrgenommen als riicksichtslose (vgl. Tab. 47). Das
freundliche Handzeichen als Dankesgeste wird noch am hau-
figsten registriert, gleichermaBen in Ost und West. Unter-
schiede zwischen den Fahrern aus den &stlichen und westli-
chen Bundeslandern finden sich bei den Statements F E, G

Verhaltensweise Kraftfahrer (1)

Gesamt Ménner Frauen

West Ost | West Ost | West Ost
Skalenwert' | Skalenwert? | Skalenwert!

A Fahrer, die sich durch gin Handzeichen fiir eine 219 1216 1 218 [ 213 | 221 | 222
fraundliche Geste des anderen bedanken

B Fahrer, die frotzVorrang verzégemnoderanhalten,um | 245 | 248 | 243 | 2,46 | 248 | 2,53
FuBgangern die Uberquerung der StraBe zuermdglichen

C Fahrer, die die Fahrt verlangsamen, Um anderen das 240 1 250"1 240 | 247 1 241 | 257
Einscherenin die eigene Fahrspur zu erleichtern

D Fahrer, die dem Hintermann signalisieren, 282 | 284 1280 | 283 | 285 | 286
daB eriiberholenkann

E Fahrer, die durch Blinkzeichen den Gegenverkehr 261 | 2,811 259 | 281" | 2,63 | 2,80
aufeine Gefahr aufmerksam machen

F Fahrer, die den Hintermann auf ein Hindeis oder 232 1269|227 12681238 | 279
einen Stau aufmerksam machen (z. B. mehrfaches
Abbremsen oder Warnleuchte an)

G Fahrer, die sich fiir einen eigenen Fahler 2,86 | 3,10°| 2,87 | 3,057 | 2,85 | 3,18
entschuldigen

H Fahrer, die auf der Autobann frihzstig fir 256 | 262 | 253 | 257 | 260 | 271
Schneliere Platz machen

J Fahrer, die anhalten, um einem Fahrer, der eing 296 | 2.86* | 294 | 290 | 2,99 | 279"
Panne hat, zuheifen
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Basis ‘1212 k 1327 ’ 72 | 891 t 500

1) mittlerer Wert der Skala von sehr oft (1) bis nie (4)
*UTest=p<1%

Tab. 48: Partnerschaftliches Verhalten; Frage: Es gibt aber auch
freundlichere Verhaltensweisen. Wie hiufig treffen Sie
auf folgende Kraftfahrer?

und — schwécher ausgepragt — bei C: Im Westen macht man
sich gegenseitig eher auf Hindernisse, Staus und andere Ge-
fahren aufmerksam, und man entschuldigt sich eher flir einen
Fehler- auch wenn dies grundsatzlich nicht sehr oft vor-
kommt. Die Kommunikation zwischen den Fahrern im QOsten
scheint in dieser Hinsicht generell weniger ausgebildet. Hiife-
stellung gewéhrt man im Westen, wenn es darum geht, ande-
ren Fahrern das Einscheren in die eigene Fahrspur zu ermogli-
chen, im Osten dagegen trifft man haufiger auf Fahrer, die zur
Pannenhilfe bereit sind. Die Unterschiede beider letztgenann-
ten Statements geben wohl auch ein Stlick Verkehrsrealitat in
den beiden Teilen Deutschlands wieder.

Die Unterschiede zwischen den Skalenwerten von Mannern
und Frauen fallen im Vergleich zu den Ost / West-Differenzen
kaum ins Gewicht. Auch bei der Beurteilung partnerschatftli-
chen Verhaltens dominieren die Eindriicke, die man aus dem
jeweiligen Verkehrsumfeld bezieht, den EinfluBfaktor ,Ge-
schlechtszugehorigkeit”.

11.7 Einstellung zu Geschwindigkeitsregelungen

Die Geschwindigkeitsregelungen in Ost und West waren bis
zur Vereinigung der beiden deutschen Staaten sehr unter-
schiedlich, insbesondere, was die generellen Geschwindig-
keitsbeschréankungen fiir Pkw auf LandstraBen betrifft (Ost:
80 km / h; West: 100 km/ h) und die Regelungen auf Autobah-
nen (Ost: 100 km / h; West: keine Geschwindigkeitsbeschran-
kung). Auch die Qualitat der StraBennetze in Ost und West ist
sehr unterschiedlich — ein Faktum, das sicher noch (iber 1an-
gere Zeit bestehen wird und die Einstellungen der Befragten
beeinflussen dirfte. Von daher soliten die Fragen zu den als
sinnvoll erachteten Geschwindigkeitsregelungen nicht nur
nach den Befragten in Ost und West differenzieren, sondern
auch nach den Teilnetzen Deutschlands (West / Ost). Erwar-
tungsgemas spiegeln sich die unterschiedlichen Regelungen
und Bedingungen in West und Ost in den Antworten der Be-
fragten systematisch wider: Befragte in West und Ost bringen
einerseits grundsétzlich unterschiedliche Einstellungen zu
Geschwindigkeitsbeschrankungen zum Ausdruck, anderer-
seits differenzieren sie deutlich zwischen den jeweiligen Stra-
Bennetzen in West und Ost. Von den Autobahnnetzen liber die
LandstraBennetze bis hin zum StraBenverkehr im innerortli-
chen Bereich werden diese Unterschiede jedoch schwécher.

11.71 Geschwindigkeitsregelungen auf Autobahnen

Vor die Frage gestellt, ob es auf den westdeutschen Autobah-
nen eine allgemeine Geschwindigkeitsbeschrankung geben
sollte (vgl. Tab. 49), bejahen dies 56% der Befragten aus den
westdeutschen Bundeslandern. 32% sprechen sich gegen
ein generelles Tempolimit aus, 12% wollen oder kdnnen sich
in dieser Frage nicht entscheiden. In den ostdeutschen Bun-
desléndern sind es 73%, die auf den Autobahnen der westli-
chen Bundeslander ein generelles Tempolimit einfiihren wir-
den, nur 14% bevorzugen die freie Geschwindigkeitswahl.
Der Anteil derjenigen, die keine Meinung &duBern, unterschei-
det sich mit 13% kaum vom Westen.

Bezogen auf das ostdeutsche Autobahnnetz sind die Befrag-
ten aus den dstlichen Bundeslandern noch entschiedener:
Hier sprechen sich nur 4% fir die freie Geschwindigkeitswahl
aus, 89% flr ein Tempolimit. Bei den Befragten aus den west-
lichen Lé&ndern féllt zunéachst der hohe Anteil Unentschiede-



ner auf; viele Befragte kennen die Verhéltnisse auf den Auto-

4

T . . . ] Autobahnnetz als sinnvoll erachtetes Limit Gesamt
bahnen der 6stlichen Lander vermutlich nicht bzw. zu wenig, km/h
um ein eigenes Urteil abgeben zu kénnen. Der Anteil derjeni- West  Ost
gen schlieBlich, die fiir ein Tempolimit votieren, ist kaum hdher % %
als bei den westdeutschen Autobahnen. West- unter100 0 1
Autobahnen
100 14 24
Autobahnnetz | Einstellung Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (1] 101-110 1 1
West  Ost | West  Ost | West Ost | West Ost
%oo% | % % | % % | % % 111-120 24 24
West- fiir Limit 5 | 73 | 8 | 72 | 8 | 13|57 |7 121-130 4 2
Autobahnen .
egenmit | 32 | 14 | 4 | 2 | ® | 8 | % |y iiber 130 19 %
nicht 12 13 5 6 18 19 4 ] Basis ' 1120 1 1825
entschieden
Ost- firLimt 59 | 89 | 60 | ot | s | 8 | 63 | 9 gsz-b ; unter 100 9 5
Autobahnen utebannen
gegenlimt | 17 | 4 | 2l 6 | 15| 3| 18 | ¢ 100 4 61
nicht E7R R R N YT BT B 101110 2 4
entschieden 111-120 20 18
Basis ! 2000 i 2500 | 936 [ 1169 1 1064 ‘ 1331 1 113 [ 498 121-130 22 9
liber 130 6 4
Tab. 49: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschrankung auf
Autobahnen; Frage: Sollite es auf Autobahnen im west- -
lichen/dstlichen Teil Deutschlands eine allgemeine Ge- Basis [ 1180 ' 2225

schwindigkeitsbeschrankung geben und wenn ja, in wel-
cher Hohe?

Wenn 56% der westdeutschen und 73% der ostdeutschen
Befragten fiir ein Geschwindigkeitsiimit auf westdeutschen
Autobahnen pladieren — welche Geschwindigkeitsbegren-
zungen werden von diesen Befragten nun konkret vorge-
schlagen Viele westdeutsche Befragte orientieren sich offen-
bar stark an der geltenden Richtgeschwindigkeit von 130 km
/h(vgl. Tab 50). Diese Grenze vereinigtimmerhin 41% der Ant-
worten auf sich. Uber diesem Wert liegen nur 19%. Die Be-
fragten aus den Ostlichen Bundesléndern verteilen sich
gleichmaBig auf die Geschwindigkeitsklassen 100, 120, 130
und Gber 130 km / h. im Durchschnitt* unterscheiden sich die
Beflrworter aus den westdeutschen und ostdeutschen Lan-
dern mit dem Wert von 127 km / h (West) und 125 km/ h (Ost)
nur geringfugig (vgl. Tab. 51).

Die Angaben zum als sinnvoll erachteten Geschwindigkeitsli-
mit fir Autobahnen in den Ostlichen Bundeslandern liegen er-
heblich tiefer. Die Hilfte der Westdeutschen, die sich flir eine
Geschwindigkeitsbeschrankung aussprechen, préferiert die
— derzeit noch geltende — Regelung von 100 km / h bzw. weni-
ger, nur 6% wirden einen Wert (iber 130 km / h vorziehen. Im
Osten Deutschlands akzeptieren offenbar zwei Drittel aller
Beflrworter genereller Geschwindigkeitsbeschrankungen
die geltende Regelung. Der Anteil derer, die ein Limit Gber 120
km / h winschen, liegt nur bei 11%. Der Unterschied der mitt-
leren Geschwindigkeitsangaben fallt mit 113 km/ h (Beflrwor-
ter aus den westlichen Landern) bzw. 108 km / h (Ostliche
Bundeslander) deutlicher aus als bei den westdeutschen Au-
tobahnen.

*} Zur schnelleren Orientierung bei der Gegenuberstellung von Un-
tergruppen werden im folgenden lediglich die mittleren Geschwin-
digkeitsangaben gegeniibergestellt und nicht die — von der Sache
her sinnvolleren — Verteilungen auf einzelne Geschwindigkeits-
klassen.

