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Kurzfassung · Abstract · Resurne 

Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen im 
vereinten Deutschland 

Durch die langjährige Teilung Deutschlands haben sich die 
Verkehrssysteme in Ost und West weitgehend unabhängig 
voneinander entwickelt. So sind die Ausgangsbedingungen 
für die Verkehrsteilnehmer - andere Fahrzeuge, Fahrerlaub
nisse und Fahrerfahrungen - sehr unterschiedlich. Ein Bei
spiel hierfür ist die Bedeutung von Motorrädern in Ost und 
West: Alltägliches 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 Straßenverkehr 
und zur Straßenverkehrssicherheit weichen teilweise vonein
ander ab: Bezogen auf westliche Autobahnen befürworten 
beispielsweise 56 Prozent der Bevölkerung im Westen ge
genüber 73 Prozent der Bevölkerung im Osten ein generelles 
Tempolimit. Die Verkehrsteilnehmer im Osten räumen der po
lizeilichen Überwachung einen größeren Stellenwert ein, plä
dieren für niedrigere Promillegrenzen und sehen weit stärker 
als die Verkehrsteilnehmer im Westen im intensivierten Stra
ßenbau einen Garanten für mehr Verkehrssicherheit. 

Der vorliegende Bericht liefert aufgrundeiner repräsentativen 
Befragung einen umfassenden Überblick über 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 Bundesländern befragt. 

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

Road users in Germany after unification 

ln 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 arealso not 
the/sameln all cases: as regards autobahns in the west, 56% 
of the western population compared with 73% of the eastern 
population advocate a general speed Iimit. Road users in the 
east attach a higher importance to police surveyance, plead 
for lower BAC Iimits 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 Länder. 
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The information available on road users in the east and west 
are partially confirmed by the results provided in the report, 
partially differentiated and improved, and in many respects 
enlarged. 

Les usagers de Ia route dans I'AIIemagne unifiee 

Du a Ia tres Iangue division de I'AIIemagne, les systemes de 
circulation se sont developpes largement independants l'un 
de l'autre en I'Est et I'Ouest. Par consequent, les conditions 
initiales pour les usagers de Ia raute sont tres differentes au 
niveau des vehicules, des permis et des experiences. Citons 
a titre d'exemple les motos qui servent de moyen de trans
port commun en I'Est et constituent plut6t un element de lo
isir en I'Ouest. On note aussi des differences au niveau du 
parcourstotal que I es conducteurs ont effectues en moyenne 
depuis l'acquisition de leur permis: il est environ de 194.000 
km en I'Ouest et environ de 127.000 km en I'Est. 

Les attitudes et opinions a I' egard de Ia circulation et de Ia se
curite routiere presentent egalement des divergences: par 
rapport aux autorout es ouest-allemandes, par exemple, 56% 
de Ia population ouest-allemande mais 73% de Ia population 
est-allemande approuvent une limitaition generale de Ia vites
se. Les usagers de Ia raute dans I'Est se prononcent plut6t en 
faveur de Ia surveillance policiere, preconisent un abaisse
ment des taux d'alcoolemie autorises et, beaucoupplus que 
les usagers de Ia raute en I'Ouest, ils voient dans l'intensifica
tion de Ia construction routiere une garantie pour l'ameliora
tion de Ia securite routiere. 

Sur Ia base d'une enquete representative, le present rapport 
donneun aper<;u de Ia participation a Ia circulation, des attitu
des, opinions et comportements de usagers de Ia raute en 
I'Est et I'Ouest. Au total, 2000 personnes en I'Ouest et 2500 
personnes en I'Est ont ete interrogees. 

Les informations deja disponibles sur les usagers de Ia raute 
dans I es anciens et I es nouveaux Länder se sont vues en par
tie confirmees, en partie differenciees et, sous beaucoup 
d'aspects, aussi elargies par les resultats de ce rapport. 
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Die Untersuchung im Überblick 

Ziel und Methode der Untersuchung 

Die Straßenverkehrssysteme im Westen und Osten Deutsch
lands haben sich 40 Jahre lang weitgehend unabhängig von
einander entwickelt. Dies hat Spuren hinterlassen- nicht nur 
bei der Straße und den Fahrzeugen, sondern auch bei den 
Verkehrsteilnehmern. Sie verfügen in West und Ost über un
terschiedliche Fahrerlaubnisse und Fahrzeuge, besitzen un
terschiedliche Fahrerfahrung und haben unterschiedliche 
Meinungen und Einstellungen zum Straßenverkehr und zur 
Straßenverkehrssicherheit entwickelt. Wenn es nun gilt, den 
Straßenverkehr in West und Ost aneinander anzugleichen 
und die Probleme, die der Anpassungsprozeß allenthalben 
mit sich bringt, möglichst schnell zu überwinden, benötigt 
man umfassende Informationen über die Voraussetzungen, 
unter denen sich dieser Prozeß vollzieht. Einen breiten Über
blick über die Voraussetzungen beim Verkehrsteilnehmer in 
den ersten Monaten des vereinigten Deutschlands zu geben, 
ist das Anliegen dieses Berichtes. 

Die Methode der Untersuchung ist die Befragung. Im Westen 
Deutschlands (alte Länder) wurden 2000, im Osten 2500 Per
sonen befragt. Das Auswahlverfahren der Untersuchung ge
währleistet ein repräsentatives Abbild der erwachsenen 
Wohnbevölkerung, jeweils für West und Ost. Die große Zahl 
Befragter im Osten sollte sicherstellen, daß genügend Pkw
Fahrer in der Stichprobe enthalten sind. Sofern im Bericht 
Werte für die Bundesrepublik als Ganzes wiedergegeben 
sind, wurden die Daten entsprechend den tatsächlichen Be
völkerungsanteilen in West und Ost gewichtet. Durchgeführt 
wurden die Befragungen im Herbst 1990, teilweise im Früh
jahr 1991 (Thema Alkohol). 

Das Anliegen, einen möglichst breiten Überblick über Verhal
tensweisen, Einstellungen und Meinungen von Verkehrsteil
nehmern zu erhalten, bringt es naturgemäß mit sich, nicht al
len Sachverhalten vertieft nachgehen zu können. Viele Befun
de und Einzelergebnisse dieses Berichts- beispielsweise zu 
den Fahrleistungen in West und Ost - besitzen daher eher 
Einstiegscharakter und werden in späteren Untersuchungen 
Differenzierungen erfahren. Dies ist bei der nachfolgenden Er
gebnisübersicht in Rechnung zu stellen. 

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

Daten zur Verkehrsbeteiligung 

Häufigkeit und Art der Verkehrsbeteiligung 

Gemessen an der Anzahl der Wege pro Woche nehmen Deut
sehe in West und Ost etwa gleich häufig am Straßenverkehr 
teil. Bei den Männern stehen erwartungsgemäß die Wege zur 
Arbeit an erster Stelle, bei den Frauen familiäre Verpflichtun
gen, vor allem Einkäufe. Männer im Osten sind in diese fami
liären Verpflichtungen stärker eingebunden als Männer im 
Westen. Dagegen sind Männer im Westen wiederum mehr im 
Zusammenhang mit diversen Freizeitaktivitäten unterwegs, 
Frauen im Westen - in abgeschwächter Form - im übrigen 
auch. 

Die meisten Wege werden zu Fuß oder mit dem Pkw unter
nommen (West 78%, Ost 71 %). Im Westen rangiert der Pkw 
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mit 44% um 10%-Punkte vordem Fußweg, im Osten der Fuß
weg mit 41% um 10%-Punkte vor dem Pkw. Das Fahrrad, das 
motorisierte Zweirad und der ÖPNV spielen im Osten eine 
größere Rolle als im Westen, machen aber insgesamt be
trachtet nur 22% der Verkehrsmittelbenutzung aus (West 
15,5%). 

Besitz und Verteilung von Fahrerlaubnissen 

70% allerWestdeutschen besitzen (mindestens) eine Fahrer
laubnis; im Osten sind es 61 %. Die Männer unterscheiden 
sich mit 86% (West) bzw. 84% (Ost) kaum, bei den Frauen 
macht der Unterschied jedoch 15%-Punkte aus (West 55%, 
Ost40%). 

Auch wenn der Bevölkerungsanteil von Fahrerlaubnisinha
bern im Osten geringer als im Westen ist, verfügen die Fahrer
laubnisinhaber im Osten vergleichsweise über weit mehr Ein
zelfahrerlaubnisse. Dies gilt für das motorisierte Zweirad, für 
Lkw, für die Personenbeförderung und für sonstige Fahrzeu
ge. 

Nur bei der Pkw-Fahrerlaubnis (Klasse 3 bzw. B) ist der Anteil 
der Fahrerlaubnisinhaber im Westen mit 69% deutlich höher 
als im Osten mit 50%. Der Abstand zwischen Männern und 
Frauen fällt 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, daß die Fahrerlaubnis in den östlichen Bun
desländern bisher später erworben wurde als im Westen. 
Westdeutsche Fahranfänger sind von daher im Mittel wesent
lich jünger als Fahranfänger in den neuen Bundesländern. 

Die Absicht, in den nächsten zwei Jahren eine Fahrerlaubnis 
zu erwerben, verfolgen im Westen 5%, im Osten 12% aller 
Personen. Hierbei dürfte es sich überwiegend um die Pkw
Fahrerlaubnis handeln. (Zu beachten ist, daß die Befragten
stichprobe nicht die "eigentlichen" Fahrerlaubnisanwärter 
unter 18 Jahren enthält.) 

Verfügbarkeit von Kraftfahrzeugen 

60% aller Westdeutschen und 49% aller Ostdeutschen kön
nen als Halter bzw. als regelmäßige oder gelegentliche Nutzer 
über einen Pkw verfügen. Die Unterschiede zwischen Män
nern und Frauen sind dabei sehr groß, insbesondere in Ost 
(71% der Männer, 30% der Frauen) gegenüber West (75% der 
Männer, 47% der Frauen). 

Bei den motorisierten Zweirädern zeigt sich ein anderes Bild. 
Etwa 18% der Ostdeutschen, aber nur knapp 5% der West
deutschen können hierüber verfügen. Der Frauenanteil unter 
den motorisierten Zweiradfahrern liegt in Ost deutlich höher 
als in West. 

Die Frage nach der Anschaffungsabsicht für Kraftfahrzeuge 
erlaubt einen Hinweis darauf, wie sich die Verfügbarkeit von 
motorisierten Zweirädern und Pkw in der Zukunft entwickeln 
wird. Während die Anschaffungsabsicht für Krafträder mit 1% 
in West und Ost gleichermaßen niedrig liegt, berichten 26% 
der Ostdeutschen, aber nur 15% der Westdeutschen, daß 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 
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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, daß noch 68% der Pkw in den neuen Bun
desländern aus östlicher Produktion stammen usw. - alles 
dies verdeutlicht den grundsätzlichen Unterschied der Pkw in 
West und Ost. Das gleiche gilt für die Ausstattung der Pkw mit 
Sicherheitseinrichtungen und Katalysatoren. Die Anpassung 
an den westlichen Standard wird jedoch allein schon dadurch 
voranschreiten, daß sich der beabsichtigte Erwerb von Pkw 
in Ost zu 77% auf Fahrzeuge westlicher und nur zu 10% auf 
Fahrzeuge östlicher Produktion richtet. 

Häufigkeit von Fahrten: Reiseverkehr 

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

Krafträder werden in West und Ost im Mittel an STagen im Mo
nat genutzt, kleinere Krafträder in West an 10 Tagen, in Ost an 
?Tagen. 

Kraftradfahrer in West melden zu etwa 46% ihr Fahrzeug im 
Winter ab (in Ost lediglich 4%). Dieser Sachverhalt sowie der 
Umstand, daß die Befragung im November I Dezember 
durchgeführt wurde, schränken in dieser Untersuchung die 
Vergleichbarkeit der Nutzungshäufigkeit von Krafträdern ein. 

Was den Ost I West-Verkehr im ersten Jahr nach Öffnung der 
Grenzen betrifft, gab es sehr ungleiche Verhältnisse: 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. osteuropäische Ausland haben 
sich bisherige Reiseströme offenbar teilweise noch erhalten: 
Westdeutsche sind im Schnitt ca. sechsmal so oft in das 
westliche Ausland gereist wie in die Länder Osteuropas, Ost
deutsche sind in etwa gleich häufig nach Osteuropa gereist 
wie in westeuropäische Länder. Insgesamt unterscheidet 
sich die Auslandsreiseaktivität 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. Männer ge
ben im Schnitt erheblich höhere Fahrleistungen als Frauen 
an, wobei die Differenz im Osten noch deutlicher ist als im We
sten. Ferner fallen Fahrer unter 25 Jahre im West I Ost-Ver
gleich besonders auf: Während sie in West mit 17.600 km die 
höchste 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 über der in Ost mit 3.100 km. Auffällig sind 
die hohen Fahrleistungen in West auch noch in den mittleren 
Altersgruppen. ln Ost nehmen mit dem Alter die Jahresfahrlei
stungen deutlich ab. 

Als Erklärungsgröße für die äußerst negative Unfallentwick
lung in den neuen Bundesländern werden oft die dort seit Öff
nung der Grenzen gestiegenen Fahrleistungen herangezo
gen. Den Ergebnissen dieser Befragung zufolge haben sich 
die Fahrleistungen in Ost je Pkw-Fahrer im Jahr nach Öffnung 

der Grenzen jedoch nur um 9% gegenüber dem Einjahres
zeitraum vorher erhöht. Hinzuzurechnen sind allerdings die 
Fahrleistungen derjenigen Fahrer, die erst für den Nachher
Zeitraum Pkw-Fahrleistungen angegeben haben. Mit diesen 
Angaben erhöht sich der Fahrleistungszuwachs auf 12%. Bei 
den Kraftradfahrern läßt sich dagegen eine Abnahme der 
Fahrleistung nach Grenzöffnung feststellen (- 9%), vermut
lich bedingt durch Umsteigen auf Pkw. 

Die durchschnittliche Gesamtfahrleistung eines Fahrers, die 
er seit Fahrerlaubniserwerb erbracht hat, stellt einen wesent
lichen Indikator für seine Fahrerfahrung dar. Auch hier tun 
sich zwischen West und Ost erhebliche Unterschiede auf. Mit 
einer mittleren Fahrleistung von etwa 194.000 km verfügen 
Pkw-Fahrer aus dem Westen über bedeutend mehr Fahrpra
xis als Fahrer aus dem Osten mit etwa 127.000 km. Die Hälfte 
aller Frauen aus den östlichen Bundesländern weist eine Ge
samtfahrleistung unter 25.000 km auf und ist damit eigentlich 
der Gruppe der Fahranfänger zuzurechnen. Die großen Erfah
rungsunterschiede in West und Ost dürfen bei der Wahl und 
Konzeption von Sicherheitsmaßnahmen nicht unberücksich
tigt bleiben. 

Motorrad, Fahrrad, Öffentlicher Personenverkehr 

Motorradfahren in Ost und West 

Die Gegenüberstellung der Zweckbestimmung des Motorra
des in West und Ost fördert insofern eine "historische" Di
mension zutage, als diese Fahrzeugart im Osten nahezu aus
schließlich diejenige Funktion erfüllt, die es früher auch in der 
alten Bundesrepublik hatte: die eines preisgünstigen und be
weglichen Transportmittels für die täglichen Wege zum Ar
beitsplatz, für 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 Bundesländern 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 I Ost erkennbar, 
sondern auch an der unterschiedlichen Altersverteilung der 
Motorradfahrer (im Osten gehört jeder dritte Motorradfahrer 
Altersgruppen über 45 Jahre an) und an den vergleichsweise 
geringen Abmeldequoten der Fahrzeuge in Ost in den Winter
monaten (vgl. oben). Dem grundsätzlichen Bedeutungsunter
schied des Motorrades in West und Ost müssen bundesweite 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen vorerst noch Rechnung tra
gen. 

Fahrradfahren in West und Ost 

ln abgeschwächter Form gilt der Bedeutungsunterschied, 
der sich für das Motorrad in West und Ost nachweisen läßt, 
auch für die Verwendung des Fahrrades. 

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

Was den Anteil von Radfahrern an der (erwachsenen) Ge
samtbevölkerung betrifft, gibt es zwischen West und Ost aller
dings nur geringfügige Unterschiede. ln 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 hängt nicht nur von infrastruk
turellen Bedingungen ab, sondern auch vom Verhalten der 
Radfahrer selbst. Ihren eigenen Aussagen zufolge- auf die 
methodische Problematik von Selbstauskünften wird im Be
richt ausdrücklich hingewiesen - verhalten sich westliche 
Radfahrer weniger regelkonform als Radfahrer aus dem 
Osten. Sie fahren eher vom Radweg ab, befahren Radwege 
und Einbahnstraßen in falscher Richtung, geben eher keine 
Richtungsanzeige usw. Möglicherweise heben sich durch 
dieses Verhalten Sicherheitsvorteile, die der Zustand des 
Straßennetzes in den alten Bundesländern auch dieser Ver
kehrsteilnehmergruppe bietet, zumindest partiell wieder auf. 

Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

Wie an anderer Stelle bereits ausgeführt, benutzen die Be
wohner der östlichen Bundesländer öffentliche Nahverkehrs
mittel in stärkerem Maß als Bewohner der westlichen Länder. 
Die höhere Nutzung ergibt sich jedoch weniger aus höheren 
Frequenzen der jeweiligen ÖPNV-Nutzer, als aus einem höhe
ren Bevölkerungsanteil, der die täglichen Wege mit öffentli
chen Nahverkehrsmitteln zurücklegt. 67% der Bewohner in 
Ost geben an, Busse zu benutzen (West 55%), 38% nutzen 
die Straßenbahn (West 25%), 35% die Eisenbahn im Nahver
kehr (West 31 %). Lediglich U- undS-Bahnen werden in West 
häufiger genannt (30% vs. 25%), was wohl in erster Linie auf 
unterschiedliche infrastrukturelle Möglichkeiten verweist. 