Tab. 50: Als sinnvoll erachtetes Geschwindigkeitslimit auf Auto-
bahnen (nur: Beflrworter); Verteilung auf Geschwindig-
keitsklassen

Die Pkw-Fahrer unter den Befragten AuBern sich entschiede-
ner zur Frage von Geschwindigkeitsbeschrankungen als
Nicht-Motorisierte; ihre Prozentanteile in den Antwortkatego-
rien ,wei nicht / unentschieden® sind deutlich geringer.
Westdeutsche Pkw-Fahrer votieren — bezogen auf westdeut-
sche Autobahnen —noch haufiger gegen ein Tempolimit als al-
le Befragten, bezogen auf ostdeutsche Autobahnen tendie-
ren sie dagegen etwas stérker zur Beflrwortung von Tempoli-
mits. Die durchschnittlich angegebene Geschwindigkeits-
grenze (Westautobahnen: 129 km/ h; Ostautobahnen: 113 km
/h) weicht allerdings nicht wesentlich von den Durchschnitts-
angaben aller Befragten ab (vgl. Tab. 51). Ostdeutsche Pkw-
Fahrer beflirworten noch haufiger als alle Befragten aus den

Autobahnnetz Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (if)
West Ost | West Ost | West Ost | West Ost
km/h - km/h | km/h kmvh | km/h kmdh | km/h kmvh
@ @ % @ @ @ @ 2

West- 127 | 125%) 128 | 130 | 126 | 121*| 129 | 131

Autobahnen

(Basis) (1120)((1825) | (487) | (842) | (734) | (972) | (649) | (700)

Ost- 113 | 108 115 | 110*| 111 | 105*| 113 | 111*

Autobahnen

(Basis) (1180} 1(2225) | (552) |(1064)| (596) {(1145){ (717) | (853)

W U-Test=p<1%

Tab. 51: Als sinnvoll erachtetes Geschwindigkeitslimit auf Auto-
bahnen (nur: Beflrworter); Mittleres angegebenes Ge-
schwindigkeitslimit

Ostlichen Bundesléandern Geschwindigkeitslimits (Westauto-
bahnen: 78%, Ostautobahnen: 95%), allerdings setzen sie
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die Grenzwerte im Mittel etwas héher an (Westautobahnen:
131 km/ h, Ostautobahnen: 111 km/ h).

Méanner und Frauen weichen in ihren Einstellungen zu Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf Autobahnen erheblich
voneinander ab, im Westen wie im Osten. Wahrend die Man-
ner aus den westlichen Bundesléndern zu 43% Geschwin-
digkeitsbeschrinkungen auf westdeutschen Autobahnen ab-
lehnen, sind es bei den Frauen nur 23%.Die entsprechenden
Werte bei den ostdeutschen Befragten: 22% Ablehnung bei
den Ménnern, 8% bei den Frauen. Sofern sie sich fiir die Ein-
fihrung von Geschwindigkeitsbeschrankungen entscheiden
(vgl. Tab. 51), liegen die Grenzen bei den Mannern ebenfalls
hoher als bei den Frauen (West: 128 km / h zu 126 km / h; Ost:
130 km/hzu 121 km/h). Bezogen auf die ostdeutschen Auto-
bahnen fallen die Unterschiede durchweg geringer aus, so-
woh! was die Zahl derjenigen betrifft, die sich gegen Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen aussprechen, wie auch die
fur sinnvoll erachteten mittieren Geschwindigkeitsgrenzen
(Manner insgesamt 112 km/ h, Frauen 107 km / h).

11.7.2 Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf Landstra-
Ben

Geschwindigkeitsbeschrénkende Regelungen flir das Land-
straBennetz besitzen bei den Deutschen in Ost und West heu-
te groBe Akzeptanz (vgl. Tab. 52). Nur ein kleiner Anteil der Be-
fragten spricht sich eindeutig gegen Geschwindigkeitsbe-
schréankungen aus: Im Westen sind es 13% (bezogen auf den
westlichen Teil Deutschiands) bzw. 9% (bezogen auf den dst-
lichen Teil). Im Osten ist der Anteil noch geringer: 5% (bezo-
gen auf den Westen der Bundesrepublik) bzw. 2% (bezogen

LandstraBen- | Einsteliung Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (il
netz
West  Ost | West  Ost | West Ost | West Ost
% % % % % % % %
inWest flir Limit 7% 82 81 87 7 79 83 88
gegen Limit 13 5 15 6 11 3 14 6
nicht 11 13 4 7 17 19 3 6
entschieden
inOst fiir Limit 67 2 &) % 62 89 74 97
gegen Limit 9 2 10 2 8 1 8 2
nicht 24 8 17 2 30 10 18 1
entschieden
Basis l 2000 1 2500 } 936 ‘ 1169 ] 1064 ‘ 1331 ‘ 1138 i 898

Tab. 52: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschrankung auf
LandstraBen; Frage: Sollte es auf LandstraBen im west-
lichen/dstlichen Teil Deutschlands eine allgemeine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung geben und wenn ja, in wel-
cher Hhe?

auf den Osten). Die Befragten im Westen geben als Ge-
schwindigkeitslimit im Durchschnitt 97 km / h (fir die StraBen
der westlichen Bundeslénder) bzw. 89 km / h (fir die StraBen
der Ostlichen Bundesiéander) an (vgl. Tab. 53). Die Befragten
im Osten nennen im Mittel 91 km/ h (flir die StraBen der west-
lichen Bundeslander) bzw. 83 km / h (fiir die Stralen der Ostli-
chen Bundeslander).

Pkw-Fahrer weichen in ihren Antworten nicht nennenswert
von den Ubrigen Befragten ab. Allerdings ist der Anteil derer,
die sich zur Frage der Geschwindigkeit auf LandstraBen nicht
auBern (Antwortkategorie: wei3 nicht / unentschieden), bei
den Pkw-Fahrern deutlich kieiner als bei allen Befragten.
Frauen in West und Ost geben im Mittel nur 3 bis 4 km / h nied-
rigere Geschwindigkeitslimits an als Manner, gleichermafien
fir die LandstraBen im Osten wie im Westen.

LandstraBennetz Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (Il)
West Ost | West Ost | West Ost | West Ost
km/m  km/h | km/h km | km/h kmvh ) km/he kmvh
@ @ %) % @ @ @ @

in West 97 91* | 99 94* | 96 89* | 99 85*

(Basis) (1520)1(2050) | (758) |(1117)] (798) [(1051)| (945) | (790)

in Ost 89 83| 91 85* | 88 81* | 89 85*

(Basis) (1340)1(2300)| (683) | (853) | (660) |(1185)| (842) | (871)

YU-Test=p<1%

Tab. 53: Als sinnvoll erachtetes Geschwindigkeitslimit auf Land-
straBen (nur: Beflrworter); Mittleres angegebenes Ge-
schwindigkeitslimit

Insgesamt wird aus den Antworten deutlich, daB von der gro-
Ben Mehrheit der Deutschen, auch von Pkw-Fahrern, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf LandstraBen nicht in Fra-
ge gestellt werden. Zwischen den LandstraBen in den stli-
chen und westlichen Bundeslandern werden deutliche Unter-
schiede gemacht, auch was die Hohe des jeweiligen Limits
betrifft. Zwischen dem Limit, das westliche Befragte im Mittel
fur westliche LandstraBen angeben (97 km / h) und dem Limit,
das Ostliche Befragte fUr dstliche LandstraBen fir sinnvoll
erachten (83 km / h), besteht immerhin eine Differenz von 14
km / h. Inwieweit die Angaben der Befragten die derzeit noch
bestehenden unterschiedlichen Geschwindigkeitsregelun-
gen widerspiegeln oder die unterschiedlichen StraBenver-
héltnisse reflektieren, 143t sich anhand der Befragungsergeb-
nisse allein nicht ausmachen.

11.7.3 Geschwindigkeitsbeschrinkungen innerhalb von
Ortschaften

Die Einstellung zur Hohe innerdrtlicher Geschwindigkeitsbe-
schrankungen wurde getrennt erfaBt fur

— ,StraBen, auf denen sich der Verkehr hauptséchlich ab-
spielt”,

- ,StraBen, die vom eigentlichen Verkehr abseits liegen, wie
z.B. StraBen in Wohngebieten®.

Ca. 93% der Befragten im Westen und 96% der Befragtenim
Osten machten zur Hohe der flir richtig erachteten Geschwin-
digkeitsbeschrankung genaue Angaben. Der Rest konnte
sich nicht entscheiden. Eventuelle Antihaltungen gegentber
Tempolimits innerorts wurden nicht gesondert erfast.

Die Mittelwerte flir das innerdrtliche VerkehrsstraBennetz ent-
sprechen recht genau den in West und Ost gliltigen Regelun-
gen {vgl. Tab. 54). Im Gegensatz zu den Geschwindigkeiten
auf Autobahnen und LandstraBBen liegen die Durchschnitts-
werte der Befragten aus den &stlichen Bundesléndern (51 km
/ h) etwas Uber denen der Befragten aus dem Westen (50 km
/ h). Bei den Pkw-Fahrern liegen die Werte im Osten sogar um
2 km / h Gber denen im Westen.



Geschwindigkeits- Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (Il)
beschrankung

West  Ost | West Ost | West Ost | West Ost
km/h & 50 517 | 51 52¢ | 48 51* | 50 52

keine Angabe (%) 7 3 4 2 11 4 3 1

Basis l 2000 ! 2500 } 936 l 1169 l 1064 ' 1331 [ 1138 l 898

YUTest=p<1%

Tab. 54: Einsteliung zur Geschwindigkeitsbeschrankung auf in-
nerdrtlichen VerkehrsstraBen; Frage: Welche Hochstge-
schwindigkeit halten Sie aligemein in geschlossenen Ort-
schaften fiir richtig, wenn es um StraBen geht, auf denen
sich der Verkehr hauptséchlich abspieft?

Ein &hnliches Bild zeigt sich hinsichtlich der Geschwindigkei-
ten fir StraBen ,abseits vom eigentlichen Verkehr®, d. h. in der
Regel fir Wohngebiete (vgl. Tab. 55). Auch hier liegt der durch-
schnittliche Wert in den &stlichen Landern mit 39 km / h Uber
dem der westlichen Lander (38 km / h). Auch bei den Pkw-
Fahrern findet sich tendenziell ein Unterschied (40 vs. 38 km
/h).