Als Grund für die Nutzung von ÖPNV-Mitteln wird - in West 
und Ost gleichermaßen - die Nichtverfügbarkeit eines eige
nen Kraftfahrzeugs genannt (54%), insbesondere von Frau
en. Der freiwillige Verzicht auf das eigene Fahrzeug wird von 
Männern in West und Ost mit 35 bzw. 34% und von Pkw-Fah
rern mit 48% in West und 52% in Ost verhältnismäßig 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 öffentlicher Verkehrsmittel bewerten ÖPNV
Nutzer in West und Ost nahezu gleich, bis auf zwei Aus
nahmen: 44% der Nutzer in Ost wissen zu schätzen, daß 
öffentliche Verkehrsmittel billiger sind (West 24%), 49% der 
Nutzer in West meinen, ihre Parkprobleme lösen zu können, 
wenn sie mit öffentlichen Verkehrsmitteln fahren (Ost 26%). 
Weiterhin besitzen Bequemlichkeit, Umweltfreundlichkeit 
und Sicherheit bei allen Befragten einen hohen Stellenwert. 
Umweltaspekte werden vor allem von männlichen ÖPNV
Nutzern aus dem Westen genannt (41% vs. 29% Männer 
Ost). 

Als Beweggründe gegen die Benutzung öffentlicher Verkehrs
mittel rangiert bei allen Befragten die Bequemlichkeit des ei
genen Autos an erster Stelle (West 77%, Ost 69%), gefolgt 
von schlechten Verbindungen, zu großen Zeitverlusten und 
zu hohen Fahrpreisen. Beim letztgenannten Argument be
steht der größte Unterschied zwischen West (58%) und Ost 
(6%). Besonders hier sind bei späteren Erhebungen Änderun
gen zu erwarten. Bei der Frage schließlich nach Möglichkei
ten zur Attraktivitätssteigerung des ÖPNV steht im Westen er
wartungsgemäß der günstigere Fahrpreis ganz im Vorder
grund, im Osten werden mit der auffallend häufigen Nennung 
modernerer Fahrzeuge, wetterfester Wartehallen und besse-
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rer Platzangebote eher Komfortaspekte in den Vordergrund 
gestellt. Ganz oben in der Wunschhierarchie stehen ferner
gleichermaßen in West und Ost -Aspekte, die mit besseren 
Verbindungen und schnellerem Fortkommen zu tun haben. 

Einstellungen zum Straßenverkehr 

Einstellungen zum Auto und Autofahren 

Nach den Gesichtspunkten beim Autokauf gefragt, äußern 
die Pkw-Fahrer in West und Ost sehr rationale Vorstellungen. 
An der Spitze stehen die geringe Schadstoffbelastung, die 
Fahrsicherheit und ökonomische Aspekte, nur mit leichten 
Akzentunterschieden in West und Ost. Auch hinsichtlich ihrer 
Fahrstile unterscheiden sich deutsche Fahrer in West und Ost 
nur geringfügig. Im Westen sind lediglich diejenigen Verhal
tensstile etwas stärker ausgeprägt, die mit dem Dominanz
streben von Fahrern untereinander zu tun haben, insbeson
dere bei männlichen Fahrern. Auf das eigene Fahrkönnen an
gesprochen, ergibt sich das in der Literatur hinlänglich doku
mentierte Phänomen, daß sich sehr viele Fahrer, wiederum 
vor allem Männer, als überdurchschnittlich einstufen (Männer 
West 44%; MännerOst 46%), nur wenige jedoch als unter
durchschnittlich (Männer in West und Ost: 4%). Frauen, be
sonders Fahrerinnen aus dem Osten, sind in dieser Hinsicht 
weit selbstkritischer. 

Regelverstöße von Kraftfahrern und Einstellung zur 
polizeilichen Überwachung 

Die Kraftfahrer aus dem Westen räumen mehr Regelverstöße 
ein als Kraftfahrer aus dem Osten, insbesondere im Bereich 
von Geschwindigkeitsdelikten. Östliche Kraftfahrer erweisen 
sich durchweg als stärker normenorientiert Dies wird auch 
an ihrer Einstellung zur polizeilichen Überwachung und zur 
Notwendigkeit von Vorschriften im Straßenverkehr erkenn
bar. Sie räumen diesen Ordnungsinstanzen einen deutlich hö
heren Stellenwert ein als Fahrer der westlichen Bundeslän
der. Inwieweit die vorgefundenen Unterschiede in der Vergan
genheit begründet sind oder den Eindruck mangelnder poli
zeilicher Präsenz im Straßenverkehr des Ostens zum Zeit
punkt der Befragung widerspiegeln, läßt sich erst anhand von 
Vergleichsdaten künftiger Erhebungen beantworten. 

Rücksichtslosigkeit und Partnerschaft 

Gemessen an den Antworten zu Fragen, die sich auf das Mit
einander auf unseren Straßen beziehen, nehmen Kraftfahrer 
aus dem Westen ein größeres Maß an Rücksichtslosigkeit in 
ihrem Verkehrsumfeld wahr als Fahrer des Ostens, punktuell 
geben sie aber auch stärkere Eindrücke partnerschaftliehen 
Verhaltens wieder. 

Rücksichtslosigkeit empfinden sie vor allem bei Verkehrssi
tuationen, die die Durchsetzung bzw. Vereitelung des Wun
sches nach schnellerem Vorwärtskommen betreffen und zum 
Auslöser aggressiver Gefühle werden können. Vermutlich 
kommt hierin die Spannung zwischen hohen Wunschge
schwindigkeiten einerseits und der hohen Verkehrsdichte im 
westlichen Autobahnnetz andererseits zum Ausdruck. 

Den Aussagen zum partnerschaftliehen 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 für einen Fehler. Hilfestellung 
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gewährt man anderen Fahrern am ehesten dadurch, daß man 
ihnen das Einscheren in die eigene Fahrspur ermöglicht. Part
nerschaftlichkeit im Osten äußert sich vor allem durch die ver
gleichsweise größere Bereitschaft zur Pannenhilfe. 

Beide Formen der Hilfsbereitschaft dürften ein Stück Ver
kehrsrealität in West und Ost widerspiegeln. 

Einstellung zu Geschwindigkeitsregelungen 

Die Einstellungen der Bevölkerung zu Geschwindigkeitsrege
lungen auf Autobahnen, Landstraßen und im Innerortsver
kehr wurden teilweise getrennt für West und Ost ermittelt. 
Dies geschah wegen der noch sehr unterschiedlichen infra
strukturellen Bedingungen der Straßennetze in West und Ost 
und wegen der zur Zeit noch unterschiedlichen Geschwindig
keitsregelungen. 

Bezogen auf westliche Autobahnen befürworten 56% der Be
völkerung in West und 73% der Bevölkerung in Ost ein gene
relles Tempolimit. Das als sinnvoll erachtete Geschwindig
keitslimit unterscheidet sich im Mittel bei den Befürwortern in 
West (127 km I h) und Ost (125 km I h) wenig voneinander. 

Für ein Tempolimit auf östlichen Autobahnen votieren 59% 
der Befragten aus dem Westen und 89% der Befragten aus 
dem Osten. Mit 113 km I h (West) und 108 km I h (Ost) liegen 
die mittleren Geschwindigkeitslimits der Befürworter erheb
lich unter dem Limit fürWestautobahnen. 

Geschwindigkeitsbeschränkungen auf Landstraßen werden 
von der großen Mehrheit der Deutschen nicht in Frage ge
stellt. Zwischen den Landstraßennetzen in West und Ost wer
den jedoch - was die konkrete Geschwindigkeitsgrenze be
trifft- Unterschiede gemacht. Für das westliche Straßennetz 
geben Westdeutsche im Schnitt 97 km I h als zweckmäßiges 
Limit an, Ostdeutsche 91 km I h. Bezogen auf das ostdeut
sche Straßennetz liegen die Werte bei 89 km I h (Westdeut
sche) und 83 km I h (Ostdeutsche). 

Die Befragungsergebnisse lassen erkennen, daß die Bewoh
ner in Ost für Autobahnen und für Landstraßen Geschwindig
keitslimits eher akzeptieren bzw. niedrigere Geschwindig
keitsgrenzen angeben. Dies gilt jedoch nicht für innerörtliche 
Geschwindigkeitsbeschränkungen. Sowohl für die Innerorts
straßen, auf denen sich der Verkehr hauptsächlich abspielt, 
wie für Straßen abseits des eigentlichen Verkehrs (Wohnge
biete) geben sie als sinnvolles Limit mit 51 km I h bzw. 39 km 
I h Werte an, die nicht unter, sondern leicht über den Werten 
der westdeutschen Bevölkerung liegen (50 km I h bzw. 38 km 
lh). 

Es hat den Anschein, daß die unterschiedliche Motorisie
rungsgeschichte in West und Ost zu einer unterschiedlichen 
Sensibilität geführt hat, was die Realisierung von Geschwin
digkeitsvorstellungen in verschiedenen Verkehrsräumen be
trifft. Angesichts des Straßenzustands erweisen sich die Ge
schwindigkeitsvorstellungen für den Innerortsbereich im 
Osten als nicht unproblematisch. 

Akzeptanz eines einheitlichen Alkohol-Grenzwertes 

Im Frühjahr 1991 wurde in der Bundesrepublik über eine Ver
einheitlichung des Alkohol-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 für einen Wert bis 0,5-
Promille aus, 33% im Westen und 10% im Osten für höhere 
Grenzwerte. 

Gezielt auf die Akzeptanz der- seinerzeit am meisten erörter
ten- 0,5-Promillegrenze angesprochen, erfuhr dieser Grenz
wert hohe Resonanz. Nur 21% der Westdeutschen und 4% 
der Ostdeutschen votierten eindeutig für Werte, die über dem 
0,5-Grenzwert liegen. Auf die Bevölkerungsverteilung der ge
samten Bundesrepublik hochgerechnet konnte daher davon 
ausgegangen werden, daß 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
lungen zum Sicherheitsgurt. Sie sind von seiner Schutzwir
kung überzeugt (in Ost etwas stärker als in West) und in ho
hem Maß an ihn gewöhnt (in West etwas stärker als in Ost). 
Die gesetzliche Regelung, die die Nichtbenutzung mit einer 
Geldstrafe belegt, wird von 86% der Bevölkerung in West und 
sogar von 91% in Ost akzeptiert. Dies gilt fur die Vordersitze 
in Pkw. Für die Rücksitze 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. ln der Summe lie
gen die entsprechenden Werte in Ost mit 64% bzw. 19% um 
5%-Punkte tiefer als in West. Lediglich in dieser Größenord
nung dürften sich die tatsächlichen Benutzungsquoten- be
zogen auf die Vordersitze - im Verkehrsquerschnitt in West 
und Ost unterscheiden. 

Ungünstig dagegen stellt sich in Ost die Sicherungsquote 
von Kindern im Pkw dar. Angesichts meist noch fehlender 
Kindersitze oder Gurte auf den Rücksitzen berichten die Ei
tern unter den Pkw-Fahrern in Ost lediglich zu 43%, sie wür
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 würden nicht weniger Eitern in Ost zustimmen 
als in West (81% bzw. 78%). 

Die motivationalen Voraussetzungen zur Erhöhung der Si
cherheit von Kindern sind demnach bei Eitern in ganz 
Deutschland gegeben. Vordringlich erscheint es daher, die 
sächlichen Voraussetzungen - vor allem in Ost- zu verbes
sern. 

Wahrgenommene gesellschaftliche Probleme und 
Einstellung zu Sicherheitsmaßnahmen 

Unter verschiedenen Problemen des Alltaglebens rangieren 
verkehrsbezogene Probleme in der Einschätzung der Ost
Bewohner höher als im Westen. Insbesondere den Pkw-Fah
rern aus den östlichen Bundesländern macht das Unfallrisiko 
mehr Sorge als etwa Probleme der Umweltverschmutzung, 
des Drogenmißbrauchs oder der Kriminalität, die wiederum 
im Westen stärker zu Besorgnis Anlaß 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 Bundesländern. 



Verschiedene Prioritäten setzt man in West und Ost auch bei 
der Wahl von Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicher
heit. Im Westen baut man - neben einer weiteren Verbesse
rung des Rettungswesens - auf verstärkte Verkehrsaufklä
rung, verbesserte Fahrausbildung und Prüfung, "weiche" 
Maßnahmen also. Auch im Osten rangiert das Rettungswe
sen hoch; daneben erwartet man jedoch vor allem "harte" 
Maßnahmen: die Verbesserung des Straßenzustands und die 
Überwachung des Zustands der Fahrzeuge. Künftige Sicher
heitsprogramme dürften unter anderem daran gemessen 
werden, inwieweit sie diesem Erwartungsspektrum der Be
völkerung in den östlichen Bundesländern entsprechen. 

Berichtete Verkehrsunfälle 

Die Frage, ob sie in den letzten 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 berücksichtigen, daß es sich um den Zeitraum je 1 Jahr 
vor und nach Öffnung der Grenzen handelt. Die dramatische 
Unfallentwicklung in Ost seit Grenzöffnung konnte damit nur 
im Ansatz erfaßt werden. 

Im Westen dominieren eindeutig Unfälle, die man als Pkw
Fahrer erlitten hat, in Ost verteilen sich die Angaben mehr auf 
verschiedene Arten derVerkehrsteilnahme. 

Hinsichtlich der Umstände von Pkw-Unfällen lassen sich 
leichte Unterschiede zwischen West und Ost registrieren, an
gesichts der geringen Anzahl der betrachteten Unfälle besit
zen diese Angaben jedoch lediglich Hinweischarakter. 

Ausblick 

Mit dieser ersten gesamtdeutschen Befragung zu vielen The
men der Straßenverkehrsbeteiligung und Straßenverkehrssi
cherheit sollte ein Überblick über die Voraussetzungen bei 
den Verkehrsteilnehmern zum Zeitpunkt der Vereinigung der 
deutschen Staaten gegeben werden. Vorhandene Informatio
nen über Verkehrsteilnehmer in West und Ost werden durch 
die Befunde und Ergebnisse dieser Befragung teils bestätigt, 
teils spezifiziert und in vielerlei Hinsicht erweitert. Aus den 
meisten Befunden wird deutlich, daß die Verkehrssicherheits
arbeit in Ost und West auf längere Sicht hin differenziert zu be
trachten und zu behandeln ist. Es müssen unterschiedliche 
Prioritäten gesetzt werden, und die Ausgestaltung der jeweili
gen Maßnahmen muß den regionalen Besonderheiten in 
West und Ost gerecht werden. 

Viele der in diesem Bericht wiedergegebenen Befunde und 
Daten dürften über längere Zeit ihre Gültigkeit behalten, an
dere werden sich im Zuge der Angleichung der Verkehrssy
steme rasch verändern. Um diese Veränderungen kurz- und 
langfristiger Art zu erfassen und als Datenbasis der Unfall
und Sicherheitsforschung sowie als Informationsgrundlage 
von Maßnahmeüberlegungen fortzuschreiben, sind für die 
nächsten Jahre Wiederholungsbefragungen vorgesehen. 

Aus dem Vergleich im zeitlichen Längsschnitt dürften relevan
te Anpassungsprozesse erkennbar werden. Auch lassen sich 
Aufschlüsse darüber gewinnen, inwieweit die verschiedenen 
Maßnahmen, die bislang zur Erhöhung der Verkehrssicher
heit ergriffen worden sind, bei den Verkehrsteilnehmern die 
erwartete Resonanz finden und zum gewünschten Erfolg füh
ren. 
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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 Straßenverkehr. 
Der Informationsstand, die Ansichten, Befürchtungen und Er
wartungen sowie feste Gewohnheiten sind von der jeweiligen 
gesellschaftlichen Gesamtsituation in unterschiedlicher Wei
se mitgeprägt Verkehrswissenschaftliche Beiträge für 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 abzuschätzen und einen An
fang für längerfristige Beobachtungen zu setzen. 

Damit wird eine Grundlage geschaffen, den kurz- und mittel
fristigen Bedarf der Sicherheits- und Unfallforschung zu defi
nieren, verkehrspolitische Entscheidungen empirisch abzu
stützen sowie Möglichkeiten und Grenzen einer wirksamen 
Einflußnahme auf verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen 
auszuloten. 

Hierbei kommt es darauf an, einen Überblick zu gewinnen, in 
welcher Weise und wie oft am Verkehr teilgenommen wird 
und welche Verkehrsmittel und Verkehrswege aus welchen 
Anlässen und mit welchen Absichten in Anspruch genommen 
werden. in diesem Zusammenhang ist es außerdem von Inter
esse, die jeweilige Bereitschaft zu kennen, Veränderungen zu 
akzeptieren und neue Vorschriften und Verhaltensnormen zu 
übernehmen. 

Um einen derartigen Überblick zu gewinnen, hat die BASt Re
präsentativbefragungen in den westlichen und östlichen 
Bundesländern in Auftrag gegeben. Das Befragungskonzept 
ist darauf angelegt, den Themenbereich möglichst breit auf
zufächern und dabei insbesondere Inhalte aufzunehmen, die 
im Zuge der Anpassung wesentliche Veränderungen erwar
ten lassen, aktuelle Problembereiche abbilden und spezielle 
Problemgruppen erkennen helfen. 

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

Unter dem Stichwort Mobilität wird quasi ein Fahrtenbuch 
eingerichtet, mit dem sich die an einem Stichtag erfolgten 
Ortsveränderungen und die Wahl der Verkehrsmittel nachver
folgen lassen. Die Tage pro Monat I Jahr werden ermittelt, an 
denen die jeweils verfügbaren Transportmittel (öffentliche 
und private) in Anspruch genommen werden. Dabei interes
siert auch, wie oft seit der Öffnung der Grenzen zwischen bei
den Teilen Deutschlands mit eigenen Kraftfahrzeugen grenz
überschreitende Fahrten erfolgen und welche Fahrleistungen 
im Jahr vor und nach der Öffnung der Grenzen zu veranschla
gen sind. 

An den öffentlichen Nahverkehr werden von verschiedenen 
Personen und Personengruppen unterschiedliche Ansprü
che gestellt. Dem eigenen Kraftfahrzeug wird in der Regel der 
Vorrang gegeben. Welche Ansichten werden zu diesem The
ma vergleichsweise im östlichen Teil Deutschlands vertreten? 
Welche Ansprüche werden gestellt, wie werden Busse und 
Bahnen genutzt, wer ist auf öffentlichen Transport in welchem 
Ausmaß angewiesen, und was veranlaßt dazu, das eigene 
Kraftfahrzeug zugunsten von Bussen und Bahnen zeitweise 
unbenutzt zu lassen? Was verstärkt bzw. begünstigt dieses 
Verhalten? 
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Weiterhin ist die Situation von Radfahrern zu beleuchten. Zu 
welchen Anlässen und aus welchen Motiven werden Fahrrä
der benutzt, und wie steht es dabei mit der Einhaltung derbe
stehenden Vorschriften? Wie oft wird z. B. der Gehweg befah
ren, das Rotlicht mißachtet oder trotz Radweg die Fahrbahn 
benutzt? 

Für das östliche Bundesgebiet müssen zuverlässige Informa
tionen über die Verteilung der Führerscheine nach Fahrer
laubnisklassen, nach Dauer der Fahrerlaubnis und nach Le
bensalter der Verkehrsteilnehmer bereit stehen. Entsprechen
de Statistiken sowie Daten zur Nutzung von Kraftfahrzeugen, 
losgelöst von der Frage des Halters, stellen den für die ver
kehrswissenschaftliche Forschung fundamentalen Bezugs
rahmen dar. 

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

Bipolar zweckgebunden ist das Motiv, motorisierte Zweirä
der zu fahren: Sachzwang und Wirtschaftlichkeitsfragen auf 
der einen, Freude und Erlebniswert auf der anderen Seite der 
Dimension. Welcher Schwerpunkt überwiegt 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, 
Einstellung zum Auto und zum Autofahren. 

Von der jeweiligen Art derVerkehrsteilnahme hängt es ab, wie 
der Zustand des Systems "Straßenverkehr" erlebt und wie er 
subjektiv bewertet wird. Welche Eindrücke über rücksichtslo
ses Verhalten im Straßenverkehr liegen vor, wie ist es mit dem 
Sicherheitsabstand, mit "Ungeduld" und "Drängeln", mit 
dem Linksfahren, dem Überholen von Kolonnen, mit Nöti
gung und Behinderung? 

Das Klima im Verkehr und die Bereitschaft, Vorschriften und 
Regelungen zu akzeptieren und einzuhalten, hängen u. a. da
mit zusammen, wie sich das jeweilige Verkehrssystem in 
punkto Regelung und Überwachung darstellt. Wichtig ist da
bei, welche Bedeutung der Rolle der Polizei bei der Überwa
chung des Straßenverkehrs zugewiesen wird und wie Rege
lung und Überwachung in das Gesamtbild eines sicheren 
Straßenverkehrs integriert sind. Welche Regeln werden ak
zeptiert, welche eingehalten bzw. übertreten? Auf welchen 
Straßen(klassen) werden welche Fahrgeschwindigkeiten und 
welche Begrenzungen erwartet und akzeptiert? Werden für 
Straßenklassen östlich und westlich der ehemaligen Grenze 
hierbei andere Maßstäbe gesetzt? 

Aufschlußreich dürften 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 schließt mit einem "Protokoll" über erlittene 
Verkehrsunfälle innerhalb der letzten beiden Jahre ab. Die Art 
der Verkehrsteilnahme wird für jeden berichteten Unfall ermit
telt. Der letzte Unfall erhält besonderes Gewicht: Art der Ver
kehrsteilnahme, Hauptursache, Schuld, Einschalten 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 mündliche 
Befragung. Der überwiegende Teil der Fragen wird den Be
fragten in Form von Statements vorgegeben, die anhand 4-
bzw. 5-stufiger Ratingprofile zu beantworten sind. Die Ab
stände zwischen den einzelnen Stufen werden als äquidi
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 erfaßt und prüfstatistisch 
auch so behandelt. ln wenigen Ausnahmen werden Meßwert
klassen kategorial ausgewertet und dargestellt. 

Zumeist inhaltlich oderformal neu angepaßt, sind in anderen 
Projekten erprobte Fragenkomplexe als Bausteine in das Ge
samtkonzept eingeflossen*). Hierbei war maßgeblich, daß 
Form und Inhalte eine Ost-West-Querverbindung gestatten 
und daß die gewonnenen Informationen als Retrospektive 
auf die jeweiligen Verhältnisse der DDR sowie der Bundesre
publik vor der Vereinigung herangezogen werden können. Zu
dem war wichtig, daß die Inhalte auch für zeitliche Längs
schnittbetrachtungenvon Veränderungen (z. B. bei beabsich
tigten Wiederholungsbefragungen) noch ausreichend aktuell 
sind. 

Aus früheren bundesdeutschen Untersuchungen entnomme
ne Fragen haben oft keinen ausreichenden Bezug zur Realität 
im anderen Teil Deutschlands. Insofern war inhaltlich z.B auch 
sicherzustellen, daß im westlichen Teil diskutierte Probleme 
für Bürger im östlichen Teil Deutschlands verständlich bzw. 
nachvollziehbar sind. Insbesondere Inhalte des bislang gel
tenden Rechts- und Regelungssystems sind hiervon betrof
fen. 

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

2.2 Auswahlverfahren und Beschreibung der Stich
proben 

Als Zugang zu den beiden Grundgesamtheiten wurden in den 
alten Bundesländern -fortan als "West" bezeichnet- und in 
den neuen, als "Ost" bezeichneten Bundesländern, zwei von
einander unabhängige Stichproben benutzt. Zielgruppen 
sind dabei jeweils alle Personen mit deutscher Staatsangehö
rigkeit, die zum Zeitpunkt der Untersuchung das 18. Lebens
jahr vollendet haben und in Privathaushalten leben. 

Für 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 für die neuen Bundesländer vorlag, mußte hier auf das 

*) vgl. hierzu Literaturübersicht 



Gemeindeverzeichnis zurückgegriffen 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 flächendeckenden Bevölkerungs
stichproben für Ost und West ist die Repräsentativität für die 
deutsche Wohnbevölkerung ab 18 Jahre sichergestellt und 
die Vergleichbarkeit in allen Phasen der Untersuchung, d. h. 
auch für Phasen geplanter Wiederholungsbefragungen, ge
geben. ln 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 begründet, daß in den neu
en Bundesländern etwa jede ?:Weite Person, in der früheren 
Bundesrepublik dagegen etwa 2 von 3 Personen über Pkw 
verfügen. Die gewonnenen Nettostichproben der jeweiligen 
autofahrenden Population stehen im Zentrum der Fragestel
lungen und sollten mengenmäßig den prüfstatistischen Krite
rien genügen. 

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 Haushaltsgröße 
ab. Zur Herstellung der Chancengleichheit von Personen und 
zur Angleichung dieser Personenstichproben an die Soll
Struktur der amtlichen Bevölkerungsstatistik sind die Rohda
ten nach sozialwissenschaftlich üblichen Verfahren transfor
miert und gewichtet worden (s. GFM-GETAS, 1991). Zur an
gleichenden Gewichtung dienen die amtlichen Bevölke
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
bevölkerung (mit deutscher Staatsangehörigkeit) im Gebiet 
Ost bei 12.700.621 Einwohnern und 46.444.000 entsprechen
den Personen in West ein Mengenverhältnis von 1 : 3,66 an
getroffen. Etwa um diesen Verhältniswert schwanken auch 
die nach Geschlecht und I oder nach Lebensalter geglieder
ten Anteile der Population in West und Ost. 

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

Das wahrscheinlichkeitstheoretische Modell der Prüfstatistik 
setzt eine uneingeschränkte Zufallsauswahl von Stichproben 
voraus. Diese Forderung ist streng genommen nicht erfüllt, 

*) Nähere Einzelheiten der Stichproben und der Stichprobengewin
nung sind im Methodenbericht GFM-GETAS, 1991 enthalten 
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wenn Daten von gewichteten Stichproben prüfstatistisch be
handelt werden. Diesen Überlegungen folgend werden im 
Regelfall, unter der Annahme der Übertragbarkeit auf die 
Grundgesamtheiten, die erzielten Befunde deskriptiv als%
Wert-Differenzen der Stichproben ausgewiesen. Ausgenom
men davon sind jedoch Meßwerte mit kleiner Varianz, wie die 
Skalenwerte, die sich bei Einstellungsmessungen ergeben. 
Mit dem nötigen Vorbehalt und dem Zweck, Meßwertunter
schiede, die sich mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von p, 
1% nicht durch stichprobenabhängige Meßfehler erklären 
lassen, deutlich zu kennzeichnen, werden prüfstatistische 
Verfahren als Interpretationshilfen herangezogen. Das arith
metische Mittel (0) der Skalenwerte wird zur Anschauung 
mitgeteilt, die Unterschiedsprüfung erfolgt über den vertei
lungsunabhängigen U-Test von Mann und Whitney. Nominals
kalierte Daten werden mit dem Chiquadrat- Mehrfeldertest 
geprüft. 

Die Fülle der erörterten 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 Repräsen
tativität der erzielten Daten sind weitgehend mit dem Metho
denbericht dieser Arbeit identisch. Weitere Hinweise liefern 
dieAbschnitte 11.8 und 11.10. 

Thematisch stark aufgefächerte Befragungen sind dadurch 
gekennzeichnet, daß sich von der jeweiligen Frage abhängig, 
die jeweiligen Zielgruppen ändern. So läßt sich der eigene 
Pkw nur von Personen beschreiben, die über ein solches 
Fahrzeug verfügen, unabhängig von der Häufigkeit seines 
Gebrauchs. Auch die Fahrleistung, z. B. mit Pkw, setzt die 
Möglichkeit seiner Nutzung voraus, schließt zudem aber mit 
ein, daß mit diesem Fahrzeug selbst tatsächlich gefahren 
wird. Da sich die in den folgenden Tabellen und Abbildungen 
prozentuiert oder gemittelt dargestellten Daten nur in Zusam
menhang mit den speziellen Merkmalen der Zielgruppe so
wie vor dem Hintergrund ihrer Mengen undTeilmengen richtig 
bewerten lassen, wird vorab (in Tabelle 1) ein Mengengerüst 
zu allen im Bericht betrachteten Gruppierungen bereitge
stellt. Dieses Mengengerüst soll eine Übersicht über definito
risch sich überschneidende Gruppen liefern. Solche Grup
pen, wie z. B. Pkw-Fahrer, erhalten eine Zusatzkennzeich
nung in römischer Bezifferung. Das Mengengerüst schafft zu
dem die Möglichkeit, in dreidimensionalenTabeilen die Basen 
auszusparen und damit an Übersicht zu gewinnen. Die Basen 
im Mengengerüst und in den Daten-Tabellen weichen gele
gentlich unerheblich voneinander ab, wenn die Angaben zu 
der Frage unvollständig oder unklar waren und ausgeschlos
sen werden. 





Soziodemografische Merkmale 
<l 

Verkehrsdemografische Merkmale Alters- West Ost 

gruppen männlich weiblich Gesamt männlich weiblich Gesamt 

N N N N N N 

Gesamtstichproben 18-20 68 60 128 95 61 155 
(Wohnbevölkerung ab 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 
60-64 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 
ab80 15 20 35 7 33 40 

.•. Gesamt 936 1064 2000 1169 1331 2500 

Fahrerlaubnisbesitzer Gesamt 807 588 1395 983 535 1519 

Inhaber einer Fahrerlaubnis für Pkw 18-20 72 29 
(Klasse 3 bzw. B) 21-24 109 83 

25-34 314 319 
35-44 27ö 360 
45-54 282 270 
55-59 97 91 
60-64 89 73 
65-69 88 56 
70-74 26 22 
75-79 15 13 
ab80 9 3 

Gesamt 1371 1258 

Kraftfahrer (I) 
(Personen, die über Pkw oder 
andere Kraftfahrzeuge verfügen) Gesamt 712 500 1212 891 435 1327 

Kraftfahrer (II) 18-24 82 59 141 90 42 ' 132 
(Personen, die über Pkw oder Krafträder 25-34 148 124 272 212 119 330 
verfügen 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 (I) 18-34 76 59 135 68 32 100 
(Fahrer von Personenkraftwagen) 25-34 148 122 271 199 109 308 

35-44 132 121 253 189 105 294 
45-54 144 111 254 186 76 262 
55-64 117 50 167 120 28 148 
ab65 79 32 111 62 13 75 

Gesamt 695 494 1190 824 363 1187 

Pkw-Fahrer (II) 
(Personen, die ausschließlich über Pkw verfügen) Gesamt 649 490 1138 574 325 898 
Kraftradfahrer (I) Fahrer von Krafträdern, 

die mindestens 50 bzw. 
60 km/h fahren Gesamt 43 8 51 177 31 208 

Kraftradfahrer (II) Fahrer von Krafträdern, 
I die weniger als 50 bzw. 

60 km/h fahren Gesamt 21 3 24 ! 101 37 137 

Kraftradfahrer (111) 18-24 14 i 15 54 12 66 
(Fahrer von Krafträdern jeglicher Art) 25-34 20 6 26 71 23 94 

ab35 26 1 27 125 22 147 
Gesamt 60 8 68 250 57 307 

Kraftradfahrer (IV) 
(Personen, die über Krafträder 
jeglicher Art verfügen) Gesamt 74 428 

Radfahrer L 
r-(P~rs_C?_nEl_fl, ~e r::'laf2_Ch_l2la!_mi.:t_ d~ ~h_t:':at:!_fa_t:_ref2) G~s~mt__ 487 541 1029 642 710 1353 

- - - - - - - - - --- - - - - - - -- - ---
-wenn zugleich auch Pkw-Fahrer (II) Gesamt 666 490 
~------------------- - -- - - -- - - --- - -- - - --- - ---

-wenn unmotorisiert Gesamt 319 586 

Unmotorisierte 
(Personen, die nicht über 

I 

Kraftfahrzeuge verfügen) Gesamt 224 564 788 I 278 896 1173 t Notzmoo ÖPNV (Personen, die mindestens 1 mal pro Monat 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln fahren) Gesamt 271 468 738 516 864 1380 
-------------- - ---- - - - - - - - - - --- - - - - - - -- - ---

-\,/\lel2_n~g~ic_l:!a~c~~--!:aJ:lr:eljll) ___ Gesamt 285 404 
- ---- - -- - - -- - - --- - -- - - --- - ---

-wenn unmotorisiert . Gesamt 438 834 

Tab. 1: Sozio- und verkehrsdemografische Stichprobenbeschreibung (Mengengerüst) 
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3 Art und Häufigkeit der Verkehrsbeteili
gung (allgemein) 

Die Art und Häufigkeit der Verkehrsbeteiligung hängt in ho
hem Maß davon ab, wie die Infrastruktur des Verkehrs be
schaffen ist und welche Mittel für die individuelle Fortbewe
gung jeweils verfügbar sind. Wie sich der Aufenthalt von Per
sonen im öffentlichen Verkehrsraum in Ost vergleichsweise 
mit West darstellt, welchem Zweck diese Aktivitäten dienen, 
wie häufig welche zweckbezogenen Aktivitäten ausgeübt 
und in welchem Ausmaß welche Verkehrsmittel für 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 Außer-Haus-Aktivitäten 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 Aktivitäten verknüpft sind. Diese Vorbedingung ist er
füllt: ln West und Ost beziehen sich 70% der Angaben auf nor
male Werktage (Mo. - Fr.), 16% auf Samstage und 14% auf 
Sonntage. 

3.1 Tägliche Wege 

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

Als Ergebnis ist festzuhalten, daß über 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. ln 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, daß nach entsprechender Auswahl 
der Vorgaben die Menge der Wegstrecken in einer durch
schnittlichen Woche und pro Kopf in den beiden Teilen 
Deutschlands geschlechtsabhängig sind (s. Tabelle 2). Insbe
sondere in West wird bei Männern bei einer durchschnittli
chen Anzahl von 26 Wegstrecken pro Woche vergleichsweise 
mit Frauen (23 Wegstrecken) eine etwas stärkere Mobilität be
obachtet. Diese geschlechtsspezifischen Unterschiede lie
gen in Ost in dieser Stärke 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 möglichen Wegzwecke ist ohne An
spruch auf deren Vollständigkeit für die Befragung eine Auswahl 
der wichtigsten zweckgebundenen Aktivitäten getroffen worden. 
Die Zielgruppen hatten sich je alternativ zu den Vorgaben zu ent
scheiden. Auf den einfachsten Fall bezogen, wird in diesem Be
richt jeweils ein ausgewählterWeg aus einer "Wegekette" von zwei 
Wegen -einem Hinweg und einem Rückweg- definiert. Die durch
schnittliche Menge an Wegen pro Durchschnittstag wird mit dem 
Faktor 7 auf eine Durchschnittswoche hochgerechnet. 

Zweck Gebiet Wege11 pro Woche u. Kopf Personenanteile 
der Wege 

Männer Frauen Gesamt Männer Frauen Gesamt 
% % % 

ArbeiVBeruf West 6,3 3,2 4,6 44,9 22,7* 33,1 
Ost 6,2 4,0 5,0 44,6 28,4* 36,0 

Schule/ West 0,8 0,6 0,7 5,8 4,0 4,8 
Ausbildung Ost 0,6 0,5 0,5 4,0 3,5 3,7 

Begleitung West 0,2 0,8 0,5 1,6 5,3* 3,6* 
von Kindern Ost 0,8 1,0 0,9 5,2 7,9* 6,7 

Lebens- West 3,4 6,4 5,0 24,4 45,9* 35,9* 
mittelkauf Ost 4,3 6,8 5,7 31,1 48,4* 40,3 

Sonstige West 3,2 3,9 3,6 22,4 27,8* 25,3 
Besorgungen Ost 3,6 4,1 3,9 25,6 28,9 27,3 
z.B. 
ArzVBank 

Vereine, West 2,0 1,1 1,5 14,3 7,7* 10,8 
Sport Ost 1,5 0,9 1,2 10,9 6,6* 8,6 
Freizeit-
aktivität 

Kulturelle West 0,6 0,5 0,6 4,7 3,6 4,1* 
Aktivitäten Ost 0,4 0,3 0,4 3,2 2,1 2,6 

Stadtbummel, West 2,5 1,3 1,8 17,7 8,9* 13,0* 
Cafe, Gast- Ost 1,8 1,1 1,4 12,3 7,8* 9,9 
Wirtschaft 

Besuche West 4,0 3,6 3,8 28,2 25,6 26,8 
Ost 4,1 3,8 3,9 28,8 26,7 27,7 

Sonstige West 2,7 1,8 2,2 19,5 13,2* 16,2 
Wege Ost 2,7 2,1 2,4 19,4 15,1* 17,1 

Total West 25,7 23,1 24,3 86,2 77,0* 81,3 
Ost 25,9 24,6 25,2 85,5 81,0 83,1 

nichtaußer West 13,8 23,0 18,7 
Haus Ost 14,5 19,0 16,9 

11 Für jeden Weg sind zwei Strecken (Hin-, Rückweg) veranschlagt 
(* Chi2-Werte mit p < 1 %) 
Basis. Gesamtstichproben in Tab. 1 

Tab. 2: Durchschnittsmengen von Wegen nach Wegzwecken pro 
Kopf und Woche (Tabelle links) und %-Anteile derWohnbe
völkerung, die an einem durchschnittlichen Wochentag 
entsprechende Wege zurücklegen (Tabelle rechts), geglie
dert nach Geschlecht 

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

Für beide dieser og. Zwecke sowie für andere Besorgungen 
verlassen die Bundesbürger in Ost im Schnitt häufiger das 
Haus. Gleiches gilt auch für Wege verbunden mit dem Zweck, 
Kinder zu begleiten, eine Aktivität, die in West an einem 
Durchschnittstag etwa von 4% der Personen, in Ost dagegen 
nahezu mit der doppelten Häufigkeit (rund 7%) in Erschei
nung tritt. Im Gegensatz dazu werden in West mehr Wege ge
zählt, die überwiegend 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). ~reizeitwege machen demnach im Westen einen 
deutlich größeren Anteil aus als im Osten. 