Fir sich betrachtet, sind die vorgefundenen Unterschiede
zwar nicht erheblich; stellt man sie aber in Zusammenhang
mit den Geschwindigkeitsangaben fir LandstraBen und Au-
tobahnen, erhalten die Befunde doch ein besonderes Ge-
wicht: Offensichtlich differenzieren die Befragten aus den
westlichen Bundeslandern stérker zwischen innerdrtlichem
und auBerdrtlichem Verkehr. Indem sie ihre vergleichsweise
hohen Wunschgeschwindigkeiten auBerorts nicht auf den In-
nerortsverkehr Ubertragen, legen sie eine gréBere Sensibilitat
flr die innerdrtliche Verkehrssituation an den Tag. Als langer-
fristiger Trend wurde dies bereits bei den Begleituntersuchun-
gen zur Einfihrung von Zonen-Geschwindigkeitsbeschran-
kungen erkennbar (vgl. Behrendt et. al., 1989, Seite 38 f). Halt
man sich die verkehrstechnischen Gegebenheiten in vielen
Ortschaften der dstlichen Bundeslander vor Augen, besteht
bei den Verkehrsteilnehmern dieser Lander offenbar gerade
im Hinblick auf das GeschwindigkeitsbewuBtsein im nner-
ortsverkehr besonderer Nachholbedarf. Den Geschwindig-
keitsangaben zufolge gilt dies fir Ménner und Frauen glei-
chermaBen.

Geschwindigkeits- Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (If
beschrénkung

West  Ost | West Ost | West Ost | West  Ost
kmh & 38 39| 39 40 | 37 39 | 38 40

keine Angabe (%) 8 4 5 3 1 6 3 1

Basis ‘ 2000 ; 2500 j 936 l 1169 J 1064 l 1331 ] 1138 1 898

YU-Test=p <1%

Tab. 5§5: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschrankung auf in-
nerdrtlichen StraBen ,abseits vom Verkehr”; Frage: Wel-
che Hochstgeschwindigkeit halten Sie allgemein in ge-
schlossenen Ortschaften fir richtig, wenn es um StraBen
geht, die vom eigentlichen Verkehr abseits liegen, wie
z. B. die StraBen in Wohngebieten?
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11.8 Akzeptanz eines vereinheitlichten Alkohol-
Grenzwertes

Ergénzend zu friiheren Ausarbeitungen der BASt zum Thema
»rinken und Fahren® sind im Rahmen einer anderen Repra-
sentativbefragung (vgl. Abschnitt 2.3) zwei Fragen gestellt
worden, mit denen die Akzeptanz geringerer Alkoholgren-
zwerte ermittelt werden sollte. Die Fragen wurden 2000 Per-
sonen in den alten Bundeslandern und 1966 Personen in den
neuen Bundeslandern gestellt. Sie richteten sich an deutsche
Staatsbiirger ab 16 Jahren in Privathaushalten. Die Befragun-
gen fanden im Zeitraum Mé&rz / April 1991 statt.

Die erste Frage sollte die Mdglichkeit erdffnen, unter Abwa-
gung der derzeitig noch unterschiedlichen Regelungenin Ost
und West einen personlich als sinnvoll erachteten Alkohol-
grenzwert zu benennen.

Die Angaben lassen die Bereitschaft der Westdeutschen er-
kennen, geringere Alkoholgrenzwerte als die derzeit giiltigen
zu akzeptieren (vgl. Tab 56). Nur ca. ein Drittel der Befragten
votiert flr den Wert von 0,8 Promille (bzw. dar{iber). Fir einen
Wert bis 0,5 Promille sprechen sich immerhin 54% der Be-
fragten aus, fast ein Drittel wiirde es vorziehen, keinen Alko-
holim StraBenverkehr zuzulassen.

Mehr als die Halfte der Befragten aus den neuen Bundeslan-
dern wollen die bisherige 0,0 Promille-Regelung beibehalten.
Knapp 80% benennen einen Grenzwert, der nicht (ber 0,5
Promille liegt. Eine Bereitschaft, die 0,8 Promille-Regelung
des Westens zu Ubernehmen, ist nicht einmal bei jedem 10.
Befragten aus den Ostlichen Bundeslandern vorhanden.

Grenzwert West Ost
% %

0,0 Promiile 28,9 Y 53,7 )
0,1 Promille 0,5 0,6
0,2 Promille 1,5 4,3

, f 54,3 ? 79,7
0,3 Promille 3,7 3,8
0,4 Promille 2,7 1,6
0,5 Promille 17,0 / 15,7 /
0,6 Promille 2,0 ) 02 )
0,7 Promille 0,8 0,3
0,8 Promiile 27,6 f 32,9 9,0 ﬁ 9,7
mehrals :
0,8 Promille 25 ) 0.2 )
kannich
nicht beurteilen 13,0 10,8
Basis 2000 J 1966

Tab. 56: Als sinnvoll erachteter einheitlicher Alkohol-Grenzwert
fir ganz Deutschland; Frage: In den alten und neuen Bun-
desléndern sind die Alkoholgrenzwerte fir Kraftfahrer
immer noch unterschiedlich. In den alten Bundeslandern
gitt 0,8 Promille, in den neuen 0,0 Promille, d. h. absolu-
tes Alkoholverbot im StraBenverkehr. Wo sollte zukiinftig
die Promillegrenze fiir ganz Deutschland liegen?

Bezogen auf einen moglichen Grenzwert von 0,5 Promille
sollte mit einer zweiten Frage die Akzeptanz dieses Gren-
zwertes direkt ermittelt werden. Frage- und Antwortvorgaben
wurden daher entsprechend eng und eindeutig gefaBt (vgl.
Tab 57).
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Hypothetisch vor das ,,Faktum® einer 0,5 Promille-Regelung
gestellt, verringert sich die Gruppe derjenigen Westdeut-
schen, die sich gegen eine Absenkung des Alkoholgrenzwer-
tes ausspricht, auf ca. 21%.

Zwei Drittel aller Befragten imWesten wiirden sich mit der 0,5
Promille-Regelung abfinden bzw. Werte darunter fiir sinnvol-
ler halten. In den &stlichen Bundeslandern sind es sogar fast
85%, die keinen Wert Uber 0,5 Promille akzeptieren wollen.
Nur ca. 4% votieren fiir einen Wert Gber 0,5 Promille. Zu be-
achten ist, daB fast jeder zweite Befragte aus dem Osten der
Bundesrepublik auch bei dieser Frage einen Wert unter 0,5
Promille einfordert, einen Wert also, der der derzeit noch gel-
tenden Regelung entgegenkommt. Offenbar haben sich in
der friiheren DDR Einstellungen zum Alkohol im StraBenver-
kehr gebildet, die aus Sicht der Verkehrssicherheit wiin-
schenswert sind und Ziel vieler Erziehungskampagnen auch
in der fritheren Bundesrepublik waren. Inwieweit diese Ein-
stellungen durch eine Anhebung des Grenzwertes verhal-
tenswirksam verdndert werden und ob dies zu weiteren Ver-
schlechterungen der Verkehrssicherheit in den 6stlichen Bun-
deslandern flhren wird, kann nicht eindeutig beantwortet
werden.

Um eine Abschétzung der Akzeptanz einer moglichen 0,5
Promille-Regelung fir die gesamte Bundesrepublik zu er-
moglichen, wurden die Werte fiir West und Ost nach Einwoh-
nerzahlen gewichtet. Die Ergebnisse dieser Gewichtung sind
inTabelle 57, Spalte ,,Gesamt” wiedergegeben. Danachist da-
mit zu rechnen, daB

~ ca. 71% aller Biirger der Bundesrepublik einen Wert tber
0,5 Promilie ablehnen

— nur ca. 17% einen héheren Alkoholgrenzwert beflirworten

- 11,5% keine eigene Meinung dazu duBern.

Aus den Antwortverteilungen zu vergleichbaren Fragestellun-
gen 138t sich schlieBen, daB es sich bei den Befragten, die kei-
ne eigene Meinung abgeben, um Personen handelt, die nicht
zur Gruppe der Kraftfahrer gehdren und somit nicht unmittel-
bar betroffen sind. Weiterfihrende Auswertungen der Daten
werden hierliber genauere Aufschilisse geben.

Antwortkategorie West Ost Gesamt*
% %

ja, ich wiirde 0,5 Promille akzeptieren 39,3 34,4 38,2

nein, der Grenzwert solite auf jeden Fall 28,3 49,8 32,9

unter 0,5 Promille liegen

nein, der Grenzwert sollte auf jeden Fall 20,7 42 17,2

{iber 0,5 Promilie liegen

kannn ich nicht beurteilen 11,5 11,4 11,5

keine Antwort 0,3 0,0 0,3

Basis j 2000 l 1966 {

*) auf der Basis ausgeglichener Disproportionalitat

Tab. 57: Akzeptanz eines 0,5 Promille-Grenzwertes; Frage: Ange-
nommen, die Bundesregierung entscheidet sich fiir die
0,5 Promille Grenze. Wiirden Sie diese Grenze akzeptie-
ren oder sollte der Grenzwert auf jeden Fall héher oder
tiefer liegen?

11.9 Einstellung zum Sicherheitsgurt und berichte-
te Gurtbenutzung

Der Sicherheitsgurt gilt als wirksamste Einzelmanahme zur
Erhdhung des Insassenschutzes. Um kinftigen Handlungs-
bedarf fiir Verkehrserziehungs- und AufklarungsmaBnehmen
zu erkennen, wurden den Befragten einzelne Statements vor-
gelegt, die sich bei friheren Erhebungen als erklarungsrele-
vant flir das Gurtanlegeverhalten in der Bundesrepublik er-
wiesen hatten (vgl. Tab. 58).

Die Antworten der Befragten in Ost und West auf die vorge-
legten Statements unterscheiden sich jedoch weniger als er-
wartet. Bei zwei Statements, die eher die Uberzeugung von
der Notwendigkeit des Gurtes widerspiegeln (B, abge-
schwacht auch C), sprechen die unterschiedlichen Skalen-
werte zwischen West und Ost eher fir die richtige Einschat-
zung der Befragten in den Ostlichen Bundesldndern. Erwéah-
nenswerte Unterschiede finden sich ferner bei denjenigen
Statements, die mit der Gewdhnung an den Sicherheitsgurt
zu tun haben. Befragte aus dem Westen haben eher das Ge-
fihi, daB ihnen ,,ohne Gurt etwas fehlt* und duBern in geringe-
rem MaB, sich mit Gurten eingeengt zu fiihlen (A).