Geschlechtsbezogen ist das familiäre Rollenverhalten im Ost 
I West-Vergleich offensichtlich verschieden. Männer in Ost 
beteiligen sich (bei Anteilen von 31 %) gegenüber den Män-
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nern in West (Anteile von 24%) wesentlich häufiger am Le
bensmittelkauf. Bei Anteilen von 5% in Ost vergleichsweise 
mit 2% in West ist die Begleitung von Kindern in Ost ebenfalls 
häufiger als in West eine von Männern übernommene 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 täglichen Wege stellt auch die Art der Ver
kehrsbeteiligungein 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 Rückweg 
werden für 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 I November bezogen- sind 
relative Vergleiche zwischen West und Ost möglich. 

Tabelle 3 und Abbildung 2lassen erkennen, daß in West eben
so wie in Ost die tagesdurchschnittlichen Wege am häufig
sten zu Fuß bzw. als Fahrer eines Pkw zurückgelegt werden. 
Der öffentliche Nahverkehr wie U- I S-Bahn oder Bus, das 
Fahrrad oder das Mitfahren im Pkw spielen für den Personen
transport sowohl in West als auch in Ost bei nur 6% bis 10% 
aller zurückgelegten Strecken eine eher untergeordnete Rol
le. Gleiches gilt auch für Wege mit Krafträdern (Anteile von un
ter3%). 

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

Während allerdings im westlichen Bundesgebiet der eigene 
Pkw unter allen übrigen Verkehrsbeteiligungsarten die Vor
rangstellung erreicht (44% aller Streckenmengen werden da
mit gedeckt), werden im östlichen Teil mit 41% die meisten al
ler Wege zu Fuß zurückgelegt. Auch die öffentlichen Nahver-
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Art der Gebiet Wegemengen in % Gesamt 0/o-Wert-
Verkehrsmittelnutzung differenz 

Männer Frauen 

Als Fahrer von Pkw West 54,3 33,6 43,7 -13,2 
Ost 46,9 15,2 30,5 

Als Pkw-Mitfahrer West 4,7 7,5 6,1 + 0,4 
Ost 3,1 9,8 6,5 

Als Nutzer von U-Bahn/ West 5,4 8,0 6,7 + 2,5 
S-Bahn/Bus Ost 5,7 12,6 9,2 

Als Nutzer von Eisenbahn West 0,8 0,5 0,6 - 0,1 
(im Nahverkehr) Ost 0,4 0,5 0,5 

Als Krad-Fahrer (mind. West 0,2 0,1 0,2 + 1,5 
50 bzw. 60 km/h) Ost 2,7 0,9 1,7 

Als Krad-Fahrer (unter West 0,5 0,1 0,3 + 0,2 
50 bzw. 60 km/h) Ost 0,9 0,2 0,5 

Als Fahrrad-Fahrer West 7,4 8,0 7,7 + 2,1 
Ost 7,3 12,3 9,8 

Als sonstiger West 0,6 0,1 0,3 + 0,1 
Verk.-Mittei-Benutzer Ost 0,6 0,2 0,4 

Als Fußgänger West 26,2 42,3 34,2 + 6,6 
Ost 32,5 48,5 40,8 

Mengen aller West 3436 3508 6943 
täglichen Wege Ost 4330 4665 8995 

Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1 

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

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

in Abhängigkeit vom Geschlecht treten besonders deutliche 
Unterschiede in derVerkehrsmittelnutzung auf. in Ost werden 
die tagesdurchschnittlichen Strecken der Frauen nur zu 15% 
mit dem eigenen Pkw überbrückt, wohingegen die Frauen in 
West doppelt so oft (34%) einen Pkw als Fahrer nutzen. Ver
gleichsweise mit West sind Frauen in Ost öfter auf das Mitfah
ren im Pkw, auf die Nutzung öffentlicher Nahverkehrsmittel, 
die Nutzung von Motorrädern und Fahrrädern angewiesen 
und treten insgesamt häufiger als Frauen in West ihre Wege zu 
Fuß an. 

Auch von den männlichen Bürgern in Ost werden mehr Strek
ken zu Fuß absolviert als von Männern im Westen. Nennens
werte Anteile machen bei den Männern in Ost ferner die Wege 

Nutzung von Verkehrsmitteln 
Menge der täglichen Wege in % 

Als PKW-Mitlehrer 

Mit U-/S-Bahn.Bus 

Mit E1senbahn Nah-vk 

Mit Krad>60(50)km/h 

M1t Krad<60(50)km/h 

M1t Fahrrad 

Mrt sonst1ges 

zu Fuß 

0 10 20 30 
%-Ante11e 

Abb.2 

~· 
L:.:.J 

40 50 
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aus, die sie mit dem motorisierten Zweirad, insbesondere der 
größeren Kategorie (ab 60 km I h), zurücklegen. 

4 Fahrerlaubnisbesitz 

4.1 Fahrerlaubnisbesitz und -bedarf 

Der Fahrerlaubnisbesitz gehört zu denjenigen Bezugsgrö
ßen, welche in amtlichen Statistiken weder global noch diffe
renziert nach Lebensalter und Geschlecht oder nach Dauer 
der Fahrerlaubnis erfaßt sind. Von daher kommt diesen Daten 
u. a. auch in bezug auf verkehrswissenschaftliche Fragestel
lungen eine besondere Bedeutung zu. 

Nach Tabelle 4 sind etwa 68% der gesamtdeutschen Wohn
bevölkerung bei Jahresende 1990 im Besitz einer Erlaubnis 
zum Führen von Kraftfahrzeugen. West (70%) und Ost (61 %) 
unterscheiden sich um 9%-Punkte. 

Diese Differenz in der jeweiligen Menge der Fahrerlaubnisbe
sitzer ist überwiegend auf die weibliche Wohnbevölkerung 
zurückzuführen. Frauen im Osten besitzen zu 40% eine Fahr
erlaubnis, Frauen im Westen dagegen zu 55%. 

Alters- lnsge- West Ost Männer 

gruppen samt* Gesamt Gesamt 
Gesamt* West Ost Gesamt• 

% % % % % % % 

18-20J. 55,8 58,6 46,0 64,3 66,3 57,5 45,3 

21-24 J. 74,0 77,4 61,2 88,6 90,8 80,0 59,5 

25-34J. 84,1 87,8 72,3 91,1 91,0 91,4 77,3 

35-44J. 85,0 87,6 75,6 93,6 93,8 92,9 76,8 

45-54J. 77,1 79,4 68,9 89,5 88,5 92,0 65,0 

55-59J. 65,3 65,6 64,3 87,9 87,6 89,1 42,2 

60-64J. 51,0 53,2 42,6 83,5 86,5 72,1 29,1 

65-69J. 50,1 53,1 36,7 80,5 82,3 71,3 29,2 

70-74 J. 30,2 28,9 38,5 71,5 72,1 67,1 11,6 

75-79J. 23,9 23,1 27,1 66,1 67,0 62,2 6,5 

ab80J. 23,7 28,8 8,0 55,2 62,2 32,0 3,3 
r--

Gesamt 67,8 69,7 60,7 85,8 86,3 84,1 52,0 

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

Frauen 

West Ost 

% % 

50,1 28,0 

64,1 42,4 

84,5 53,9 

81,7 58,5 

70,2 46,7 

43,8 36,9 

29,8 26,5 

32,7 14,8 

10,2 19,7 

4,7 13,5 

3,5 2,7 
r--

55,2 40,2 

Tab. 4: Fahrerlaubnisbesitzer in Bevölkerungsanteilen nach Ge
schlecht und Lebensalter 

Demgegenüber unterscheiden sich in West die Anteile der 
männlichen 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 größten. Dies gilt für Män
nerund Frauen, in West und Ost. 

Wie in West kann auch in Ost die überwiegende Merheit der 
Fahrerlaubnisbesitzer -zumindest gelegentlich- auf ein Kraft
fahrzeug zurückgreifen (s. Tab. 5). Männliche und weibliche 
Fahrerlaubnisinhaber im Westen nehmen zu 88% bzw. 85% 
aktiv als Kraftfahrer am Straßenverkehr teil. Den größten An
teil an "aktiven" Fahrerlaubnisinhabern erreichen die Männer 
im Osten mit ca. 91%. Dagegen wird bei den Frauen im Osten 
die kleinste "Ausschöpfungsquote" (81 %) beobachtet. 

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

Fahrerlaubnisbesitzer 
nach Geschlecht 

%-Anteile 

100 

80 

60 

40 

20 

0 
Frauen Männer Gesamt 

l.wost -~ 
Abb.3 

Motorisiert Personen mit Fahrerlaubnis 

West Ost 

Gesamt Männer Frauen Gesamt Männer Frauen 
i % % % % % % 

ja 86,9 88,2 85,1 87,4 90,7 81,3 

nein 13,1 11,8 14,9 12,6 9,3 18,7 

Basis 1395 807 588 1519 983 535 

Tab. 5: Fahrerlaubnisbesitz nach Motorisierung 

I er Verkehrsteilnehmer äußern die Absicht, sich in den näch
sten beiden Jahren um eine (weitere) Fahrerlaubnis zu bemü
hen. Dieser Anteil ist- die unter 18jährigen 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. 

Führer- lnsge- West Ost Männer 
schein samt* Gesamt Gesamt 
geplant Gesamt* West Ost Gesamt* 

% % % % % % % 

ja 6,9 5,4 12,4 6,7 5,3 11,8 7,1 
nein 93,1 94,6 0_7,6 93,3 94,7 88,2 92,9 

Basis - 2000 2500 - 936 1169 -

*auf der Basis ausgeglichener Disproportionalität 

Tab. 6: Fahrerlaubnisbedarf nach Geschlecht 

Frauen 

West Ost 

% % 

5,5 13,0 

94,5 87,0 

1064 1331 



4.2 Fahrerlaubnisbesitz nach Klassen 

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

Die Fahrerlaubnis für Pkw I Kombi bildet als Klasse B sowohl 
in Ost (50% dieserWohnbevölkerung) wie als Klasse 3 in West 
(68% dieserWohnbevölkerung) jeweils den Schwerpunkt un
ter den verschiedenen Fahrerlaubnissen (s. Tab. 7). 

Fahrerlaubnis- Bevölkerung 
Klassen 
(Mehrfachnennungen) West Ost 

% % 

Klasse3/B 68,6 50,3} 
65,1 

Klasse E - 14,8 

Klasse 1/A 114} 30,2 
Klasse 1a 2,9 17,2 -
Klasse~b 2,9 -

Klasse2/C 5,0} 5,3 16,9 } 21,3 
Klasse 2/D mit Per- 0,3 4,4 
sonenbeförderung 

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)- hierunterfallen Pkw, Lkw 
oder Busse mit Anhänger über 750 Kg Gesamtmasse -
schließt auch das Führen von Pkw I Kombi ohne entspre
chende Anhänger ein. Somit verfügen mehr Befragte in Ost 
über eine Pkw-Fahrerlaubnis, als es aus dem Anteil der Fahr
erlaubnisbesitzerKlasse 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 übrigen auch für Klasse 
2 im Westen zu, die ebenfalls die Klasse 3-Fahrerlaubnis mit 
einschließt. 

Die mit der West-Fahrerlaubnis Klasse 1, 1 a und 1 b (17%) in 
etwa vergleichbare Ost-Fahrerlaubnis KlasseAistin Ost men
genmäßig mit etwa 30% deutlich stärker vertreten. Ver
gleichsweise hoch sind auch in Ost die Anteile von Personen 
mit Fahryrlaubnissen der Klasse T oder M, die in etwa den 
Fahrerlaubnissen Klasse 4 und 5 (West) entsprechen (34% 
gegenüber 11% in West). Wie zuvor gilt auch hier, daß z. B. die 
Fahrerlaubnis M für die Bürger in Ost auch für Kleinkrafträder 
gilt, die - nach altem Fahrerlaubnisrecht - in West teilweise 
den Klassen 1 a oder 1 b zugeordnet werden. Personen mit 
Fahrerlaubnis für Lkw (Klasse C im Vergleich mit 2) sowie mit 
Erlaubnis zur Fahrgastbeförderung, sind (zusammengenom
men) im Osten der Bundesrepublik viermal so oft wie im We
sten vertreten. 

Zweifelsfrei wäre es dienlich, in Anbetracht dieser jeweils ver-
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schiedenen Fahrzeug- und Fahrerlaubnisdefinition im einzel
nen festzustellen, mit welcher Fahrerlaubnis in West und Ost 
welche Personen zum Führen welcher Arten von Kraftfahr
zeugen tatsächlich berechtigt sind. Nicht zuletzt auch durch 
die Erschwernisse zahlreicher Gesetzesänderungen im Kraft
radverkehr in den westlichen Bundesländern war der unver
hältnismäßige Aufwand einer entsprechenden Ordnung an 
dieser Stelle nicht zu leisten. ln einer bevorstehenden Studie 
wird das nachgeholt. 

4.3 Fahrerlaubnis für Pkw 

Nachfolgend wird dargestellt (Tabelle 8), wie sich die Fahrer
laubnis für Pkw I Kombi (Klasse 3 bzw. Klasse B) in der Wohn
bevölkerung Ost und West in Abhängigkeit vom Geschlecht 
verteilt, wobei auch das Merkmal Lebensalter in diese Dar
stellung mit einfließt. Eine in dieser Weise aufgegliederte Sta
tistik stellt für viele Untersuchungen zum Unfallrisiko von 
Pkw-Fahrern eine grundlegende Bezugsgröße dar, die in der 
Statistik nicht bereitgehalten wird und einer laufendenAktua
lisierung bedarf. 

Alters- lnsge- Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis 
gruppen samt* 

West 

Gesamt Männer Frauen Gesamt 
% % % % % 

18-20J. 48,3 56,7 62,6 50,1 18,4 
21-24J. 71,7 77,2 90,8 63,7 50,7 
25-34J. 80,9 87,0 90,0 83,9 61,8 
35-44J. 82,4 86,6 92,3 81,4 67,0 
45-54J. 74,6 78,9 87,5 70,2 59,5 
55-59J. 62,0 64,2 85,1 43,8 53,9 
60-64J. 48,2 52,1 83,6 29,8 33,3 
65-69J. 47,6 51,1 77,3 32,7 32,2 
70-74J. 48,5 27,1 66,1 10,2 24,6 
75-79 J. 19,1 19,4 54,5 4,7 18,1 
ab 80J. 20,9 25,4 54,3 3,5 6,9 

Gesamt 64,7 68,6 84,0 55,0 50,3 

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

Ost 

Männer 
% 

23,6 
67,0 
79,6 
83,1 
80,3 
76,3 
60,5 
65,3 
39,6 
48,9 
25,8 

70,6 

Frauen 
% 

10,2 
34,4 
44,7 
51,2 
39,6 
29,1 
18,5 
11,1 
14,8 

6,1 
2,7 

32,5 

Tab. 8: Fahrerlaubnis für Pkw in Bevölkerungsanteilen nach Alter 
und Geschlecht 

Der Anteil der Pkw-Fahrerlaubnisinhaber in der männlichen 
Wohnbevölkerung ist sowohl im Osten mit 71 % wie im We
sten mit 84% jeweils bedeutend höher als der entsprechende 
Anteil unter den Frauen (33% in Ost, 55% in West). Generell 
werden jeweils die höchsten Personenanteile mit Pkw-Fahr
erlaubnis in eher jüngeren Altersklassen (von 21 bis 44 Jahre) 
angetroffen. Die Anteile an Fahrerlaubnisbesitzern in der Be
völkerung werden mit steigendem Alter jeweils kleiner. 

Ost- I West-Zugehörigkeit in Verbindung mit dem Einflußfak
tor "Geschlecht" führt- vor allem in den jüngeren Altersgrup
pen - zu extremen Unterschieden: Während beispielsweise 
ca. 91% der Männer im Westen im Alter von 21 bis 24 Jahren 
die Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, trifft dies nur für ca. 34% der 
Frauen dieser Altersgruppe im Osten zu. 

ln der Abbildung 4 sind die Befunde aus Tabelle 8 anschaulich 
gemacht. 



18 

Personen mit PKW-Fahrerlaubnis 
nach Geb1et, Geschlecht und Alter 

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

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

80% der Fahrerlaubnisinhaber in West und nahezu ein gleich 
großer Anteil in Ost verfügen seit mehr als 7 Jahren über ihre 
Fahrerlaubnis. 

PKW-Fahrerlaubnisbesitzer 
nach Altersgruppen 

Anteile in % 

4.4 Pkw-Fahrerlaubnisbesitzer nach Lebensalter 25 

und Dauer der Fahrerlaubnis 

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

Fahranfänger, die Ihre Fahrerlaubnis noch nicht länger als ein 
Jahr besitzen, sind in den westlichen Bundesländern -bei ei
nem mittleren Lebensalter von etwa 21 Jahren- deutlich jün
ger als die entsprechenden Fahranfänger in den Gebieten 
Ost, deren Altersdurchschnitt 25 Jahre beträgt. Auch im Mit
tel etwa drei Jahre älter als in West sind Fahranfänger in Ost 
mit einer Fahrerlaubnis von ein bis zwei Jahren Dauer. Mit län
gerer Dauer der Fahrerlaubnis gleicht sich dann diese ver
schiedene Altersstruktur weitgehend an (s. Tabelle 9). 

Verglichen mit Ost (9%) sind in West (13%) unter den Pkw
Fahrerlaubnisbesitzern die eher jüngeren Lebensaltersgrup
pen (18 bis 24 Jahre) anteilsmäßig stärker vertreten. Demge
genüber setzt sich die Population der Pkw-Fahrerlaubnisbe
sitzer in Ost anteilsmäßig stärker aus solchen Personengrup-

20 

15 

Abb.S 

18-20 -24 -34 -44 -54 -59 -64 -69 -74 -79 ab BO 

Altersgruppen 

1- m- I West ww!W'~ Ost 1 

,- ' -; 
Altersgruppen Dauer der Fahrerlaubnis I 

-

bis 1 Jahr > 1 bis 2 Jahre > 2 bis 3 Jahre > 3 bis 7 Jahre > 7 Jahre Gesamt 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 
% % % % % % % % % % % % 

18-20J. 76,4 66,4 22,8 24,9 0,8 8,7 - - - - 4,9 2,3 
21-24J. 5,7 28,3 6,3 11,2 19,8 19,4 68,2 41,2 - - 8,0 6,6 
25-34J. 0,5 6,3 1,3 3,4 1,3 4,5 19,9 30,8 76,9 55,0 22,6 25,4 
35-44J. - 1,5 0,7 3,1 2,1 0,8 3,4 7,5 93,8 

I 

87,1 19,8 23,8 
45-54 J. 0,2 0,7 - 0,7 0,3 - 0,5 2,6 99,0 96,0 20,8 21,4 
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 
65-69 J. - - - - - - 1,7 4,1 98,3 95,9 6,5 4,4 
70-74J. - - - - - - - - 100,0 100,0 1,9 1,7 
75-79J. - - - - - - - - 100,0 100,0 1 '1 1 '1 
ab80J. - - - - - - - - 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 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
(in Jahren) 21 J. 25J. 24J. 28J. 26J. 25J. 26J. 31 J. 47 J. 47 J. 43J. 42 J. 

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

Tab. 9: Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis in Altersgruppen nach Dauer der Fahrerlaubnis sowie Lebensalter im Durchschnitt 
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Abb.6 

5 Verfügbare Kraftfahrzeuge 

5.1 Verfügbarkeit und Anschaffungsbedarf nach 
Fahrzeugarten 

Ein Anliegen der Untersuchung war es, der Frage derVerfüg
barkeit von Pkw und von motorisierten Zweirädern fragetech
nisch so nachzugehen, daß möglichst differenzierte Aussa
gen zu der jeweiligen Art der Verfügbarkeit unterschiedlicher 
Kraftfahrzeuge getroffen werden können. Hierbei war davon 
auszugehen, daß insbesondere in größeren Haushalten oft
mals gleichzeitig mehrere Kraftfahrzeuge für die persönliche 

~ Art des Fahrzeugs 

I
I ~~~Ü~barkeit 1------, I --

Pkw/Kombi Kraftrad 

1 

Kraftrad 

I 
mindestens unter 

---~---+--~6-0--bz_w_.r50-km_/_h+-60-bz-w~.5-0_k_m_/h-~ We;-1

1

--0-st--t-W-es-t ,~-0-st -- --W·--e-st-,--1-os-t ---i 

% . % % . % % I % 

' selbst Halter 43,0 J__2_7,_9 -ll_o_,7--+_7_,8 0,6 I 4,6 

1--ni-ch-t-Ha_l_t_er-,a-b-er--r-1-1-.-2 10,4 1,2 241- 0,3 i 2,1 
immer verfügbar I 

nicht Halter, doch 
öfters verfügbar 

3,6 1,8 0,2 0,4 o,3 I o,7 

I --------+----1---r--~-------+----t 

o,3 o,o I o.2 nicht Halter, gele
gentlich verfügbar 

2,3 1,1 0,5 

i 
nichtverfügbar 39,9 50,9 1 97,5 89,2 I 98,9 92,6 

~sis j_ 2000 2500 I 2000 I 2500 I 2000 I 2500 

Tab. 10: Verfügbarkeil nach Fahrzeugart 
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Nutzung bereitstehen. Das Antwortschema trägt diesem 
Sachverhalt Rechnung, indem die gleichzeitige Nutzung 
mehrerer Pkw und I oder Krafträder nach Art der Verfügbar
keit zu ermitteln ist. 

Tabelle 10 liefert die Ergebnisse inAnteilen getrennt nach Ost 
und West und aufgegliedert nach Art der Verfügbarkeit ver
schiedener Klassen von Kraftfahrzeugen, wie sie jeweils kate
gorial den Befragten vorgegeben waren. Aus Gründen einer 
vereinfachten Vergleichbarkeit verschiedenartiger motorisier
ter Zweiräder mit unterschiedlichen Definitionen in West und 
Ost wurden die Krafträder vor dem Hintergrund ihrer jeweili
gen Möglichkeiten einer Autobahnbenutzung in zwei Grup
pen aufgeteilt: Im Gebiet Ost sind motorisierte Zweiräder, die 
bauartbedingt mindestens 50 km I h erreichen, für Autobah
nen zugelassen. Im Gebiet West wird diese Grenze erst bei 60 
km I h gezogen. Den og. "leistungsstärkeren" Krafträdern ste
hen alle übrigen kleineren Krafträder zu Vergleichszwecken 
gegenüber. 

Aus Tabelle 10 wird ersichtlich, daß der Anteil der Personen, 
die über Pkw verfügen können, im Westen der Bundesrepu
blik um 11 %-Punkte höher als im Osten liegt. Im Gegensatz 
dazu stehen in Ost sowohl kleinere als größere motorisierte 
Zweiräder anteilsmäßig häufiger als in West zur Verfügung. 
Bei allen drei Fahrzeugarten überwiegen die Personen, die 
selbst Halter dieser Fahrzeuge sind. Eine Ausnahme stellen 
die leistungsstärkeren Motorräder im Westen dar: Hier liegt 
der Anteil derjenigen Personen, die lediglich über das Fahr
zeug verfügen können, über denen der Halter. 

Tabelle 11 zeigt die geschlechtsspezifischen Unterschiede in 
derVerfügbarkeit dieser Fahrzeugarten. 

I Art des Gesamt Geschlecht und Gebiet 

Kraftfahrzeugs 

I Frauen Männer 

West Ost Gesamt' West Ost Gesamt' West Ost 

% % % % % % % % 

I 
Pkw/-Kombi 160,1 49,1 43,1 46,8 29,6 74,3 75,2 71,2 

Kraftrad 2,S 10,8 1,4 0,7 3,8 7,7 4,6 18,8 

(Leistung mindestens 

SO bzw. 60 km/h) 

Kraftrad 1,2 7,4 1,3 0,3 4,9 4,0 2,2 10,4 

(Leistung unter 

SO bzw. 60 km/h) 

--

Basis 2000 2SOO - 1064 1331 - 936 1169 

'auf der Basis ausgeglichener Disproportionalität 

Tab. 11: Verfügbarkeil von Kraftfahrzeugen in der Bevölkerung 
nach Geschlecht des Fahrers und Art der Fahrzeuge 

MitAnteilen von 74% stehen den Männern deutlich mehr Pkw 
zur Verfügung als den Frauen (43%). ln Ost sind diese ge
schlechtsspezifischen Unterschiede besonders groß. MitAn
teilen von 30% kann in Ost etwa nur jede dritte Frau einen 
Pkw nutzen, während 71% aller Männer in Ost Pkw zum per
sönlichen Gebrauch zur Verfügung haben. Das entsprechen
de Zahlenmaterial aus Tabelle 11 ist in Abbildung 7 anschau
lich gemacht. 

Krafträder der "leistungsstarken" Kategorie sind in den Haus
halten in Ost mit 11% verfügbar und erreichen etwa die vierfa
che Menge der gleichen Maschinen in West (3%). Leistungs-
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Verfügbarkeit von PKW 

%~Anteile 

West Ost 

I -weiblich _.männlich 

Abb. 7 

schwächere, kleinere Zweiräder stehen in Ost mit 7% etwa 
sechsmal so häufig wie in West für die mögliche Nutzung be
reit. 

Verfügbarkeit von Krafträdern 
Max.Geschwindigkeit: mind. 50/60 Km/h 

%~Anteile 

80 

60 

40 

20 

West Ost 

I -weiblic-h &\1 männlich ] 

Abb.S 

Die Anteile der Frauen, die in Ost Krafträder der ersten oder 
zweiten Kategorie zur Verfügung haben (4% bzw. 5%) sind im 
Vergleich mit den jeweiligen Anteilen der Frauen in West 
(0,7% bzw. 0,3%) deutlich höher (s. Abbildung 8 und 9). Hier
aus ist aber nicht abzuleiten, daß die Krafträder, die den Frau
en verfügbar sind, von diesen auch in gleichem Ausmaß wie 
von Männern genutzt werden. 

Der Anschaffungsbedarf an Kraftfahrzeugen von Personen, 
die über eine Fahrerlaubnis verfügen, 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 I Kombi oder aber ein Kraftrad anschaffen zu wol
len. Fahrerlaubnisbesitzer in Ost mit Kaufsabsicht sollten zu
dem das gewünschte Fahrzeug näher beschreiben. Die Kate
gorien in Tabelle 12b standen hierbei zur Wahl. (Aus den Ant
worten der Befragten lassen sich keine Aussagen darüber 
machen, ob es sich um Ersatzbeschaffungen handelt oder 
nicht.) 

Insgesamt äußern 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 für Krafträder bemißt sich in West und in Ost 
auf ca. 1%. Gemessen am Kraftfahrzeugbestand deutet sich 
somit für den Osten ein Rückgang der Nachfrage dieser Fahr
zeugart an. Deutlich höher als in West fällt erwartungsgemäß 
im Osten Deutschlands die Pkw-Nachfrage aus. Jeder vierte 
Fahrerlaubnisinhaber plant in Ost den Erwerb eines Pkw, 
Frauen und Männer zu vergleichbaren Anteilen. 

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). 

Verfügbarkeit von Krafträdern 
Max.Geschwindigkeit: unter 50/60 Km/h 

%~Anteile 

tlO 

60 

40 

20 

West Ost 

Abb.9 



Anschaffungs- Fahrerlaubnisbesitzer 
absieht 

West Ost 
-T 
Gesamt Frauen Männer Gesamt Frauen Männer 

% % % % % % 

Unentschieden 10 10 10 10 9 11 

Kraftrad 1 1 2 1 0,3 1 
I 

Pkw/Kombi 15 11 17 26 24 26 

Basis 1395 588 807 1519 535 983 

Tab. 12a: Anschaffungsabsicht für Kraftfahrzeuge von Fahrer
laubnisbesitzern 

Art des Pkw bei Fahrerlaubnisbesitzer Ost 
Anschffung 

Gesamt Frauen 
% % 

Neufahrzeug 

östlicher Produktion 6 5 

westlicher Produktion 50 51 

Gebrauchtwagen 

östlicher Produktion 4 6 

westlicher Produktion 27 29 

unentschieden 14 10 

Basis 395 128 

Tab. 12b: Art des gewünschten Pkw 

Anschaffungsabsicht für 
Kraftfahrzeuge 

- nur Fahrerlaubnisbesitzer-

%-Anteile 

3G 

25 

15 

5 

J 
West Ost 

~Kraftrad lll!l Pkw/Kombi 

Abb.10 

Männer 
% 
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49 

3 

26 

16 

256 
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Nur Ost 

Art des gewünschten PKW 
-Hersteller; neu/gebraucht-

%-Anteile 

60 

4C 

30 ~ 
?() 

i\Jeufahrzeuge Gebraucht fahr zeuge 

- Ost-Produktron -West-Produktion I 
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Abb.11 

Mit 6% (Neufahrzeuge) bzw. 4% (Gebrauchtfahrzeuge) fällt 
die Nachfrage nach Pkw östlicher Produktion kaum noch ins 
Gewicht. Diese Präferenzen sind bei Männern und Frauen in 
etwa gleich. 

5.2 Alter, Hubraum und PS des genutzten Pkw 

Diejenigen Personen, die ihren Angaben zufolge über einen 
Pkw verfügen, sind nach dem Alter (Baujahr), Hubraum und 
PS-Zahl1l des Fahrzeugs gefragt worden. 

Personenmerkmale Pkw-Merkmale 
(Durchschnittswerte) 

Gebiet Geschlecht Fz-Aiter Hubraum 
in Jahren inccm 

Männer 5,8 1714,1* 

West Frauen 5,6 1547,0 

Gesamt 5,7 1660,0 

Männer 8,8 1 076,7* 

Ost Frauen 8,8 1016,1 

Gesamt 8,8 1060,0 

Insgesamt** 6,3 1550,5 

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

PS 

82,8* 
74,7 

79,7 

50,9* 
47,5 

49,9 

74,3 

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

1) Die PS-Angabe ist den Befragten geläufiger als KW. 
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in westlichen Bundesländern genutzte Pkw haben im Schnitt 
ein Fahrzeugalter von knapp 6 Jahren1). ln den östlichen Bun
desländern sind dagegen die Pkw überwiegend älter. Mit 
Stand von Ende 1990 ist dasAlterdieser Fahrzeuge mit nahe
zu 9 Jahren zu beziffern. 

Westliche Fahrzeuge verfügen im Mittel über einen deutlich 
größeren Hubraum (1660 ccm 1) vs. 1060 ccm). Dementspre
chend ist auch der Unterschied bei den PS-Leistungen er
heblich: Aus den Angaben errechnet sich für westdeutsche 
Pkw ein mittlerer Wert von ca. 80 PS1), für ostdeutsche Pkw 
von ca. 50 PS. 

Männer und Frauen benutzen Pkw, die sich von ihrem durch
schnittlichen Fahrzeugalter her kaum unterscheiden. Auch 
wenn es plausibel erscheint, daß in Mehrpersonenhaushal
ten lebende Frauen in ihrer Mehrzahl die auf den Namen ihrer 
Männerangemeldeten Pkw mitbenutzen- 84% der Befrag
ten West und 90% der in Ost gehören einem Mehrpersonen
haushalt an- reicht diese Begründung spätestens dann nicht 
mehr aus, wenn der Leistungsaspekt, wie z. B. der Hubraum 
der Kraftfahrzeuge oder deren PS~Zahl, in die geschlechtsbe
zogene Betrachtung mit einfließt. in bezug auf diese beiden 
Fahrzeugmerkmale treten zumindest in West ausreichend ge
sicherte Unterschiede auf, die für zahlreiche, speziell von und 
für Frauen angeschaffte Fahrzeuge sprechen. 

So werden von den Männern in West (mit mittlerem Hubraum 
von ca. 1700 ccm bzw. 83 PS) eher leistungsmäßig höherwer
tige Pkw als von den Frauen in West benutzt. Die Pkw der 
Frauen in West haben im Schnitt nur einen Hubraum von ca. 
1550 ccm und 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 äußerst unterschiedli
che Bedingungen an, was das Herstellerland der verfügbaren 
Pkw betrifft (s. Tabelle 14). 

,------- --

Pkw- Herstellerland Gesamt 

Fahrer 
BRD DDR Frank- Italien Japan West- Ost- Sonst. 

reich europ. europ. u.K.A. 

% % % % % % % % % 

in 

West 72,2 0,1 7,4 4,3 11,5 3,2 0,1 1,2 100 
(n~1190) 

in 

Ost- 23,1 49,7 2,4 0,9 1,9 2,6 18,1 1,1 100 
(n~1187) 

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

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

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

Im Gegensatz zu dieser Fahrzeugzusammensetzung wurden 
zu Jahresende 1990 in den östlichen Bundesgebieten 50% 
aller verfügbaren Pkw aus DDR-eigener Produktion und in 
18% aller Fälle aus der Produktion osteuropäischer Länder 
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 westeuropäischen Ländern (3%) sind im Osten 
Deutschlands noch gering. 

5.4 Ausstattung der genutzten Pkw 

Ein Vergleich in der Fahrzeugausstattung muß zum jetzigen 
Zeitpunkt die ehemaligen unterschiedlichen Marktlagen in 
West und Ost mit einbeziehen. Informationen, wie über die 
Ausstattung der Pkw in Ost und West, eignen sich dazu, die 
mittelfristige Wirkung von Vorschriften und gesetzlichen Auf
lagen, von ökonomischen Anreizen (Katalysator) oder von 
Empfehlungen (Feuerlöscher, Blockierverhinderer oder Ne
belleuchten) weiterzuverfolgen und die auch in diesem Si
cherheitsbereich erwünschte Angleichung von Ost und West 
zu überprüfen. 

Ausstattungs- West Ost 
gegenstände 

Gesamt Frauen Männer Gesamt Frauen Männer 

% % % % % % 
-

Kopfstützen vorne 96 97 96 59 58 60 

Kopfstützen hinten 28 24 31 6 4 7 

Radio 94 93 95 77 72 79 

Feuerlöscher 23 20 25 42 44 40 

Nebelscheinwerter 63* 62 64 60 61 59 
und/oder Nebel-

schlußleuchten 

Front- oder Heckspoiler 21 20 21 21 19 21 

Blockierverhinderer 13 13 13 4 4 4 
(ABS,ABV) 

Katalysator 43 46 41 13 10 15 

Sicherheitsgurte hinten 74* 74 74 33 29 35 

Basis I 1190 I 494 695 1187 363 824 

* Zumindest bei den Nebenschlußleuchten und Sicherheitsgurten 
im Fond liegen die Erfahrungswerte in West deutlich höher. Viele 
Befragte wissen möglicherweise nicht, ob ihre Fahrzeuge über 
diese Gegenstände verfügen. 

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

Die in Tabelle 15 enthaltenen Ausstattungsgegenstände wa
ren vorwiegend unter den Aspekten "Sicherheit" und "Um
weltbelastung" ausgewählt 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 können, deutlich besser gerü
stet als die Ost-Pkw. So etwa bei Kopfstützen vorne, über die 
nahezu 100% aller West-Pkw verfügen (Ost: ca. 60%) oder 
Kopfstützen hinten, die in West bei immerhin fast 30% der 
Pkw anzutreffen sind (Ost: 6%) und ganz ähnlich bei Sicher
heitsgurten hinten (West: 74%, Ost: 33%). 



Verhältnismäßig 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 Ausrüstung der Pkw mit Radios ist in West mittlerweile 
fast selbstverständlich (94%), aber auch in Ost mit 77% aller 
Pkw recht hoch. Bei der Kategorie Nebelscheinwerfer I -
schlußleuchten ist der Ausrüstungsstand mit 60% in Ost und 
63% in West annähernd gleich. Obwohl die Ausstattung mit 
Feuerlöschern in Ost im Gegensatz zu West gesetzliche Auf
lage war, wird dieses Zubehör nur in 42% aller Pkw mitge
führt. ln West sind das lediglich 23%. 