Meinungen Gesamt Ménner Frauen

(Statements)

Plow-Fanrer (I

West  Ost | West Ost | West Ost | West Ost
Skalenwert!! | Skalenwerth | Skalenwert? | Skalenwert”

A mitangelegten Gurtenfihleichmich | 331 | 3197 | 337 | 3,22°| 3,25 | 3,16 | 340 | 324
beiweiten Fahrten sehr eingeengt

B Sicherheitsgurte sind nicht 365 | 741 362 [ 3,74 368 | 374" | 368 | 378"
notwendig, wenn man als Fahrer
umsichtig und erfahrenist

C die positiven Wirkungen des 348 | 356 | 345 | 3,52 | 351 | 3,607| 3,49 | 357"
Sicherheitsgurtes werdenim
allgemeinen iibertrieben

D der Gurt fesselt, und man kann bei 329|327 1332 {328 | 326326336 |33
einem Unfall nichts mehr unternehmen

£ beieinem Umfallist es glinstiger, 347 [ 348 1 344 | 351 | 349 347 | 349 {348
aus dem Auto herausgeschieudert,
alsvom Gurtfestgehalten
Zuwerden

F ohneGurthabeich beimFahrendas | 2,03 | 222" | 2,03 | 221" | 2,04 | 222" ) 192 } 2,14
Gefiiht, daB mir etwas fehlt

G vorjeder Fahrtden Gurtanzulegen, | 352 | 355 | 3,54 | 351 | 350 | 3,58"| 338 | 3,56
istmit viel Umstand verbunden

Basis ‘ 2000 tZSOO ‘ 936 ‘ 1168 ! 1064 ’ 1331 ‘ 1138 ‘ 898

) mittierer Wert der Skala von 1 = trifft voll und ganz zu bis 4 = trifft
gar nicht zu
* U-Test=p<1%
Tab. 58: Meinungen zum Sicherheitsgurt; Frage: Auch zum Si-
cherheitsgurt gibt es verschiedene Meinungen. Geben

Sie bitte fir jede dieser Aussagen an, wie sehr Sie diese
far zutreffend halten.

Diesen Unterschieden in der Gurtgewdhnung entsprechen in
etwa auch die Antworten zum Gurtanlegeverhalten (vgl. Tab.
59 und Abb. 26). Der Anteil der westdeutschen Befragten, die
von sich berichten, den Gurt ,,ohne jede Ausnahme” anzule-
gen, liegt mit 72% um etwa 8%-Punkte Uber dem der ost-
deutschen Befragten. Bei den Pkw-Fahrern betragt der Un-



terschied 5%-Punkte (80% vs. 75%). Manner und Frauen un-
terscheiden sich hinsichtlich der ausnahmslosen Gurtbenut-
zung weder im Osten noch im Westen. Aufgrund dieser Anga-
ben ist davon auszugehen, daB die Anlegequoten von Sicher-
heitsgurten in den 6stlichen Bundesléndern nur wenig unter
dem hohen Niveau der westlichen Bundeslander liegen. (Dies
gilt naturlich nur soweit Gurte vorhanden sind. Auf den Riick-
sitzen von Pkw bestand in der fritheren DDR noch keine Gurt-
einbaupflicht, wohl aber auf den Vordersitzen.)

Berichtetes Gesamt Ménner Frauen | Pkw-Fahrer (I}
Verhalten
West  Ost | West Ost | West Ost | West Ost
%o % 1% %% %% %
ich lege den Gurt immer an, ohne jede 7200084 172 1 B3} 71 B4} B0 TS
Ausnahme, d. h. beijeder Fahrt
meistens legeichden Gurtan, 6 )19 |20 (2 [ 13 13 18|28
manchmalaber auch nicht
ichlege den Gurt nur selten an 1 2 2 2 1 1 1 1
ichlege denGurt niean R R B L e B
ichfahre ganz selten oder nie mitAutos 10 16 6 gl 2| - -
Basis l 2000 z 2500 l 936 ! 1169 l 1064 1 1331 ; 1138 l 898

Tab. 59: Berichtetes Gurtaniegeverhalten; Frage: Wenn Sie nun
bitte einmal an |hr eigenes Gurtanlegeverhalten denken:
Was trifft dann am ehesten auf Sie zu?

Meinungen zum Sicherheitsgurt
(Gesamt)

mit Gurt bei weiten
Fahrien aingeeng!
Gurte nicht unbe-
dingt notwendig

positive Wirkung des
Gurles dbertrieben
Gurt fesselt bei
ainem Unfall

bei Unfall ginstiger
nerausgeschleuder t
zu werden

ohne Gurt Gefunl,
dal etwas fenit

Gurt bei jeder Fahrt
viel zu umstandlich

mittiere Skalenwerte

1=trifft voit und ganz zu, 2=tritft
Jberwiegend zu, 3=trifft weniger zu
a=trittt gar nicht zu

Abb. 26

Die Akzeptanz der gesetzlichen Regelung zur Gurtbenutzung
auf den Vordersitzen (einschl. ,GeldbuBe” bei Nichtbenut-
zung) ist in Ost und West hoch, im Osten mit 91% sogar noch
héher als im Westen mit 86% (vgl. Tab 60). Dementsprechend
ist der Anteil von Befragten, der der Regelung nicht zustimmt,
in den westlichen L&ndern zahlenmaBig starker als im Osten
(14% vs. 8%). Dieser Unterschied findet sich auch bei der Ge-
gentiberstellung der Pkw-Fahrer in Ost und West.

Die Gurtanlegepflicht auf den hinteren Sitzen im Pkw erreicht
mit 83% bzw. 84% Zustimmung in Ost und West nicht ganz
die Akzeptanz der gesetzlichen Regelung fUr die Vordersitze
(vgl. Tab. 61). Wohl aufgrund fehlender Voraussetzungen stim-
men vor allem die Befragten aus den &stlichen Bundeslén-
dern der Anlegepflicht auf den hinteren Sitzen erkennbar we-
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Antwort Gesamt Méanner Frauen Piw-Fahrer {ll
West  Ost | West Ost | West  Ost | West  Ost
% % % % % % % %
stimme voll 58 60 56 58 60 62 60 b1
undganzzu
stimmezu 28 31 28 32 29 3 26 30

stimme weniger zu 11 7 13 8 9 6 11 8

stimme garnicht zu 3 1 3 1 3 1 3 2

keine Angabe - 1 - 1 - — - —

Basis I 2000 [ 2500 J 936 J 1169 r 1064 i 1331 L1138 ' 898

Tab. 60: Einstellung zur Gurtanlegepflicht auf den Vordersitzen;
Frage: Es ist gesetzlich vorgeschrieben, den Gurt beim
Fahren anzulegen. Das Nichtanlegen des Sicherheitsgur-
tes kann zu einer GeldbuBe fihren. Wie stehen Sie per-
sénlich zu dieser Regelung?

Antwort Gesamt Ménner Frauen Pkw-Fahrer (1)
West  Ost | West  Ost | West Ost | West Ost
% % % % % % % %
stimme voll 51 47 4 46 54 48 51 46
undganzzu
stimme zu R ki 4 36 kil 37 33 37

stimme weniger zu 13 13 14 15 12 12 12 14

stimme gar nicht zu 4 3 5 3 3 2 3 2

keine Angabe - 1 - 1 - 1 - -

Basis t 2000 k 2500 { 936 l 1169 t 1064 1 1331 tHSB 1 8

<o

8

Tab. 61: Einstellung zur Gurtanlegepflicht auf den Ricksitzen;
Frage: Im westlichen Teil Deutschlands ist es schon seit
Jahren gesetzlich vorgeschrieben, die Gurte auf den
Ricksitzen anzulegen, vorausgesetzt, daB in den Autos
Gurte eingebaut sind. Wie stehen Sie persénlich zur Gurt-
anlegepflicht auf den hinteren Sitzen?

Antwort Gesamt Ménner Frauen | Pkw-Fahrer {lj
West  Ost | West Ost | West Ost | West Ost
% %l % %% % % %
nein, ich wurde noch nicht kontrolliert 57 1 63 | 54 | 49 | 60 | 56 | 60 | 53
fa,ichwarin einer Kontrolle und 26 | 2 | 35 [ 3 | 18] 18|36 |3
hatte den Gurt angelegt

ia, ichwurde kontrolliert und hatte den Gurt 2 3 2 3 1 2 2 4
dabei nichtangelegt. Ich muBte kein
Verwarnungsgeld bezahlen

fa,ichwurde kontroliiert, ich hatte den Gurt 1 2 2 4 1 1 2 5
nicht angelegt und muBte deshalb
Verwarnungsgeld bezahien

ichfahre ganz selten oder nie mitAutos % | 16 T8 2~ -

Basis I 2000 {2500 J 936 } 1168 { 1064 | 1331 1 1138 P 898

Tab. 62: Polizeiliche Kontrolle der Gurtbenutzung; Frage: Wurden
Sie schon einmal von der Polizei kontrolliert und wurde
dabei auch tberprift, ob Sie den Sicherheitsgurt ange-
legt hatten?
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niger zu als der Regelung flir die Vordersitze. Dies gilt auch fir
die Pkw-Fahrer unter den Befragten.

Uberraschend hoch ist die Ubereinstimmung der Antworten
in Ost und West auf die Frage, ob man schon einmal von der
Polizei auf die Gurtbenutzung hin Uberprift wurde (vgl. Tab.
62). Etwa 30% berichten Uber derartige Uberpriifungen, im
Osten geringfligig mehr als im Westen. Der Anteil der Befrag-
ten, die bei dieser Gelegenheit keinen Gurt trugen, lag im We-
sten bei 3%, im Osten bei 5%. DaB sie Verwarnungsgeld be-
zahlen mufBten, berichten im Westen lediglich 1%, im Osten
2% der Befragten. Der Anteil der Pkw-Fahrer liegt mit 2%
(West) bzw. 5% (Ost) etwas hoher.

11.10 Sicherung von Kindern im Pkw

Iim Rahmen einer weiteren Représentativ-Befragung vom
Herbst 1990 (vgl. Abschnitt 2.3) wurde nach den Einstellun-
gen zum Schutz von Kindern im Pkw gefragt. Die Befragun-
gen in West und Ost wurden nach gesonderten Auswahlver-
fahren durchgeflihrt und bezogen jeweils ca. 2000 Erwachse-
ne ein.

Die Auswahl der Zielpersonen (Eltern) erfolgte liber zwei Fil-
terfragen: Befinden sich Kinder im Alter unter 12 Jahren im
Haushalt, und verfligt der Haushalt Uber (mindestens) einen
Pkw.