Umweltschonende Hilfsmittel (z. B. Katalysatoren) haben in 
West erwartungsgemäß mit 43% stärkere Verbreitung erfah
ren als in Ost (13%). Dagegen sind Einrichtungen wie Front
oder Heckspoiler in Ost überraschenderweise mit 21% eben
so häufig 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 für eigene Fahrten mit Pkw und mit 
Krafträdern. Dabei wurden die üblichen Kraftradklassen in 
zwei Gruppen gegliedert: Krafträder, die von ihrer Bauart her 
für die Autobahnbenutzung erlaubt oder für diese verboten 
sind (s. Hinweis in Abschnitt 5.1) 

6.1 Häufigkeit von Fahrten mit Pkw 

ln den Bundesländern Ost haben Fahrer von Pkw ihre Fahr
zeuge in dem der Befragung vorangegangenen Monat an et
wa 19 Tagen benutzt. Im Westen liegt das Mittel bei 21 Tagen 
(s. Tabelle 16). 

' I Gesamt Gebiet Geschlecht Altersgruppen 

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab 65 

Frauen 23 17 18 17 15 18 18 

West Männer 24 23 24 22 21 19 22 

Gesamt 23 21 21 20 19 19 21 

Frauen 16 15 14 12 14 11 14 

Ost Männer 21 23 23 22 19 16 21 

I Gesamt 19 20 20 19 18 15 19 

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

Tab. 16: Fahrten mit Pkw in Zahl derTage pro Monat, pro Person 

Differenziert nach Geschlecht der Fahrer wird deutlich, daß 
Männer in West und Ost etwa gleich häufig fahren, Frauen je
doch weniger fahren als Männer. Besonders gering ist die 
Zahl der Fahrten von Frauen mit dem eigenen Pkw im Osten 
der Bundesrepublik (s. Abbildungen 12 und 13), was sich je
doch wegen ihres verhältnismäßig geringen Anteils an der Po
pulation der Pkw-Fahrer auf die Mittelwertsbildung nicht we
sentlich auswirkt. 

ln Ost sind diese geschlechtsspezifischen Unterschiede in 
der durchschnittlichen Nutzungshäufigkeit der Pkw in allen 
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PKW-Fahrten nach Alter 
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PKW-Fahrten nach Geschlecht und Alter 
(in Zahl der Tage pro Monat und Person) 
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Altersgruppen 

r
----- ----------------~--

- Vv'-tvlanner - W-Frauen 

~--~~tvlanner D 0-Frauen 
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Lebensaltersgruppen zu finden. Mit Ausnahme der ganz jun
gen und der Gruppe der ältesten Fahrerinnen, die ähnlich oft 
wie Männer fahren, bestehen diese Unterschiede auch im 
Westen. 
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6.2 Häufigkeit von Fahrten mit Krafträdern 

in den häufigsten Fällen werden Krafträder von Männern ge
nutzt. Der kleine Anteil weiblicher Kraftradnutzer ist als Teil
stichprobe aller Motorradfahrer in West in einer Größenord
nung, die zuverlässige Aussagen nicht möglich macht. Glei
ches gilt für den Versuch, die Stichproben altersmäßig weiter 
aufzugliedern und weitergehend zu untersuchen. 

Beim ersten Blick aufTabeile 17 fällt auf, daß Krafträder, 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, daß sich alle diesbe
züglichen Angaben nur auf die Monate Oktober bzw. Novem
ber (1990) beziehen und somit eine Jahreszeit erfaßt ist, in der 
viele Kraftradbesitzer, insbesondere die in West, das Fahr
zeug stillegen (s. Abschnitt 8.4). 

Nutzu 
mit mindestens 60 bzw. 50 km/h 

ng von Krafträdern 

Gebiet Geschlecht Tage pro 

~. ~] mü """' 60 ••. 50 kmlh 

s Gebiet Geschlecht Tage pro Ba Basis 
Monat 

I 
Monat 

Frauen 6' 8 Frauen 2' 3 

West Männer 8 43 West Männer 12 21 

Gesamt 8 51 --> Gesam 10 24 

Frauen 8 31 Frauen 7 37 

Ost Männer 8 77 Ost Männer 7 101 

Gesamt 8 08 Gesamt 7 137 

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

Tab. 17: Fahrten mit Krafträdern in Zahl derTage pro Monat'*), pro 
Person. 

Der niedrige Durchschnittswert ist daher zum einen damit be
gründet, daß 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
bedingungenviele sonst übliche Fahrten weg bzw. werden, 
wo es möglich ist, mit anderen Verkehrsmitteln unternom
men. 

Unter diesen eingeschränkten, jedoch für Ost und West in 
gleicher Weise gültigen Erhebungsbedingungen ist festzu
stellen, daß Krafträder mit einer bauartbedingten Höchstge
schwindigkeit von mehr als 50 km I h in Ost mit Häufigkeiten 

Reisen in die jeweils anderen Bundesländer 

Gebiet Geschlecht Altersgruppen 
--

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65 

Frauen 1 1 1 1 1 1 

West Männer 1 2 1 3 1 3 

Gesamt 1 1 1 2 1 2 

Frauen 2 5 7 5 2 3 

Ost Männer 5 7 9 6 4 3 

Gesamt 4 6 8 6 3 3 

Basis s. Kraftfahrer (II) in Tab. 1 

von 8 Tagen pro Monat ähnlich oft wie vergleichbare Krafträ
der in West (8 Tage) für die Fortbewegung genutzt werden. 

Die Nutzung leistungsmäßig schwächerer und nicht für Auto
bahnen zugelassener Krafträder erweist sich mit Durch
schnittswerten von 10Tagen in West und ?Tagen in Ostals un
terschiedlich. Fahrzeuge dieser Kategorie, in West zumeist im 
Besitz sehr junger Fahrer, werden offenbar auch in den 
Herbst- und Wintermonaten regelmäßig genutzt. 

6.3 Häufigkeit von Fahrten zwischen West und Ost 

Seit der Grenzöffnung haben sich bekanntermaßen die Häu
figkeiten von Fahrten mit Kraftfahrzeugen für die Kraftfahrer 
in Ost im Vergleich zum Vorherzeitraum gravierend verändert. 
Der Reiseboom in die westlichen Bundesländer und Reisen in 
das westeuropäische Ausland wären hierfür entsprechende 
Beispiele. 

Um hierüber exaktere Angaben zu erhalten, wurde nach der 
Häufigkeit aller mit Kraftfahrzeugen durchgeführten, grenz
überschreitenden Fahrten im ersten Jahr der veränderten 
Reisemöglichkeiten gefragt. Der Reiseverkehr zwischen den 
alten und neuen Bundesländern und der Reiseverkehr zwi
schen den westlichen bzw. östlichen Bundesländern 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 große Unterschiede deutlich (s. Tabelle 18 und Ab
bildung 14). 

in den 12 Monaten seit Öffnung der Grenzen hat im Schnittje
der Kraftfahrer aus den Bundesländern Ost etwa 4 Reisen 
nach "Berlin-West" (s. Tabelle 18 rechts) und etwa 6 Reisen in 
den westlichen Teil der Bundesrepublik unternommen (s. Ta
belle 181inks). Im Gegensatz dazu waren Fahrer aus West mit 
einem Kraftfahrzeug im Schnitt nur einmal im Ostteil Berlins 
bzw. in den östlichen Bundesländern. Von der Menge her wa
ren männliche Kraftfahrer jeweils deutlich häufiger als die 
weiblichen Fahrergruppen als Reisende zwischen den Bun
desländern oder zwischen Berlin und den übrigen Bundes
ländern 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 abhängig. 

Reisen in den jeweils anderen Teil Berlins 

Altersgruppen 
Gesamt 

1 
Gesamt 

I 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65 

1 1 0,2 0,3 1 0,2 0,2 0,4 
2 1 1 0,5 2 1 0,5 1 

1 1 1 0,4 1 0,5 0,4 1 
-

5 2 5 2 4 2 7 3 
6 6 7 5 4 2 1 5 

--

6 4 6 4 4 2 2 4 

Tab. 18: Zahl der Reisen pro Person mit Kraftfahrzeugen zwischen West und Ost im Jahr nach Öffnung der Grenzen 
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Reisen mit Kraftfahrzeugen 
zwischen West und Ost 

(November 1989 bll Oktober 1990) 

Zahl der Re1sen pro Kopf 

nach 8erl1n 1n den J8Weds anderen Teil Deutschlands 
,------------------

1111 W-Frauen 1111 W-Manner D 0-Frauen ~ 0-Männer 

Die meisten Fahrten mit dem Kraftfahrzeug nach West (etwa 
8 pro Kraftfahrer) entfallen auf die Altersgruppe der 35-44jäh
rigen. Frauen in dieser Altersgruppe berichten im Schnitt über 
7 Reisen nach West. Bei den Männern dieser Altersgruppe 
werden als Maximum 9 Reisen pro Kopf in den Westen ange
geben. Ab dem 45. Lebensjahr läßt bei männlichen und weib
lichen Fahrergruppen die Reiseaktivität in deutlicher Weise 
nach. 

Eine derartige Altersabhängigkeit findet sich bei den Reisen 
in die östlichen Bundesländer nicht. Hier fällt lediglich auf, 
daß die Reisetätigkeit in Richtung Osten bei Männern zwi
schen 45 und 54 sowie ab dem 65. Lebensjahr über dem Wert 
der anderen Altersgruppen liegt. 

Insgesamt läßt sich aus den Antworten der befragten Kraft
fahrer ableiten, daß die Reiseaktivität von Ost nach West im 
ersten Jahr nach Öffnung der Mauer ca. sechsmal so groß 
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 ähnliches Bild, in leicht abgeschwächter 
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, daß West-Berliner im Schnitt dreizehnmal mit dem 
Kraftfahrzeug in den Ost-Teil Berlins und neunmal in die übri
gen neuen Bundesländer gefahren sind. Die Ost-Berliner ha
ben den Westteil der Stadt durchschnittlich sechsundzwan-

Reisen nach Westeuropa 

Gebiet Geschlecht Altersgruppen 
-------

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65 

Frauen 0,7 0,9 0,9 1,2 0,5 0,6 

West Männer 1,7 1,9 1,9 1,7 0,8 1,6 

Gesamt 1,3 1,4 1,4 1,5 0,7 1,3 

Frauen 0,4 0,3 0,5 1,2 0,3 0,1 

Ost Männer 1,3 0,5 0,6 0,5 0,4 0,3 

Gesamt 1,0 0,4 0,6 0,7 0,4 0,3 
' 

Basis s. Kraftfahrer (II) in Tab. 1 
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zigmal besucht. Die Reisen in die übrigen westlichen Bundes
länder (etwa zweimal) waren dagegen eher seltener als die 
entsprechenden Reisen von Ostdeutschen, die nicht in Berlin 
ihren Wohnsitz haben. 

Überduchschnittlich war die Reisefreudigkeit bei den Män
nern der jüngeren Altersgruppen, besonders groß war sie bei 
den älteren Frauen ab dem 65. Lebensjahr, ganz im Gegen
satz zu den Männern der gleichen Altersgruppe. 

6.4 Häufigkeit von Fahrten in das west- bzw. osteu
ropäische Ausland 

Die wichtigsten der o.g. Zusammenhänge in der Reisehäufig
keit zwischen den alten und neuen Bundesländern bestehen 
auch für Reisen mit Kraftfahrzeugen, die im Jahr seit Öffnung 
der Grenzen in das west- bzw. osteuropäische Ausland ge
macht wurden. 

Beispielsweise zeigt sich auch hier in Ost und West für männ
liche Fahrergruppen fast durchgehend eine höhere Reiseakti
vität als bei Frauen (s. Tabelle 19 und Abbildung 15). 

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

Reisen mit Kraftfahrzeugen 
in das west- bzw. osteuropäische Ausland 

(November 1988 bla Oktober 1890) 

Zahl der Retsen pro Kopt 

nacn Westeuropa nach Osteuropa 

Abb.15 

Reisen nach Osteuropa I 
I 

Altersgruppen I 
Gesamt Gesamt 

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65 

0,9 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,1 
1,6 0,5 0,1 0,2 0,2 0,2 1,1 0,3 

. -----·-------------------

1,3 0,4 0,1 0,2 0,2 0,2 0,8 0,2 

0,6 I 1,0 0,7 0,5 0,6 0,3 0,6 0,6 
0,6 0,4 0.7 0,8 0,8 0,8 0,8 0,7 

0,6 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7 o.7 1 0,7 I 

Tab. 19: Zahl der Reisen pro Person mit Kraftfahrzeugen in das west-und das osteuropäische Ausland im Jahr nach Öffnung der Grenzen 
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und in westeuropäische Länder gegliedert werden: Kraftfah
rer aus West sind in ihren Reisezielen (bei durchschnittlich 1,3 
Reisen pro Kopf) wesentlich stärker auf das westeuropäische 
Ausland hin orientiert als Kraftfahrer aus Ost, die im Schnitt 
über nur 0,6 Reisen nach Westeuropa berichten. Analog gilt 
dies für die Reisen nach Osteuropa; hier stehen den durch
schnittlich 0,7 Reisen der Kraftfahrer aus Ost in die osteuro
päischen Länder lediglich 0,2 Reisen der Kraftfahrer aus West 
gegenüber. 

Männer in West weisen generell eine höhere Auslands-Reise
tätigkeit mit dem Kraftfahrzeug auf als Frauen. Männer 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
menhänge erkennen. Hervorzuheben ist jedoch die hohe Rei
sefreudigkeit der Frauen in West und Ost in den Altersgrup
pen 45-54 Jahre, bezogen auf das westeuropäische Aus

land. 

7 Fahrleistung mit Kraftfahrzeugen 

7.1 Fahrleistung mit Pkw im Jahr nach Öffnung der 
Grenzen 

Um möglichst frühzeitig erste Daten für einen Fahrleistungs
verg Ieich West I Ost zu erhalten, wurde den Kraftfahrern die 
Frage vorgelegt, wie viele Kilometer sie in den 12 vorausge
henden Monaten (d. h. nach Öffnung der Grenzen) selbst ge
fahren sind. Fahrleistungen mit Pkw und Fahrleistungen mit 
Krafträdern 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 über einen Pkw verfü
gen, haben in den 12 Monaten nach Öffnung 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 männlichen als auch zwischen den jeweiligen weibli
chen Fahrern auf. 

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

--

Gebiet Geschlecht Altersgruppen Gesamt 

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab65 

Frauen 11 526 9141 10332 10014 11 236 7588 10010 

West Männer 22369 18607 19905 15 516 14455 12893 17270 

Gesamt 17614 14348 15387 13117 13527 11 354 14272 
1--· 

Frauen 4306 6734 4 782 5185 7 364 4318 5 582 

Ost Männer 10098 17141 16991 15570 11 431 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 Öff
nung der Grenzen 

Abb.16 

Fahrleistungen von PKW-Fahrern 
im Jahr nach Öffnung der Grenzen 

1n 1000 Km 

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab 65 

,-------A-Ile_rsgr_cP_Pe_c -----

§~=:~.~~en 111!1 w~Frauen D 0-MBnner - w-_Manner J 

Der größte Unterschied in der Jahresfahrleistung ist bei der 
jüngsten Altersgruppe (18-24jährige 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 höchsten Werte pro Jahr. Das trifft 
sowohl für Frauen (11.500 km) als auch für Männer dieser 
Gruppe (22.400 km) zu. Dagegen wird in Ost - unabhängig 
vom Geschlecht 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 ähnlich wie bei Fahrern in West auf die durchschnittliche 
jährliche Fahrleistung aus: Mit steigendem Alter sinkt die 
Fahrleistung und erreicht in Ost- nach der Gruppe der 18-
24jährigen - in der ältesten Fahrergruppe den tiefsten Stand 
mit durchschnittlich 9.200 km pro Jahr. Von Fahrern der höch
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 Krafträdern im Jahr nach Öff
nung der Grenzen 

Unter den Nutzern von Krafträdern 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 läßt sich somit sinnvollerweise nur anhand der Fahrer 
berechnen, die im letzten Jahr auch tatsächlich gefahren sind 
und Fahrleistungsangaben machen. Wie schon die Fahrlei
stungen mit Pkw, liegen auch die Jahresfahrleistungen mit 
Krafträdern in West höher 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 gegenüber. 
Diese Unterschiede bestehen in ähnlicher Größenordnung 
auch zwischen den jeweiligen männlichen und weiblichen 
Fahrergruppen. Männerund Frauen in West, gegliedert nach 
Lebensaltersgruppen, nennen fast durchgehend Fahrleistun
gen, die um ca. 60-90% über denen der entsprechenden 
Ost-Gruppen liegen. 

Eine Ausnahme bilden die 18-24jährigen männlichen Kraft
fahrer aus Ost, deren Fahrleistungen mit Krafträdern (ca. 
7.700 km I Jahr) die der entsprechenden westlichen Gruppe 
mit 6.300 km übersteigen. 

Mit zunehmendem Alter sinken in Ost die Fahrleistungen der 



Abb.17 

Fahrleistungen von Motorradfahrern 
im Jahr nach Öffnung der Grenzen 

18-24 25-34. ab 35 
Altersgruppen 

Motorradfahrer deutlich ab. 35jährige oder ältere Fahrer fah
ren nur noch etwa 1.800 km pro Jahr. Diese Beziehung zum 
Alter liegt dagegen in West nicht vor. 

Gebiet Geschlecht 

Frauen 

West Männer 

Gesamt 

Frauen 

Ost Männer 

Gesamt 

* Basis N < 10 
**Basis N < 5 

Altersgruppen 

18-24 25-34 

** 2623* 

6 279 9009 

5 823 7 475 

2100 2 202 

7 668 3026 

6602 2820 

Basis s. Kraftradfahrer (II I) in Tab. 1 

Gesamt 

35 u. älter 

** 3176* 

5102 6 702 

5179 6207 

1518 
i 

1 918 

1 813 3425 

1 767 3136 

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

7.3 Fahrleistung mit Pkw und Krafträdern ein Jahr 
vor und nach Öffnung der Grenzen 

Die hohen Unfallzahlen in den Bundesländern Ost legen die 
Annahme nahe, daß sich seit Öffnung der Grenzen auch die 
Exposition der kraftfahrenden Bevölkerung verändert 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 geänderten 
Reisemöglichkeiten mit ihrem Fahrzeug zurückgelegt haben. 
Die ermittelten Werte werden in den nachfolgenden Tabellen 
den Fahrleistungswerten für den Zeitraum nach Grenzöff
nung gegenübergestellt. 