Befragte West Ost

n % n %
AnzahlderBefragten | 2000 100 2000 100
davon mit Kindern 373 19 613 31
unter 12 Jahren
davon mit (min- 347 93 470 77
destens) einem Pkw

Tab. 63: Anteil der Befragten mit Kindern unter 12 Jahren und
Pkw-Besitz

Die nachfolgenden Aussagen basieren auf 347 entsprechen-
den Befragten in West und 470 in Ost.

Der hthere Kinderanteil im Osten korrespondiert mit anderen
Représentativbefragungen und 188t sich auch dem Statisti-
schen Jahrbuch 1989 entnehmen. Der Anteil von 77% Pkw-
Besitzern unter den Befragten mit Kindern unter 12 Jahren
(Ost) erscheint lberhdht, kann jedoch an dieser Stelle nicht

Bezogen auf jedes einzelne Kind unter 12 Jahren wurde ge-
fragt, ob es im Auto mit Schutzeinrichtungen gesichert wird
oder nicht. Bei den Schutzeinrichtungen waren Sicherheits-
gurte ausdricklich einbezogen. Insgesamt machten die 347
Eltern aus dem Westen Angaben zu 534 Kindern (Quote 1,54),
die 470 Eltern aus dem Osten zu 689 Kindern (Quote 1,47).

Den Antworten der befragten Eltern zufolge (Tab. 64) werden
Kinder im Westen der Bundesrepublik zu ca. 83%, im Osten
nur zu ca. 47% im Auto gesichert. Flr den Westen liegen Ver-
gleichsdaten (Beobachtungen) aus dem Verkehrsquerschnitt
vor {BASt, 1990). Danach betragt die tatsédchliche Siche-
rungsquote von Kindern ca. 60%, also mehr als 20%-Punkte
weniger als die berichtete. Der berichtete Wert ist demnach
mit Abstrichen zu bewerten, eher als Absichtserkidrung der
Befragten bzw. als grundsétzliche Bereitschaft zur Sicherung
ihrer Kinder. (Abweichungen der gleichen GroBenordnung
wurden im Ubrigen auch bei friiheren Vergleichserhebungen
der BASt zur Gurtbenutzung Erwachsener registriert.) Unter
der Annahme, daB bei den Befragten im Osten der Bundesre-
publik eine dhnliche Kluft zwischen der grundsatzlichen Be-
reitschaft und der tatsichlichen Sicherungsquote besteht,
1aBt sich in grober Annéherung abschétzen, daB in den 8stli-
chen Bundesléndern drei von vier Kindern ohne besondere
Sicherung im Auto der Eltern mitgenommen werden.

Diejenigen Eltern, die angegeben hatten, ihre Kinder wirden
im Auto nicht gesichert, sind gefragt worden, ob sie auf dem
Riicksitz ihres Autos Sicherheitsgurte oder einen Kindersitz
haben (Tabelle 65).

Antwortkategorien Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren
West Ost
% %
Sicherheitsgurte 74 13
Kindersitz 0 0
nichts davon 26 87
Basis 43 125

Tab. 65: Sicherheitsgurte oder Kindersitz auf dem Rdicksitz; Fra-
ge: Haben Sie auf dem Ruicksitz lhres Autos Sicherheits-
gurte oder einen Kindersitz? (Basis: Eltern, die lhr(e) Kin-
d(er) nicht sichern)

erklart werden. Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren
West Ost
% %

Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren Kind solite beim Fahren 8 14

immer hinten sitzen
West Ost —
% o, bei ldngeren Fahrten 10 14

hinten anschnallen

ja 83 47 -
immer, auch bei kurzen 81 72

nein 17 53 Fahrten anschnallen

Basis (Kinder) 534 689 Basis 347 470

Tab. 64: Sicherung von Kindern im Pkw; Frage: Wird Ihr Kind/wer-
den ihre Kinder im Auto gesichert (mit Sicherheitsgurten,
Kindersitzen, Kinderschalen u. 4.)?

Tab. 66: Einstellung zum Schutz von Kindern im Pkw; Frage: Wie
ist Ihrer Meinung nach ein Kind wahrend der Autofahrt
ausreichend geschiitzt?



Die meisten Befragten aus den &stlichen Bundesidndern, die
ihre Kinder nicht sichern, besitzen offenbar weder Gurte noch
Kindersitze. Im Westen trifft dies nur flr einen kleinen Teil der
Befragten zu. Hier werden Kinder aus anderen Griinden nicht
gesichert. Diese Grliinde sind nicht weiter exploriert worden.

Unabhéngig von der Frage, ob Sicherheitseinrichtungen vor-
handen sind und benutzt werden, solite die Einstellung der
befragten Eltern zum Schutz ihrer Kinder im Pkw ermittelt
werden. Dazu dienten die beiden abschlieBenden Fragen. Bei
beiden Fragen ergeben sich vergleichbar geringe Unterschie-
de zwischen West und Ost.

Die Befragten aus den westlichen Bundeslandern sprechen
sich zwar haufiger fur die konsequenteste Form der Kinder-
Sicherung aus, in der Grundtendenz stimmen die Eltern in
West und Ost in ihrer positiven Einstellung zur Sicherung von
Kindern im Pkw jedoch Uberein. Der ,Nachholbedarf* an In-
formationsarbeit flir Eltern aus den dstlichen Bundesiandern
erscheint - gemessen an dieser Einstellungsfrage — nicht
sehr groB.
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1111 Einstellung zu SicherheitsmaBnahmen (MaB-
nahmenprioritaten)

Eine der Fragen zur Einstellungsthematik diente dazu, ver-
schiedene MaBnahmenbereiche von der Bevdikerung in Ost
und West auf ihre ,Wichtigkeit” hin beurteilen zu lassen. Im Er-
gebnis wird deutlich, daf3 man in Ost und West sehr unter-
schiedliche Akzente setzt (vgl. Tab. 68). Die Befragten im Ostli-
chen Teil Deutschlands setzen ihre Hoffnungen in erster Linie
auf StrukturmaBnahmen: Die Verbeserung des StraBenzu-
standes und des Rettungsdienstes sowie die Uberwachung
des Fahrzeugzustands stehen an oberster Stelle der Priorita-
tenliste. Erst danach folgen MaBnahmen, die beim Verkehrs-
teilnehmer ansetzen — mehr Verkehrsaufklarung, stirkere po-
lizeiliche Uberwachung sowie eine verbesserte Fahrausbil-
dung und -prifung. Die Verbesserung der Verkehrsregeln ist
im Osten der Bundesrepublik offenbar von nachrangiger Be-
deutung.

Das gleiche Bild zeigt sich bei der Meinung der Befragten zur Mafnahme Gesamt Ménner Frauen | Phw-Fahrer (f)
Anschna!lpflmhtfur Kinder, zu einer Verscharfung der gelten- West Ot |West Ost |West Ost |West Ost | West Ost
den gesetZ“Chen Regelung also. Skalenwert'! | Rangplatz | Skalenwert” | Skalenwert” | Skalenwert!)
Fahrausbildung und 185 1198 2 6 | 203204 189192203208
Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren Prifung verbesser
West Ost Verkehrsregeln 2211281 5 71236 [ 243|219 | 223 | 241 | 244
o, % verbessern
vollkommen dafiir 58 62 polizeiliche Uber- 230 1186 6 5 1244 | 198217 | 1767 242 | 194
wachung verstirken
trotz Bedenken dafiir 20 19
mehrVerkehrs- 168 182 1 4 1170 | 1,857} 166 | 178" 1,71 | 189
kann mich nicht 12 15 aufkldrung betreiben
entscheiden
den StraBenzustand 219 | 107 4 122 | 106 216 | 1,09°| 221 | 105
dagegen, trotz einiger 6 3 verbessern
Vorteile
denZustand der Fahrzeuge | 2,30 | 1,70° | 6 3| 243 AT 247 | 167 240 1 174
absolut dagegen 3 1 héufiger iberwachen
Basi 347 470 den Rettungsdienst 198 1 155 3 2 | 209 | 159 | 188 | 151*| 2,04 | 165
asis verbessemn

Tab. 67: Einsteliung zur Anschnalipflicht fir Kinder im Pkw; Frage:
Ist in einem Pkw nur der normale Erwachsenengurt vor-
handen, braucht dieser nach der derzeitigen Regelung in
der Bundesrepublik bei Kindern unter 12 Jahren nicht
benutzt zu werden. Zur Zeit wird aber diskutiert, ob die
Benutzung eines Kindersitzes, einer Schale oder eines
Gurtes fir Kinder unter 12 Jahren gesetzlich vorgeschrie-
ben werden sollte. Wie stehen Sie personlich dazu?

Die Unterschiede zwischen den Befragten in West und Ost
sind geringfugig. Nimmt man die ersten beiden Antwortkate-
gorien zusammen, sprechen sich Eltern in West und Ost zu
ca. 80% fir die Anschnallpflicht von Kindern im Pkw aus. In-
wieweit diese positive Einstellung nicht nur auf einer rationa-
len Ebene geduBert, sondern auch gefihlsméaBig verinner-
licht und verhaltenswirksam ist, kann auf der Grundlage die-
ser Befragung allein nicht beurteilt werden. Die weitgehend
getrennte Motorisierungsgeschichte in West und Ost, insbe-
sondere in den letzten 20 Jahren, 148t jedoch vermuten, daB
es im Grad der Verinnerlichung noch Unterschiede gibt. Erhe-
bungen zum tatséchlichen Verhalten im StraBenverkehr der
ostlichen Bundesldnder werden dazu weitere informationen
liefern und evtl. noch bestehenden Aufkldrungsbedarf ab-
stecken helfen.

Basis ‘2000 1 2500 l - 1 - ] 936 1 1169} 1064 i 1331 1 1138 [ 898

1 mittlerer Wert der Skala von 1 = sehr wichtig bis 4 = gar nicht

wichtig

* U-Test=p<1%

Tab. 68: MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit;
Frage: Was sollte der Staat tun, um die Verkehrssicher-
heit hier im westlichen (bzw. dstlichen) Teil Deutschlands
zu verbessern? Fir wie wichtig halten Sie die folgenden
MaBnahmen?