Wie aus Tabelle 22a') und Abbildung 18 zu ersehen, stiegen 
die mit dem Pkw pro Kopf zurückgelegten Fahrstrecken von 
etwa 11.500 km vor Grenzöffnung auf 12.500 km im Jahr nach 
der Öffnung der Grenzen um 9% an. Dies bedeutet für Frauen 
einen Anstieg um etwa 5% und für Männerinden neuen Bun
desländern eine Steigerung der Fahrleistung pro Kopf um et
wa 10%. Bezieht man jedoch auch die Zu- und Abgänge von 
Pkw-Fahrern im Jahr vor bzw. nach der Öffnung der Grenzen 
rechnerisch mit ein (Summe der Fahrleistungen für den Vor-
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her- und Nachherzeitraum), ergibt sich eine Fahrleistungs
steigerung von 12%. DieserWert resultiert aus der Beobach
tung, daß im Nachherzeitraum weniger als 1% an Abgängen, 
aber 8% an Zugängen aktiver Fahrer zu verzeichnen war. 

,--· 

Geschlecht Fahrleistungen Verände-
mit Pkw (in km) rung in 

1--- Ost 
I West Ost ' 

nach vor nach*) 
Öffnung Öffnung 

Frauen 10 010 5569 5 832 + 5% 
Männer 17 270 13 788 15130 I +10% 

Gesamt I 14272 11 498 12 540 + 9% 

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

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

Geschlecht Fahrleistungen Verände-
mit Krafträdern (in km) rung in 

Ost 
West Ost 
nach vor nach*) 

Öffnung Öffnung 

Frauen 3176 2 039 1 931 -5% 
Männer 6 702 3609 3 316 I -8% 

Gesamt 6207 3 310 3 052 - 8% 

Basis s. Kraftradfahrer (II I) in Tab. 1 

Tab. 22b: Fahrleistungen mit Krafträdern im Jahr vor und im Jahr 
nach Öffnung der Grenzen 

Abb.18 

Fahrleistungen mit PKW pro Jahr 
vor und nach Öffnung der Grenzen 

Durchscr-1n:tt pro Jahr 1n 1000 Km 

Mit Krafträdern sieht die Entwicklung der Fahrleistung gegen
teilig aus (s. Tabelle 22b und Abbildung 19). Die erbrachten 
Fahrleistungen sind im Vergleich zum Vorjahr gesunken. Für 
Männer wird ein Rückgang von etwa 8%, für Frauen von 5% 
festgestellt. Erklärend bietet sich an, daß Kraftradfahrer, ihre 
Fahrleistung betreffend, auf mehr Fahrten mit vorhandenen 
oder neu erworbenen Pkw umgestiegen sind. 

*) Hier weichen die Daten für Ost (nach Grenzöffnung) von denen in 
Tabelle 20 bzw. 21 ab, da nur Personen, die Fahrleistungsangaben 
für beide Zeiträume gemacht haben, in diese Vergleiche einbezo
gen wurden. 
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Abb.19 

Fahrleistungen mit Krafträdern pro Jahr 
vor und nach Öffnung der Grenzen 

Durchschnitt Jahr 1n 1000 km 

Manner Frauen 

Of'nung llll West nach ü'fnung 

7.4 Fahrleistung seit Führerscheinerwerb 

Ein grobes Maß für die "Motorisierungsgeschichte" einer Ge
sellschaft bietet sich mit der gesamten Menge der Fahrlei
stung an, die seit Erwerb der Fahrerlaubnis mit allen verfüg
baren Pkw von den Fahrern erbracht wurde. Tabelle 23 zeigt 
das Ergebnis einer derartigen längsschnittliehen Betrach
tung der Fahrleistung. 

Die Unterschiede, die sich aus den Antworten der Fahrer von 
Pkw in West und Ost errechnen, sind beträchtlich: Mit 127.000 
km Gesamtfahrleistung weisen Fahrer aus den östlichen Bun
desländern gerade zwei Drittel der Fahrleistungen 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 groß wie die der entspre
chenden Männer (247.000 km West; 153.000 km Ost). 

Die Fahrleistung in Klassen gegliedert, läßt 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 rückblickend insgesamt mehr als 500.000 km gefahren 
sind. Während 12% der West-Fahrer über eine derart hohe 
Fahrleistung berichten (Männer: 18%, Frauen: 3%), erreichen 
in Ost nur noch 4% solche hohen Werte (Männer 5%; Frauen 
2%). 

Gebiet Geschlecht Fahrleistung Durch-

schnittliehe 
bis 25Tsd. 100Tsd. 250Tsd. 500Tsd. 

25Tsd. bis bis bis bis 

< 100Tsd. < 250Tsd. < 500Tsd. <1 Mio. 

% % % % % 

Männer 12,7 16,1 26,5 26,9 17,7 

I 
West Frauen 30,7 21,7 31,4 13,8 2,4 

-- -

Gesamt 20,0 18,4 28,5 21,6 11,5 

Männer 14,8 27,4 37,4 15,7 4,7 

Ost Frauen 50,9 26,6 1&,1 5,2 2,3 

Gesamt 25,8 27,1 30,6 12,5 4,0 
-- ------· 

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

Fahr-

Ieistung 

km 

246 947 

117260 

194481 

152 967 

68859 

127388 

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

Aus datentechnischen Gründen mußten Fahrleistungswerte, 
die über 1 Mio. km liegen, aus dieser Berechnung ausge
schlossen werden. Wären diese Werte entsprechend mit ein
bezogen worden, hätte dies insbesondere bei den durch
schnittlichen Fahrleistungen in West (diese Gruppe ist im we
sentlichen betroffen) zu noch höheren Durchschnittswerten 
geführt. 

8 Sonderfragen an Kraftradfahrer 

Zur Ermittlung von Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl 
zwischen östlichen und westlichen Bundesländern wurden 
die beiden Befragungskollektive nicht nur im Hinblick auf die 
Verfügbarkeit über ein Kraftrad, sondern auch zu motivatio
nalen Hintergründen zur Nutzung dieses Verkehrsmittels be
fragt. 

8.1 Verfügbarkeit von Krafträdern 

Die Verfügbarkeit über ein Kraftrad ist im Osten deutlich hö
her als im Westen (vgl. Tab. 24)*). Während im Westen nur je
der 25. Befragte (4%) über ein Kraftrad verfügt, steht im 
Osten jedem 6. Befragten (18%) dieses Fahrzeug zur Verfü
gung. Die Bedeutung des Kraftrades als Fahrzeug im Osten 
wird auch durch den vergleichsweise hohen Frauenanteil an 
Kraftradfahrern unterstrichen. 

Anteil der Gesamt davon davon 
Befragten, der Männer Frauen 
über ein Kraftrad 
verfügt West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % 

4 18 85 74 15 26 

Basis I 2ooo 2500 74 428 74 428 

Tab. 24: Verfügbarkeil über ein Kraftrad (alle Befragte) 

Mit 26% sind Frauen hier annähernd doppelt so hoch vertre
ten wie im Westen, wo ihr Anteillediglich 15% beträgt. 

Tab. 25 zeigt die Verfügbarkeit über ein Kraftrad, differenziert 
nach Alter im Ost I West-Vergleich. 

Altersgruppen West Ost Differenz 
% % % 

l 18-24 21 17 + 4 

25-34 37 32 + 5 

I 35-44 27 20 + 7 

45-54 7 18 -11 

i 55-64 4 9 - 5 

65 und älter 4 4 0 

Basis 74 428 

Tab. 25: Verfügbarkeil über ein Kraftrad nach Lebensalter 

*) vgl. auchTabeile 10 



Die Verteilung nach Alter veranschaulicht, daß Personen, die 
im Westen über ein Kraftrad verfügen, stärker jüngeren Alters
gruppen (bis 44 Jahre) entstammen, wohingegen im Osten 
der Anteil älterer Kraftradfahrer der Altersgruppe von 45-64 
einen deutlich höheren Anteil aufweist. Annähernd jede I r 
Dritte (31 %) der I die im Osten über ein Kraftrad verfügt, ist 45 
Jahre und älter. 

8.2 Fahrtzwecke 

Die Verhaltensweisen von Kraftradfahrern werden wesentlich 
vom Zweck ihrer Verkehrsteilnahme und der Verkehrssitua
tion geprägt. Die eilige Fahrt zur Arbeit im morgendlichen 
Spitzenverkehr auf beengten Innenstraßen z. B. führt 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 
"Freude am Fahren" I --

Urlaub 21 7 +14 

Sport- oder i 1 2 - 1 
Rennveranstaltungen 

Sonstiges 15 I 31 -16 

KeineAngabe 6 8 - 2 

Basis 74 428 

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
tungsgemäß dagegen eine deutlich höhere Transportfunktion 
zu. 45% der befragten Kraftradfahrer benutzen dieses Fahr
zeug für 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 zurück. 

Der hohe Anteil der Nennungen, der im Osten auf die Katego
rie "Sonstiges" entfällt (31 %), muß als Indiz dafür gewertet 
werden, daß wesentliche Fahrtzwecke bei denAntwortvorga
ben unberücksichtigt geblieben sind. 

Eine Analyse der Antworten der Befragten, die auf die Kate
gorie Sonstiges entfallen, gibt näheren Aufschluß über deren 
Fahrtzwecke: 

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

Für 4% ist das Motorrad ein Notersatz, wenn das Auto defekt 
ist. Ebenfalls von 4% wird angegeben, daß 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 Fälle genannt. ln weiteren 2% der 
Fälle werden höchst individuelle Angaben (wie z. B. "mein 
Kraftrad ist ein fahrbarer Krankenstuhl, den ich nur für Arztbe
suche benutze") gemacht, die nicht eindeutig einer bestimm
ten Kategorie von Fahrtzwecken zugeordnet werden können. 

8.3 Gründe für die Nutzung von Krafträdern 

Neben Fahrtzwecken sind subjektive Gründe für 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. 

Gründe Mittlerer Rangplatz11 

West 

das Motorrad ist für mich vor allem 2,51 
ein billiges Transportmittel 

mit dem Motorrad fühle ich mich I 2,35* 
mehr der Natur verbunden 

als Motorradfahrerfinde ich besonders 2,84* 
leicht Kontakt zu anderen 

---

ich interessiere mich nun mal für alles, 2,65* 
was mit Motorradfahren zu tun hat 

Motorradfahren macht einfach Spaß 1,40* 

mit dem Motorrad bin ich beweglicher 1,83 
als mit anderen Verkehrsmitteln 

I 
Basis I 74 

11 mittlerer Rangplatz von: trifft voll und ganz zu= 1 
trifft überwiegend zu = 2 
trifft weniger zu = 3 
trifft gar nicht zu = 4 

*) U-Test = p < 1 % 

Ost 

2,25 

2,98 

3,51 

3,16 

2,49 

2,01 

428 

Tab. 27: Gründe für das Motorradfahren; Frage: Es gibt verschie
dene Gründe, mit dem Motorrad zu fahren. Sagen Sie bit
te, inwieweit die folgenden Gründe für Sie zutreffen. 

Motorradfahren aus Spaß 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). Ausgeprägter als im Osten sind auch 
die Beweggründe "Interesse an allem, was mit dem Motorrad 
zusammenhängt" (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 annähernd 
gleich beurteilt (2,51 vs. 2,25). 
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Gründe für das Motorradfahren 

billiges 

Transportmittel 

mit Motorrad mehr 

der Natur verbunden 

besonders leicht 

Kontakt zu anderen 

generelles Interesse 

am Motorradfahren 

Motorradfahren macht 

einfach Spaß 

mit Motorrad beweg-

licher als andere 

1 5 2 2.5 3 3 5 4 

1=trlfft voll und ganz zu, 2=tr1fft 
Uber wiegend' zu, 3=tri ff t weniger zu 
4=!rlfft gar nicht zu 

Abb.20 

mittlere Skalenwerte 

8.4 Abmeldung von Krafträdern im Winter 

Tabelle 28 veranschaulicht die extremen Unterschiede zwi
schen Ost und West, bezogen auf die Abmeldung des Motor
rades während der Wintermonate. Von den Befragten, die be
reits im letzten Winter über ein Kraftrad verfügten, haben im 
Westen 46%, aber im Osten lediglich 4% ihr Fahrzeug im Win
ter abgemeldet. Dieses Ergebnis erhärtet den bereits darge
stellten Befund, daß dem Motorrad im Osten als Mobilitäts
mittel eine ganz andere Qualität zugeordnet wird als im We
sten. Während das Motorrad im Westen vor allem im Freizeit
bereich benutzt wird, ist es im Osten ein Mobilitätsmittel, das 
in erster Linie dem alltäglichen Personentransport dient und 
auf das man weder unter ungünstigen Wetterbedingungen 
noch bei Fortschreiten im Lebenszyklus verzichten möchte 
bzw. kann. 

Abmeldung West Ost 
% % 

ja 46 4 

nein 48 91 

weiß nicht, 5 4 
bzw. keine Angabe 

Basis 74 428 
L-------------~--------------~------------___j 

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

9 Sonderfragen an Fahrradfahrer 

Annähernd jeder zweite Befragte in Ost und West benutzt 
manchmal das Fahrrad (vgl. Tab. 29). Im Osten ist der Anteil 
derjenigen, die manchmal mit dem Fahrrad fahren, geringfü
gig höher 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%) 
geringfügig höher als im Osten (55%). 

Fahrrad- Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
nutzung* (II) 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 41 45 59 49 

Basis 2000 2500 936 1069 1064 1331 1138 898 7~~ 
* Anteil der Antworten, die auf die Kategorien "trifft voll und ganz 

zu" und "trifft überwiegend zu" entfallen 

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

9.1 Gründe für die Benutzung des Fahrrads 

Die in Ost und West am häufigsten genannten Gründe für das 
Radfahren vgl. Tab. 30) sind "kurze Strecken" (West 72%, Ost 
77%), "Spaß am Radfahren" (West 86%, Ost 71 %) und "ge-

Gründen Radfahrer 
--

Gesamt Männer Frauen PKw-Fahrer Unmoto-

(II) risierte 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % % % 

weil nur Kurzstrecken 72 77 68 74 75 81 68 76 81 78 

zurückgelegt werden 

' 
aus gesundheitlichen 64 48 68 45 60 51 66 52 58 49 

Gründen 
f-----

um Beitrag zum Umwelt- 61 44 62 43 61 44 61 48 63 46 

schutzzuleisten 

um Geld zu sparen 38 29 32 31 42 28 29 24 56 35 

weil es Spaß macht 86 71 88 68 84 73 87 74 84 73 

kann mirkein Auto leisten 15 19 11 14 18 24 3 3 37 37 
f-----

bringt weniger Streß 44 38 42 36 45 39 41 34 41 44 

als Autofahren 

macht unabhängig von 52 53 47 46 56 59 44 46 68 62 

Fahrplänen 

keine Parkplatzprobleme 54 44 52 43 56 46 51 46 59 45 
C----

Basis 1029 1353 487 642 541 710 666 490 319 586 

11 Anteil der Antworten, die auf die Kategorien "trifft voll und ganz 
zu" und "trifft zu" entfallen. 

Tab. 30: Gründe für das Fahrradfahren (nur: Radfahrer); Frage: 
Aus welchen Gründen fahren Sie Rad? Sagen Sie mir bit
te, inwieweit die einzelnen Gründe auf dieser Liste für Sie 
zutreffen. 



sundheitliche Gründe" (West 64% , Ost 48%). Die beiden 
letztgenannten Gründe besitzen im Westen offenbar einen 
höheren Stellenwert als im Osten. 

Weiterhin hat der Umweltschutz als Grund für das Fahrrad
fahren im Westen eine deutlich höhere Bedeutung (61 %) als 
im Osten (44%). Daß Fahrradfahren weniger Streß mit sich 
bringt als Autofahren und vor Parkplatzproblemen schützt, er
fährt ebenfalls in Westdeutschland eine größere Zustimmung 
als in Ostdeutschland. 

Sich kein Auto leisten zu können, ist unabhängig von der Un
tersuchungsregion allgemein der unbedeutendste Grund für 
das Radfahren (West 15%, Ost 19%), der aber von unmotori
sierten Verkehrsteilnehmern deutlich häufiger als zutreffend 
genannt wird (Ost und West 37%). 

Daß Fahrradfahren im Westen einen deutlich ausgeprägteren 
Freizeitcharakter besitzt als im Osten, zeigt sich nicht nur im 
Gesamtvergleich, sondern auch unter Berücksichtigung des 
Geschlechts der Befragten und ihrer Verfügbarkeit über indi
viduelle Verkehrsmittel. Verglichen mit den Befragten im 
Osten betragen die Abweichungen in der Häufigkeit der Nen
nung dieses Motivs im Westen für die Untergruppe der Frau
en+ 11%, für die der Männer + 20%, fürdie der Pkw-Besitzer 
+ 13% und für die der unmotorisierten Verkehrsteilnehmer+ 
11%. 

9.2 Berichtete Regelverstöße von Radfahrern 

Da für die östlichen Teile des Landes bislang noch keine empi
rischen Ergebnisse zur Regelkonformität von Radfahrern vor
liegen, die im Rahmen von Verhaltensbeobachtungen gewon-

Regelverstöße I! Radfahrer 

Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto· 

(II) risierte 

West Ost West Ost West I Ost West Ost West Ost 

% % % % % I % % % % % 

Befahren des Gehweges 19 16 19 16 19 15 15 15 25 19 

für Fußgänger I 
1 Fahrbahnbenutzungtrotz 8 7 9 7 7 6 7 5 9 9 I 

vorhandenem Radweg ! 

' Befahren des Radweges 11 4 14 4 7 3 10 3 11 5 
in falscher Richtung 

Befahren der Einbahnstraße 7 2 9 3 4 2 7 2 7 3 

in falscher Richtung 

keine Richtungsänderungs· 12 7 14 7 11 6 10 5 15 7 

anzeige ' I I 
Mißachtung des Rotlichts 3 1 6 I 1 1 1 2 0 3 2 

' 
Abfahren vom Radweg 33 16 35 18 31 17 31 15 38 24 

aufgrundparkender Pkw 

Basis 1029 1353 487 642 541 710 666 490 319 586 

1l Anteil der Antworten, die auf die Kategorien "sehr oft" und "oft" 
entfallen. 