Die Befragten aus den westlichen Bundeslandern setzen die
Verkehrsaufkidrung und Fahrausbildung bzw. -prifung auf
die ersten Platze, StraBen- und Fahrzeugzustand auf den
vierten und flinften Platz. Bezogen auf ihr eigenes Verkehrs-
umfeld (westliche Bundeslander) sehen sie offenbar vor allem
Uber den Menschen selbst noch Méglichkeiten zur weiteren
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Pkw-Fahrer in West
und Ost (vgl. Abb. 27) unterscheiden sich in ihren Auffassun-
gen nur wenig von der Gesamtbevdlkerung. Auch der Ge-
schlechtsunterschied tritt deutlich hinter der regionalen Zu-
gehorigkeit West / Ost zurlick. Im Osten setzt man eindeutig
auf ,harte”, im Westen eher auf ,,weiche” MaBnahmen.




48

Verbesserung der Verkehrssicherheit
{Gesamt)

Fahrausbildung und -
Prufung verbessern

Verkehrsregein
verpessern

polizeiliche Uber-
wachung verstarken

menr Verkehrsauf-
klarung petreiben
den StraBenzustard
verbessern
Zustandg der Fahr-
zeuge Uberwachen

Rettungsdienst
verpesssrn t + 1
1 1.5 2 25 3 35 4

mittiere Skalenwerte

tesehr wicht:g
Z=wicntig, 3=weniger wichtig
4=gar nicht wichtig

Abb. 27

Diese grundsétziichen Unterschiede in der Prioritatenset-
zung in Ost und West werden voraussichtlich auf absehbare
Zeit das Erwartungsspektrum gegentiber den Verantwortli-
chen bei Bund, Landern und Gemeinden wesentlich mitbe-
stimmen.

12 Berichtete Unfallverwicklung

Alle Personen, d.h. auch die Nichtmotorisierten, wurden
nach der Zah! der Verkehrsunfélle gefragt, in die sie in den
letzten zwei Jahren verwickelt waren. Die Art der Teilnahme
am StraBenverkehr wurde dabei miterhoben. Mit dieser Frage
wurde der Zeitraum Herbst 1988 bis Herbst 1990 erfat, d.h.
je ein Jahr vor und nach Offnung der Grenzen.

Im einfachsten Fall lassen sich mit diesen Angaben Anteile
von Personen und Personengruppen ermittein, die, auf diese
Zeitspanne bezogen, mindestens einmal an entsprechenden
Unféllen beteiligt waren.

121 Personen mit Unfallen nach Art der Verkehrs-
teilnahme

Wie die folgende Tabelle 69 zeigt, haben 13% aller Befragten
aus West und 10% aller aus Ost von Verkehrsunfalien berich-
tet.

Fir West und Ost gilt, daB3 Manner im Vergleich zu Frauen et-
wa 4 bis 5%-Punkte haufiger (iber Unfalle berichten. Mit An-
teilen von etwa 16% sind die Manner aus West am haufigsten
an Verkehrsunféllen beteiligt, gefolgt von Mannern in Ost mit
13%. Gegeniiber den Frauen aus West, die zu einem Anteil
von 11% (ber Unfille berichten, sind Frauen aus Ost nur mit
8% an Unféllen beteiligt gewesen.

Wie in West, ist auch in Ost der Unfall von Pkw-Fahrern das
mit Abstand haufigste Unfallereignis, von dem 9% aller Ver-
kehrsteilnehmer in West, hingegen aber nur 6% aller Ver-
kehrsteilnehmer in Ost im Laufe von zwei Jahren betroffen
waren. Nennenswerte Anteile stellen auch diejenigen Perso-
nen dar, die als Kraftradfahrer oder als Mitfahrer eines Pkw
bzw. Kraftrads in Unfalle verwickelt sind. In West ist die Grup-
pe der Radfahrer starker beteiligt als in Ost.

Art der Gebiet Personen mit Unféllen
Verkehrsteilnahme
Manner  Frauen | Gesamt
% % %
JVerwickelte” West 15,6 11,1 13,2
Gesamt Ost 12,8 7,6 10,0
Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1
davon ,verwickelt als*
FuBgéanger West 0,3 1,0 0,7
Ost 0,5 1,0 0,7
Radfahrer West 1,5 1,6 1,6
Ost 0,6 1,0 0,8
Kraftradfahrer West 2,4 0,8 1.5
Ost 2,3 0,2 1.2
Pkw-Fahrer West 12,3 6,8 9.4
Ost 9,2 2,3 55
Lkw-/Bus-Fahrer West — —_ —
Ost 0,7 0,4 0,6
Mitfahrer von Pkw West 1,0 2,2 1,7
oder Kraftrad Ost 1,4 3,1 2,3
Bahn-/Bus- West 0,2 —— 0,1
Benutzer Ost 0,2 0,5 0,4
SonstigerVerkehrs- | West — —_ —
teilnehmer Ost 0,2 — 0,1
Basis West (146) (118) (264)
Basis Ost (150) (101) (250)

*

Mehrfachnennungen {sofern Personen Unfaile mit unterschiedli-
cher Art der Verkehrsbeteiligung nennen)

Tab. 69: Personen mit Unféllen nach Art der Verkehrsteilnahme
und Geschlecht im Zweijahreszeitraum

12.2 Merkmale zu Umstanden und Ablauf des letz-
ten Unfalls mit Pkw

insgesamt haben 514 Befragte lber eine Unfaliverwicklung in
den letzten beiden Jahren berichtet. Von dieser Basis ist nicht
mit der ndtigen Zuverléssigkeit auf das gesamte Unfallge-
schehen zu schiieBen. Zur aktuellen Entwicklung des Unfall-
geschehens lassen sich inzwischen andere Quellen heranzie-
hen (Ernst, G. et al.,;1991). Hierbei kdnnen Berichte zu Unféllen
aus der Sicht betroffener Fahrer von Pkw, eine durchaus wert-
volle Erganzung bilden.

Der zeitlich letzte Unfall mit Pkw stellt die Grundlage derarti-
ger Berichte dar. Die Befunde sind in Tabelle 70 enthalten.

Insgesamt sind 64 % aller in den letzten 2 Jahren verungllick-
ten Verkehrsteilnehmer in West, den letzten Unfall betreffend,
mit dem Pkw verungliickt. In Ost liegt der entsprechende An-
teil bei 51%.

In der Art des Schadens zeigen sich Unterschiede, die ange-
sichts der Unfallentwickiung 1990 in den neuen Bundeslan-
dern nicht zu erwarten waren: Pkw-Unfélle in Ost werden mit
91% als nur Sachschaden und mit 8% als Personen- und
Sachschaden eingestuft (West: 86% Sachschaden, 13% Per-
sonenund Sachschaden).

Auch die Hauptursachen flir Pkw-Unfalle finden in West und
in Ost eine leicht unterschiedliche Bewertung: Wahrend 84%
der verungliickten Fahrer in West ,,Falsches Verhalten der Un-



Unfall-Aspekte Fragestefiung West Ost
% %
Basiss.Tab. 69 {n=264) {n=250)

ArtderVer- Wienahmen Sie beim letzten
kehrsteilnahme Unfall amVerkehrteil?
-nichtals Pkw-Fahrer 36 49
~als Pkw-Fahrer 64 51
; {n=168) (=128
L davon —————
Artdes Schadens Welcher Schaden entstand?
-nur Sachschaden 86 91
-nur Personenschaden 1 1
~Personen- und Sachschaden 13 8
Hauptursache Was war Hauptursache daf(ir?
-StraBenzustand 13 17
~Fahrzeugméngel 4 5
- Falsches Verhalten der Beteifigten 84 75
-andere Ursachen 6 7
Schuld Wie war das mit der Schuld
beidiesem Unfali?
~lag eindeutig bei mir 30 26
-lageindeutig beianderen 54 48
Unfallbetelfigten
-war auf mehrere Partaien verteilt 9 14
~verschiedene duBere Umsténde 7 15
warenschuld
Vermeidbarkeit Hatte sich durch mehrVorsicht
von lhnen der Unfall vermeiden
lassen konnen?
-ja 4 48
-nein 44 41
-wei nicht 15 1
Weitere Beteiligte Gab es andere Unfallbeteiligte?
~nein, ich war beim Unfaitallein 18 16
-nein, aberich warin Begleitung 2 7
-ja,esgabandere 80 8
Unfallbeteiligte (n=94) h=77)
|
[ davon —————
Betelligte Weiche anderen Verkehrsteil-
Verkehrsteilnehmer nehmer waren am Unfall
mitbeteiligt?
~FuBgénger - 2
-Radfahrer 3 1
- Kraftradfahrer 8
- Pkw-Fahrer 92 85
-Lkw- oder Bus-Fahrer 9
-Mitfahrer eines anderen 5 4
Pkw oder eings Kraftrades

-sonstige Verkehrsteiinehmer _— 1

Tab. 70: Daten zu Umstand und Verlauf des letzten Unfalls mit
Pkw

fallbeteiligten” als Hauptursache nennen (in Ost 75%), wer-
den in Ost degegen &fter als in West technische Umsténde,
wie z.B. StraBenzustand (17% Ost; 13% West) oder Fahr-
zeugmangel (5% Ost; 4% West) als Ursache benannt.

Die Schuldfrage wird in Ost und West ebenfalls leicht unter-
schiedlich gesehen. Etwa 30% der Fahrer in West, jedoch nur
26% der in Ost sehen die Schuld an ihrem letzten Unfall mit
Pkw eindeutig bei sich seibst. Bei Uber 53% aller Unfélle in
West (dagegen 46% in Ost) wird die Schuld jeweils anderen
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Unfalibeteiligten angelastet. Die Schuld am Unfall verteilt auf
mehrere Unfallbeteiligte, sehen in Ost 14% der befragten
Fahrer gegenliber nur 9% der befragten Fahrer in West. Wéh-
rend in West auch nur 7% aller Fahrer den unglinstigen duBe-
ren Umstanden eine entsprechende Schuld zuweisen, sehen
die Fahrer in Ost mit 15% auBere Umsténde mehr als doppelt
s0 haufig als Ausldser des eigenen Unfalls an.

Die Frage, ob sich der Unfall z. B. durch héhere Vorsicht hatte
vermeiden lassen kdnnen, bejahen in Ost mit 48% mehr Fah-
rer als in West (41%), wenn man davon absieht, daB sich
West-Fahrer (15%) nicht so leicht wie die Fahrer in Ost (11%)
fUr eine entsprechende Meinung entscheiden.

Nur geringfligige Unterschiede in West zu Ost sind auch bei
der Frage nach weiteren Unfallbeteiligten auszumachen. Von
ihren Anteilen her erreichen Alleinunfélle (unabhangig von der
Frage der Mitfahrer) in Ost mit etwa 22% einen zu West (20%)
etwas héheren Wert.

Betrachtet man die Unfélle, in die auch andere Verkehrsteil-
nehmer involviert sind als gesonderte Gruppe, zeigt sich flir
West, daB sich diese weitgehend mit Fahrern anderer Pkw
(92%) ereignen. Gruppen wie etwa Radfahrer oder Kraftrad-
fahrer sind in West bei je 3% eher selten involviert. Dagegen
finden in Ost Kollisionen mit anderen Pkw (85%) etwas weni-
ger statt. Andere Gruppen sind hier wieder relativ haufiger
mitbeteiligt, wie z.B. Kraftradfahrer (8% in Ost) und Lkw- /
oder Busfahrer (9% in Ost; 2% in West).



50

13 Literatur

BEHRENDT, J., ERNST, R., HARTKOPF, G., HOTOP, R., KOCKELKE,
W., METZ-DORNER, S., UND PFAFFEROTT, .:
Erfahrungsbericht {iber Zonengeschwindigkeitsbeschrankun-
gen. Schriftenreihe Unfall- und Sicherheitsforschung StraBen-
verkehr, Heft 73, Bergisch Gladbach, 1989

BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN:
Anlegequoten von Sicherheitsgurten und Benutzung von Kin-
der-Riickhaltesystemen in Pkw., Bergisch Gladbach, 1990

ERNST, G., BRUHNING, E., ALEVISOS, E.
Verkehrssicherheit in den Neuen und Aiten Bundesidndern.
Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Heft 239, 1991

GFM-GETAS:
Einsteliungen, Wissen und Verhalten im StraBenverkehr. Me-
thodenbericht fir die Bundesanstalt flr StraBenwesen, Ham-
burg 1991

KRAFTFAHRT-BUNDESAMT:
Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern am
Juli 1989, 4 /90

Quellen zur Fragebogenentwicklung

ELLINGHAUS, D., WELBERS, M.:
Vorschrift und Verhalten. Uniroyal-Verkehrsuntersuchung Nr. 6,
KoIn, 0.J.

ELLINGHAUS, D.:
Ricksichtslosigkeit und Partnerschaft. Uniroyal-Verkehrsun-
tersuchung Nr. 12, Kéin, 1986

EMNID-INSTITUT:
Autofahren in Deutschland 1988. Reprasentativbefragung flir
die Bundesanstalt flir StraBenwesen, Bielefeld 1988

HARTENSTEIN, W,, SCHULZ-HEISING, J., BERGMANN-GRIES, J.,
KRAUSS F, RUDAT, R., SMID, M.:
Lebenssituation, Einstellung und Verhalten alterer Autofahrer
und Autofahrerinnen. Schriftenreihe Unfall- und Sicherheits-
forschung StraBenverkehr, Heft 80, Bergisch Gladbach, 1990

INRETS et. al.
Project on Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe. Que-
stionaire of an International Survey. INRETS, Paris, 1990

PAUEN-HOPPNER, U.
Sichere Fahrradnutzung in der Stadt, Forschungsbericht im
Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Berlin, 1989

VERBAND OFFENTLICHER VERKEHRSBETRIEBE — (VOV) — (Hg):
OPNV im Urteil der Bevéikerung, Koin 1988



Schriftenreihe

UNFALL- UND SICHERHEITSFORSCHUNG
STRASSENVERKEHR

Heft 1: Die Entwicklung der StraBenverkehrsunfille in der
Bundesrepublik Deutschiand und in Berlin (West).

Zusammenfassender Bericht der Forschungsgruppe »Entwick-
lung der StraBenverkehrsunfélle in der Bundesrepublik Deutsch-
land 1970/71«, 200 Seiten, 1974 vergriffen

Heft 2: Psychologische Forschung zum Sicherheitsgurt und
Umsetzung ihrer Ergebnisse
Tell A: Ziele, Befunde und Konsequenzen psychologischer Un-
tersuchungen zum Sicherheitsgurt
- Eine zusammenfassende Darsteliung -
von G. Kroj und |. Pfafferott
Teil B: Psychologische Grundiagen fur das Verhéltnis von PKW-
Fahrern zum Sicherheitsgurt
- Eine quantifizierte Motivstudie ~
von H.J. Berger, G. Bliersbach und R. G. Dellen

214 Seiten, 1974 vergriffen

Heft 3: Biomechanische Belastungsgrenzen

Literaturstudie Uber die Belastbarkeit des Menschen beim Auf-
prall von E. Faerber, H.-A. Gllich, A. Heger und G. Riter

84 Seiten, 1976 vergriffen

Heft 4: Erlebnis- und Verhaltensformen von Kindern im Stra-
Benverkehr
Teil A: Dimensionen der Verkehrswelt von Kindern
von R. Ginther und M. Limbourg
Teil B: EinfluB der Informiertheit auf das Verhalten von Kindern
im StraBenverkehr
von H. Chr. Heinrich und I. Langosch

172 Seiten, 1976 vergriffen

Heft 5: Windschutzscheiben von Personenkraftwagen
von W. Sievert, E. Pullwitt, H.-A. Gtilich, E.-A. Marburger, H. Loffel-
hoiz und B. Friedel

80 Seiten, 1976 vergriffen

Heft 6: Kopfstiitzen fiir Sitze von Personenkraftwagen
von W. Sievert, E. Pullwitt, H.-A. Gilich, E.-A. Marburger, H. Loffel-
holz und B. Friedel

64 Seiten, 1976 vergriffen

Heft 7: Motivorientierte Aspekte der Verkehrspsychologie
von C. Graf Hoyos und M. v. Pupka

124 Seiten, 1976 vergriffen

Heft 8: Typische Fehlverhaltensweisen von Fahranfingern
und Mdglichkeiten gezielter Nachschulung
Zusammenfassende Darstellung
von W. Bocher, G. Kroj, |. Pfafferott, H. Sogemeyer, E. Spoerer und
W. Winkler
TeilberichtI: Typische Fehlverhaltensweisen von Fahranfan-
gern von E. Spoerer
Teilbericht Il: Lebensalter und Fahrerfahrung als Variablen des
Unfaligeschehens und sicherheitsrelevanter Ein-
stellungen (Kurzfassung)
von |. Haas und K. Reker
Teilbericht lll: Systembedingungen des Fahranféngers
von W. Winkler
Teilbericht IV: Inhalts- und Wirksamkeitsanalyse zur Entwicklung
moglicher Nachschulungsmodelle
von V. Bruns, H. G. Gétting, R. Grobe, D. Muck,
W.-R. Nickel und W. Winkler
Teilbericht V: Selektion auffalliger Fahranfanger
von W. Bécher, H.-J. Briggen und E. Kunkel
Teilbericht VI: Dokumentation zur Fahrschulausbildung unterbe-
sonderer Berlicksichtigung moégiicher Nachschu-
lungsmodelle von H. Sogemeyer
344 Seiten, 1977 vergriffen

51

Heft 9: Grundlagen zum Zweiradverkehr
Teil A: Dokumentation Uber den Zweiradverkehr ausgenommen
Kraftrader Giber 50 ccm
von H. op de Hipt
Teil B: Stellungnahme zu einer Anderung der nationalen Vor-
schriften fur Kleinkraftrdder und Fahrrader mit Hilfsmotor
von H. Loffelholz und F. Nicklisch
143 Seiten, 1977

Heft 10: KongreBbericht 1977 der Deutschen Gesellschaft fur
Verkehrsmedizin e. V.
448 Seiten, 1977

Heft 11: StraBenverkehrsbeteiligung diterer Menschen
von R. Wittenberg
336 Seiten, 1977

Heft 12: Merkblatt zur Gestaltung und Sicherung von Schul-
wegen
54 Seiten 1977 (Erste Auflage)

1978 (Zweite, aktualisierte Auflage)

1980 (Dritte, aktualisierte Auflage)

1983 (Vierte, aktualisierte Auflage)
Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch-Gladbach, angefordert
werden. vergriffen

vergriffen

vergriffen

vergriffen

Heft 13: Verkehrswissen und Verkehrsverstidndnis bei fiinf-
bis sechsjahrigen Kindern

von A.-E. Bongard und U. Winterfeld
120 Seiten, 1977

Heft 14: Symposion '77

Referate, Ergebnisse und Folgerungen des Symposions »Unfall-
forschung und Verkehrssicherheit« der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen am 8. November 1977 in Bonn

378 Seiten, 1977 DM 10,00

Heft 15: Verkehrskonflikte im Innerortsbereich ~ Eine Unter-
suchung zur Verkehrskonflikttechnik
von H. Erke und B. Zimolong

180 Seiten, 1978

Heft 16: KongreBbericht 1978 der Deutschen Gesellschatft fiir
Verkehrsmedizin e.V.
444 Seiten, 1978

Heft 17: Sicherheitsgurte in Personenkraftwagen ~ Neuere
Erkenntnisse und Folgerungen

von B. Friedel, R. Krupp, K.-H. Lenz und H. Loffeltholz

48 Seiten, 1978 DM 10,00

Heft 18: Wirksamkeitsanalyse zum Sicherheitstraining des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates
von U. Seydel und E. Beetz

170 Seiten, 1978

Heft19: StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern und Jugend-
lichen
von W. Schulte

vergriffen

vergriffen

vergriffen

DM 10,00

155 Seiten, 1978 vergriffen
Heft 20: Verkehrsverhaltenslehre

von M. Jensch, E. Spoerer und H. D. Utzelmann

256 Seiten, 1978 vergriffen

Heft 21: KongreB8bericht 1979 der Deutschen Geselischaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.
436 Seiten, 1979

Heft 22: Verkehrssicherheit in der Generalverkehrsplanung
von W. Ruske, N. Klein, M. Weigel und A. Kotalis
112 Seiten, 1979

vergriffen

vergriffen

Heft 23: Trainingsprogramm fiir Eltern zur Verkehrserziehung
von Kleinkindern

von M. Limbourg und D. Gerber

68 Seiten, 1979 DM 10,00

Heft 24: Die Rolle von Erziehungspersonen in der vorschuli-
schen Verkehrserziehung
von R. Glinther

68 Seiten, 1979 DM 10,00




52

Heft 25: Das Verkehrsverhalten radfahrender Kinder und Ju-
gendlicher
von H.-J. Kiting, R. Boigs und W. Winkler

66 Seiten, 1979 DM 10,00

Heft 26: KongreBbericht 1980 der Deutschen Geselischatft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

144 Seiten, 1980 vergriffen

Heft 27: Unterrichtsverlauf in Jugendverkehrsschulen
von K.-D. Eubel und M. Wirthmann

130 Seiten, 1980 vergriffen

Heft 28: Verkehrswissen und -verhalten jugendlicher Mofa-
fahrer
von H. Koch

116 Seiten, 1980 DM 10,00

Heft 29: Symposion ’80 Innerortssicherheit

Referate und Podiumsdiskussion des Symposions »innerortssi-
cherheit« der Bundesanstalt fur StraBenwesen und Verleihung
des Verkehrssicherheitspreises 1980 des Bundesministers far
Verkehr am 14. Mai 1980 in Dusseldorf

100 Seiten, 1980 DM 10,00
Heft 30: Grundlagen zur Wegweisung

von H. Erke

114 Seiten, 1981 DM 10,00

Heft 31: KongreBbericht 1981 der deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

116 Seiten, 1981 vergriffen

Heft 32: Verkehrserziehung fiir behinderte Kinder in Jugend-
verkehrsschulen
von M. Geiler

72 Seiten, 1981 DM 10,00
Heft 33: Analyse der Verkehrsteilnahme

von W. Schwerdtfeger und B. Kiffner

105 Seiten, 1981 DM 10,00

Heft 34: Joint Biomechanical Research Project KOB

140 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 35: Verkehrskonflikttechnik ~ Grundlagen und Anwen-
dungsbeispiele
von B. Zimolong

72 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 36: KongreBbericht 1982 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

176 Seiten, 1982 vergriffen

Heft 37: Erhebungen am Unfallort
von D. Otte, A. Kihnel, E. G. Suren, H. Weber, L. Gotzen, G. Schok-
kenhoff und V. van Han

100 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 38: Motorradclubs

Teil I: Gruppensoziologische Untersuchung zum Freizeitverhal-
ten und zur Unfallverwickiung motorisierter Zweiradfahrer
von K. Ohle, P. Schmidl und T. Schwinghammer

Teil lI: Die Entwickiung des Motorradfahrens in der Bundesrepu-
blik Deutschland einschlieBlich der Entwickilung des Un-
faligeschehens
von P. Schmidi

150 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 39: Symposion Alkohol und Fahren

Referate des Symposions »Alkohol und Fahren«des Bundes ge-
gen Alkohol im StraBenverkehr e.V. und der Bundesanstalt fir
StraBenwesen

100 Seiten, 1982 vergriffen

Heft 40: Arzneimittel und Verkehrssicherheit
von M. Staak und G. Berghaus

144 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 41: Symposion '82 - Wirksamkeit von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen

Referate des Symposions der Bundesanstalt fir StraBenwesen
und Verleihung des Verkehrssicherheitspreises 1982 des Bun-
desministers fur Verkehr am 28. September 1982 in Bonn

86 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 42: KongreBbericht 1983 der Deutschen Geselischaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

106 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 43: Fahriehrerausbildung

TeilI: Entwicklung und Erprobung eines Konzepts zur Verbes-
serung der Fahrlehrerausbildung
von H. Lamszus

Teil ll: Die Ausbildung und Prifung von Fahrlehrern in der Bun-
desrepublik Deutschland
von A.-E. Bongard und |. C. Bongard

170 Seiten, 1983 DM 10,00

Heft 44: Verkehrssicherheitsarbeit im kommunalen Bereich
von C. Schellenberg, G. Beyerle, H.-P.Wohimann und |. Kiilahoglu
64 Seiten, 1983 DM 10,00

Heft 45: Arbeitsplatz des Berufskraftfahrers
Referate der Fachtagung in Berlin

86 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 46: Motorradfahrerausbildung in Fahrschulen
von H. Koch, St. Fligel und B. Wolfer

104 Seiten, 1984 DM 15,00

Heft 47: KongreBbericht 1984 der deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

184 Seiten, 1984 vergriffen
Heft 48: Auswirkungen von Ortsumgehungen

von G. WeiBbrodt

48 Seiten, 1984 DM 15,00

Heft 49: Innerortliche VerkehrssicherheitsmaBnahmen
168 Seiten, 65 farbige Abb., 1985 vergriffen

Heft 50: Dritter Internationaler Workshop-Driver Improvement
194 Seiten, 1985 DM 15,00

Heft 51: KongreBbericht 1985 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

92 Seiten, 1985 DM 15,00
Heft 52: Handbuch der Verkehrskonflikttechnik

von H. Erke und G. Gstalter

104 Seiten, 1985 DM 28,00

Heft 53: Evaluation der Kurse fiir mehrfach auffillige Kraft-
fahrer
von H.-D. Utzelmann, R. Haas

82 Seiten, 1985 DM 23,50

Heft 54: Beriicksichtigung behinderter Menschen bei Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen
von H. Aengenendt, H. Borschdorf und . Grau

48 Seiten, 1985 DM 17,50

Heft 55: Symposion '85 ~ Eigenverantwortung, Mitverantwor-
tung, SicherheitsbewuBtsein

72 Seiten, 1985 DM 22,50

Heft 56: KongreBbericht 1986 der Deutschen Gesellschaft fir
Verkehrsmedizin e. V.

224 Seiten, 1986 DM 39,50

Heft 57: Mdoglichkeiten und Grenzen visueiler Wahrnehmung
im StraBenverkehr
von Amos S. Cohen

80 Seiten, 1986 DM 25,50
Heft 58: Risikobereitschaft junger Fahrer
von B. Schlag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher
92 Seiten, 1986 vergriffen



Heft 59: Belastung und Beanspruchung von Kraftfahrern
von C. Graf Hoyos, M. Kastner

104 Seiten, 1987 DM 29,00

Heft 60: Symposion Psychopharmaka und Verkehrssicherheit

60 Seiten, 1987 DM 20,00
Heft 61: Verbesserung der Lkw-Fahrer-Ausbildung

von W. Kolb, H. J. Liebel

124 Seiten, 1987 DM 32,00

Heft 62: Verkehrssicherheitsarbeit in den Kommunen

von R. Baier, P. G. Jansen, K. H. Schéfer, D. Wagner

60 Seiten, 1991, 2. Auflage

Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch Gladbach, angefordert werden.

Heft 63: Symposion Unfallforschung ’87

Referate des Symposions »Unfallforschung '87« der Bundesan-
stalt flir StraBenwesen und Verleihung des Verkehrssicherheits-
preises 1987 des Bundesministers fiir Verkehr am 8. Oktober
1987 in Kéin

112 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 64: Wirksamkeit von Kursen fiir wiederholt alkoholauf-
féllige Kraftfahrer
von W. Winkler, W. Jacobshagen und W.-R. Nickel

112 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 65: KongreBbericht 1987 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

108 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 66: Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen
Referate der informationsveranstaltung der Bundesanstalt far
StraBenwesen am 25. Februar 1988 in Bonn

60 Seiten, 1988 DM 22,00
Heft 67: Wirksamkeit von Mofakursen

von U. Steffens, R. Gawatz und G. Willmes

168 Seiten, 1988 DM 40,00

Heft 68: Alkohol - Verkehrserziehung und -aufkldrung - Inner-
ortssicherheit

Referate und Zusammenfassungen der Diskussionen des »Work-
shop 1988«vom 8. bis 10. Juni 1988 in Hamburg.

100 Seiten, 1988 DM 29,50

Heft-69: Verkehrssicherheit in der Stadterneuerung

von U. Henning-Hager

40 Seiten, 1989

Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch-Gladbach, angefordert
werden.

Heft 70: Fahranfinger im StraBenverkehr
von G. WeiBbrodt

48 Seiten, 1989 DM 22,00

Heft 71: Aufbereitung und Auswertung von Fahrzeug- und
Unfalldaten

von Q. Bock, E. Brithning, J. Dilling, G. Ernst, A. Miese, M. Schmid
108 Seiten, 1989 DM 31,00
Heft 72: Verkehrsmobilitdt und Unfallrisiko

von H. Hautzinger, B. Tassaux

68 Seiten, 1989 DM 24,50

Heft 73: Erfahrungsbericht iiber Zonen-Geschwindigkeitsbe-
schrdnkungen

von J. Behrendt, R. Ernst, G. Hartkopf, R. Hotop, W. Kochelke,
S. Metz-Dérner, 1. Pfafferott

64 Seiten, 1989 DM 22,50

Heft 74: Dokumentation zur Sicherung des Fahrradverkehrs
von D. Alrutz, H. W. Fechtel, J. Krause

632 Seiten, 2. Aufl. 1991 DM 70,50
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Heft 75: Sicherheitim Ferienreiseverkehr
von E. Brihning, C. Chaloupka, K. Hofner, H. Lukaschek, C. Micha-
lik, I. Pfafferott, R. Risser, W.-D. Zuzan

56 Seiten. 1989 DM 22,00

Heft 76: KongreBbericht Jahrestagung 1989 der Deutschen
Gesellschaft fiir Verkehrsmedizin e. V.

168 Seiten, 1989 DM 39,50

Heft 77: Unfallkosten bei der Bewertung von StraBenbaupro-
jekten

von R. Dohmen, W. Emde
100 Seiten, 1989 DM 29,50
Heft 78: Niedrige Alkoholkonzentrationen und Fahrverhalten
von H.-P. Krliger

32 Seiten, 1990 DM 19,50

Heft 79: Lebenssituation, Einstellung und Verhalten élterer Au-
tofahrer und Autofahrerinnen

von W. Hartenstein, J. Schulz-Heising, J. Bergmann-Gries, F. KrauB,
R. Rudat, M. Smid

112 Seiten, 1990 DM 31,50

Heft 80: Leistungsféhigkeit u. Fahrverhalten dlterer Kraftfahrer
von D. Ellinghaus, B. Schlag, J. Steinbrecher

124 Seiten, 1990 DM 32,50

Heft 81: Symposium '90 - Ausgewdhite Themen der Verkehrs-
sicherheitsforschung in Europa

48 Seiten, 1990 DM 22,00

Heft 82: KongreBbericht 1991 der Deutschen Gesellschaft fur
Verkehrsmedizin e. V.

228 Seiten, 1991 DM 46,50
Heft 83: Sicherfahren in Europa
136 Seiten, 1991 DM 38,—

Heft 84: Gefiihiswelt junger Fahrer: Méglichkeiten der Beein-
flussung
von Dr. W. Wagner, G. Vierboom

68 Seiten, 1991 DM 24,50

Heft 85: Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen im
vereinten Deutschland
von |. Haas, |. Pfafferott, M. Schulze

56 Seiten, 1 Faltblatt, 1891 DM 24,50

Zu beziehen durch:
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Verlag fiir neue Wissenschaft GmbH
Postfach 1011 10, Am Alten Hafen 113-115
D-2850 Bremerhaven 1
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