Tab. 31: Regelverstöße von Radfahrern (nur: Radfahrer); Frage: 
Auf dieser Liste ist beschrieben worden, wie Sie sich als 
Radfahrer in verschiedenen Situationen verhalten kön
nen. Sagen Sie mir bitte zu jedem Beispiel, wie häufig es 
bei Ihnen vorkommt. 
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nen wurden, wurden die Fahrradfahrer beider Untersu
chungskollektive zu Regelverstößen befragt. Gegenüber so
genannten "harten Daten", die durch Beobachtungen bei rea
ler Verkehrsbeteiligung gewonnen werden können, beinhal
ten Selbstauskünfte eine Reihe methodischer Probleme. So 
kann sich der Verkehrsteilnehmer z. B. seiner Fehlverhaltens
weisen gar nicht bewußt sein oder im Sinne der sozialen Er
wünschtheit nicht wahrheitsgemäß antworten. Die im folgen
den berichteten Ergebnisse zu Regelverstößen von Radfah
rern sind daher mit einer gewissen Unsicherheit behaftet. 

Faßt man die Antworten der Kategorien "sehr oft" und "oft" 
zusammen, so wird das "Abfahren vom Radweg aufgrund 
parkender Autos" in beiden Teilen des Landesam häufigsten 
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 für Fußgänger" (Ost 16%). Weitere im Westen von 
einem höheren Anteil der Befragten angegebene Regelver
stöße sind "Veränderungen des Fahrtverlaufs ohne Rich
tungsänderungsanzeige" (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 Selbstauskünften regelkonformer als im 
Westen. Unabhängig vom Erhebungsgebiet ist der Anteil der 
Frauen, die Regelverstöße angeben, geringer als der der 
Männer. 

10 Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

Der öffentliche Nahverkehr besitzt in Ost und West unter
schiedliche Qualitäten. Zur Klärung von Unterschieden in der 
Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel zwischen Ost und West 
und deren Hintergründe wurde deshalb im Rahmen der vor
liegenden Untersuchung versucht, eine Reihe mit diesem 
Komplex verbundener Fragen zu beantworten. 

10.1 Erreichbarkeit öffentlicher Verkehrsmittel und 
Häufigkeit der Nutzung 

Wie Tab. 32 zeigt, wird die Erreichbarkeit öffentlicher Ver
kehrsmittel im Osten generell besser beurteilt als im Westen. 

Verkehrsmittel Gesamt 
1 

Mann er Frauen Pkw-Fahrer Unmoto· 
(II) risierte 

I West I Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 
I 

% I % % % % % % % % % 

Omnibus 90 97 91 96 90 97 90 96 90 97 

Straßenbahn 15 26 15 24 16 27 14 31 18 28 

U·IS·Bahn 16 17 16 18 16 17 15 23 19 17 

Eisenbahn im Nahverkehr 29 41 28 44 29 37 29 45 28 38 

nichts davon 5 I 6 1 5 0 5 1 5 I 
f--

Basis 12000 2500 936 11169 1064 1331 1138 898 788 1173 

Tab. 32: Erreichbarkeit öffentlicher Verkehrsmittel; Frage: Welche 
der folgenden öffentlichen Verkehrsmittel könnte man 
von IhrerWohnung zu Fuß in 20 Minuten erreichen? 
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Besonders groß sind die Unterschiede in der Beurteilung von 
Straßenbahn 0/1/est 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 Straßenbahnen um 
11 %-Punkte, von Omnibus um ?%-Punkte und von U- und S
Bahn um 1 %-Punkt besser beurteilt als im Westen. 

Dieser Unterschied zwischen West und Ost verändert sich 
auch nicht, wenn man das Geschlecht der Befragten oder die 
Verfügbarkeit über Individualverkehrsmittel bei der Analyse 
mit berücksichtigt. 

Mit Ausnahme der "Eisenbahn im Nahverkehr" ist die durch
schnittliche Benutzung öffentlicher Verkehrsmittel im Osten 
höher als im Westen (vgl. Tab. 33). Weiterhin zeigen sich deut
liche geschlechtsspezifische Unterschiede im Ost-West-Ver
gleich: Im Westen werden alle aufgeführten Verkehrsmittel 
von Männern im Monatsdurchschnitt häufiger benutzt als von 
Frauen. 

Durchschnittliche Nutzung pro Monat 

Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-

(II) risierte 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 
___j 

Omnibus 
' 

11 12 11 12 10 12 7 11 12 13 

Straßenbahn 12 15 14 14 11 15 13 12 12 17 

U-/S-Bahn 12 14 14 15 11 14 10 12 14 15 
I---

i 
-· 

Eisenbahn im Nahverkehr 8 7 10 7 6 7 9 7 7 7 

Basis 1 738 . 1380~71 516 468 864 285 404 438 r;-
Tab. 33: Häufigkeit der Benutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

(nur: ÖPNV-Benutzer); Frage: Wie oft benutzen Sie selbst 
die folgenden Verkehrsmittel? 

Im Osten benutzen Frauen im Mittel geringfügig häufiger 
Straßenbahnen und geringfügig seltener U- und S-Bahnen. 
Hinsichtlich der Häufigkeit der Benutzung von Omnibussen 
und Eisenbahnen im Nahverkehr zeigen sich im Osten keine 
geschlechtsspezifischen Unterschiede. 

Die Verfügbarkeit über einen Pkw hat in West und Ost einen 
geringen Einfluß auf die Benutzung öffentlicher Verkehrsmit
tel: Pkw-Fahrer weichen im Westen beim Omnibus um 4%
Punkte und bei Straßenbahn um+ 1 %-Punkt vom westlichen 
Mittel ab (vgl. Tab. 33). Im Osten betragen die Abweichungen 
der Pkw-Besitzer vom Gesamtmittelwert für Omnibus- 1 %
Punkt, für Straßenbahn- 3%-Punkte und für U- I S-Bahn-
2%-Punkte. 

Die höhere mittlere Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel im 
Osten erlaubt lediglich eine relativ globale Aussage über Un
terschiede zwischen West und Ost. Ein differenzierteres Bild 
ergibt sich erst, wenn man sich den Anteil der Personen ver
gegenwärtigt, die angeben, öffentliche Verkehrsmittel zu be
nutzen (vgl. Tab. 34). 

Mit Ausnahme von U- und S-Bahn werden öffentliche Ver
kehrsmittel im Osten von einem höheren Anteil der Befragten 
benutzt als im Westen. Große Unterschiede zeigen sich hier 
bei Omnibussen, die im Osten von 12% mehr der Befragten 
benutzt werden als im Westen und bei Straßenbahnen, die im 

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, häufigere Benutzer 
öffentlicher Verkehrsmittel. 77% der weiblichen Befragten im 
Osten benutzen Omnibusse (West 62%), 41% Straßenbah
nen 0/IJest 27%) und 36% Eisenbahnen im Nahverkehr 0/1/est 
33%). 

Verkehrsmittel Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto· 
(Mehrfachnennungen) (Ii) risierte 

-----, 
West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % % % 

Omnibus 55 67 47 57 62 77 44 58 72 81 

I 
Straßenbahn 25 38 23 36 27 41 21 39 30 43 

U-/S-Bahn 30 25 30 25 30 25 28 27 33 27 

Eisenbahn im Nahverkehr 31 35 29 33 33 36 28 27 36 41 

, Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 788 1173 

Tab. 34: Vergleich der Anteile der Nutzer öffentlicher Verkehrs
mittel 

Männer im Osten benutzen öffentliche Verkehrsmittel eben
falls häufiger als Männer im Westen. Die Unterschiede betra
gen für die Benutzung von Omnibussen+ 10%, fürdie Benut
zung von Straßenbahnen+ 8% und für die Benutzung von Ei
senbahnen im Nahverkehr+ 4%. 

Wer über einen Pkw verfügt, benutzt erfahrungsgemäß selte
ner öffentliche Verkehrsmittel. Im Westen liegt der Prozent
satz der Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel innerhalb dieser 
Teilgruppe der Befragten bei allen öffentlichen Verkehrsmittel
angeboten unter dem jeweiligen Gesamt-Anteil der Befrag
ten. Im Osten liegt der Prozentsatz der Nutzer öffentlicher Ver
kehrsmittel innerhalb dieser Teilgruppe bei Omnibus und bei 
Eisenbahn im Nahverkehr unterhalb des jeweiligen Gesamt
anteils der Befragten, bei Straßen-, U- undS-Bahn dagegen 
über dem jeweiligen Gesamtmittelwert. 

Im Ost-West-Vergleich der Pkw-Fahrer zeigen sich jedoch 
Unterschiede in der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. Au
tofahrer im Osten benutzen häufiger Omnibusse (+ 14%
Punkte) und Straßenbahnen (+ 18%-Punkte) als Autofahrer 
im Westen. U- und 8-Bahnen sowie Eisenbahnen im Nahver
kehr werden dagegen im Osten in etwa gleich häufig benutzt. 

Die häufigsten Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel sind unmo
torisierte Verkehrsteilnehmer. Innerhalb dieser Verkehrsteil
nehmergruppe benutzen 81% der Befragten im Osten Omni
busse (Westen 72%), 43% Straßenbahnen 0/1/est 30%), 27% 
U- und 8-Bahnen (West 33%) und 41% Eisenbahnen im Nah
verkehr 0/1/est 36%). 

Damit ist der Anteil der Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel in
nerhalb der Gruppe der unmotorisierten Verkehrsteilnehmer 
mit Ausnahme von U- und 8-Bahnen bei allen erfragten Ver
kehrsmittelangeboten im Osten höher als im Westen. 



10.2 Gründe für und gegen die Nutzung öffentlicher 
Verkehrsmittel 

Die Gründe für die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel sind in 
Tab. 35 dargestellt. Aus subjektiver Sicht der ÖPNV-Nutzer 
entscheidet die Verfügbarkeit über ein eigenes Kfz im hohen 
Maße über die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. ln der Rei
henfolge der Begründungen steht die Nicht-Verfügbarkeit 
über ein eigenes Kfz an erster Stelle 0fVest und Ost 54%), ge
folgt vom zeitweiligen freiwilligen Verzicht auf das eigene 
Fahrzeug zugunsten öffentlicher Verkehrsmittel (West 23% 
vs. Ost 22%) und der vorübergehend fehlenden Möglichkeit, 
das eigene Fahrzeug zu benutzen (West und Ost 21 %). Die 
enge Verknüpfung der Gründe für die Nutzung öffentlicher 
Verkehrsmittel mit derVerfügbarkeit über ein eigenes Kfz wird 
auch ersichtlich, wenn man das Geschlecht der Befragten 
berücksichtigt, bzw. die Gruppe der Unmotorisierten be
trachtet. Unabhängig von systembedingten Unterschieden 
weisen Frauen eine deutlich höhere Zustimmung bei dieser 
Begründung auf als Männer. Unmotorisierte Verkehrsteilneh
mer nennen diese Begründung am häufigsten (West und Ost 
86%). 

Gründefür ÖPNV-Nutzer 
öffentlichen Verkehr 

Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto· 

(II) risierte 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 
% % % % % % % % % % 

kein eigenes Kraftfahrzeug, 54 54 41 38 62 63 9 5 86 86 
benutze nur öffentliche 

Verkehrsmirtel 

benutzeöffentl. Verkehrs· 21 

I 
21 19 25 21 19 40 42 8 9 

mirtel nur, wenn eigenes 

Fahrzeug nichtbenutzt ' 
werdenkann 

freiwilligerVerzichtauf 23 22 35 34 15 15 48 52 4 4 
Kraftfahrzeug zugunsten 

öffentlicherVerkehrsmittel 

Basis 738 1380 1 271 516 468 864 285 404 438 834 

Tab. 35: Gründe für die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel (nur: 
ÖPNV-Benutzer); Frage: Öffentliche Verkehrsmittel wer
den von verschiedenen Personen aus verschiedenen 
Gründen benutzt. Was trifft auf Sie persönlich zu? 

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

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

Nahezu unabhängig von der Verfügbarkeit über ein Kfz und 
dem Geschlecht der Befragten werden im Westen "keine 
Parkprobleme", "Bequemlichkeit" und "Umweltfreundlich
keif' als Hauptvorteile öffentlicher Verkehrsmittel genannt. Im 
Osten dominiert der Aspekt der "Kostengünstigkeit" öffentli
cher Verkehrsmittel, gefolgt von "Bequemlichkeit" und "Si
cherheit". Das hohe Gewicht des Kostenaspektes ist im 
Osten unabhängig von Geschlecht und Pkw-Besitz. Gleiches 
gilt mit Einschränkung auch für den Aspekt "Bequemlich-
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Vorteile des ÖPNV-Nutzer 

öffentlichen Verkehrs 

(Mehrtachnennungen) Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-

(II) risierte 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % % % 
r---

billiger 24 44 23 47 25 42 14 42 31 44 

sicherer 26 27 22 28 28 27 19 20 31 31 

schneller 15 15 19 20 12 14 13 23 15 14 

bequemer 39 36 44 37 36 35 39 37 38 33 

' umweltfreundlicher 33 25 41 29 29 23 34 29 32 24 

keine Parkprobleme 49 26 50 27 48 25 59 39 42 21 

keine Orientierungsprobleme 10 6 10 5 10 7 11 5 9 7 

keine Vorteile 10 12 9 9 10 13 10 10 10 12 

Sonstiges 5 7 6 8 4 6 3 5 5 7 

Basis 738 1380 271 516 468 864 285 404 438 834 

Tab. 36: Wahrgenommene Vorteile öffentlicher Verkehrsmittel; 
Frage: Das Fahren mit öffentlichen Verkehrsmitteln kann 
vergleichsweise zu Kraftfahrzeugen Vorteile haben. Wel
che Vorteile sind für Sie persönlich 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. billiger(24 %) 5. umweltfreundlicher (25 %) 

Basis s. Tab. 36 

Tab. 37: Wahrgenommene Vorteile öffentlicher Verkehrsmittel 
(Rangreihen) 

keit'', wohingegen Männer und Pkw-Besitzer bei der Bewer
tung des Aspektes "Sicherheit" geringfügig unterhalb des je
weiligen Gesamtdurchschnitts der Befragten in West und Ost 
liegen. 

Tab. 38 beinhaltet den prozentualen Anteil der Zustimmung in 
der Bevölkerung zu Gründen, die gegen die Nutzung von Bus 
und Bahn sprechen. Dabei wurden die Antwortanteile, die auf 
die Kategorien "trifft voll und ganz zu" und "trifft überwiegend 
zu" zusammengefaßt. 

"Bequemlichkeit des Autos", "schlechte Verbindungen" und 
"Zeitverlust" sind im Westen wie im Osten die drei wesentli
chen Gründe, die gegen die Benutzung von Bus und Bahn 
sprechen. Allerdings haben diese Gründe im Westen prozen
tual ein höheres Gewicht als im Osten. Auch für 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 "schlechte Verbindungen" einen deutlich ge
ringeren Stellenwert ein 0/Vest 57% vs. Ost 47%) als bei Per
sonen, die einen Pkw besitzen 0/Vest 73% vs. Ost 60%). 

Ein deutlicher Unterschied zwischen West und Ost beste ht 
hinsichtlich der Gewichtung des Kostenarguments. Daß die 
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Fahrpreise zu hoch sind, meinen 58% der Befragten im We
sten, aber nur 6% der Befragten im Osten. ln der Rangreihe 
der Gründe, 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 prozentualer Anteil 
der Befürwortung des Kostenarguments erweisen sich dabei 
in beiden Teilen des Landes als nahezu unabhängig von der 
Verfügbarkeit über 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
traktivität öffentlicherVerkehrsmittelangebote. 

,------ -

Gründegegen Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-
BusundBahn (II) risierte 

(Mehrfachnennungen) -

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % % % 

eigenes Auto ist bequemer 77 69 81 75 73 64 85 I 84 64 57 

zu großer Zeitverlust 62 61 67 70 58 53 73 74 44 46 

zu hohe Fahrpreise 58 6 58 6 59 5 60 5 56 6 
r----

47 1 schlechte Verbindungen 66 53 70 57 63 50 73 60 57 

weite Wege zu Haltestellen 30 17 31 18 29 16 30 17 29 17j 
übertüllte Fahrzeuge 

l 
35 39 35 37 35 40 32 41 39 40 

Schwierigkeiten bei 16 7 16 7 16 7 13 7 20 8 
Fahrkartenautomaten 

Unübersichtlichkeit 21 14 22 14 19 14 20 12 21 17 

des Liniennetzes i -·-

Basis 2000 2500 936 1168 1064 1331 1138 898 788 1173 

Tab. 38: Gründe gegen die Nutzung von Bus und Bahn (alle Be
fragte); Frage: Manche Leute fahren ungern mit Bus oder 
Bahn. Welche Gründe könnten bei Ihnen eine Rolle spie
len, daß Sie ungern mit Bus oder Bahn fahren. Wie weit 
treffen folgende Äußerungen auf Sie zu? 

10.3 Möglichkeiten zur Steigerung der Attraktivität 
öffentlicher Verkehrsmittel 

in den im folgenden dargestellten Ergebnissen der Untersu
chung subjektiv wahrgenommener Möglichkeiten zur Steige
rung der Attraktivität öffentlicher Verkehrsmittel im Ost-West
Vergleich (vgl. Tab. 39) sind systembedingte Anspruchshal
tungen implizit enthalten. So steht z. B. der Wunsch nach dem 
Einsatz modernerer Fahrzeuge oder nach Reduktion der 
Fahrpreise im Osten in einem anderen qualitativen Bedeu
tungskontext als im Westen. Solche implizite Differenzen 
müssen bei der Interpretation der Vergleichsdaten berück
sichtigt werden. 

Die Bedeutung des Fahrpreises bei der Bewertung öffentli
cher Verkehrsmittel im Westen wird dadurch unterstrichen, 
daß eine Reduktion des Fahrpreises im Westen als ein Haupt
gesichtspunkt betrachtet wird, der die Attraktivität öffentli
cher Verkehrsmittel steigern könnte (vgl. Tab. 39). Unabhän
gig vom Geschlecht der Befragten oder deren Verfügbarkeit 
über ein Kfz stellen "günstigere Fahrpreise" im Westen jenen 
Faktor dar, der die höchste Zustimmung erfährt (55%). 

Im Osten werden dagegen "größere Fahrtenhäufigkeiten" als 
ein Gesichtspunkt betrachtet, der von den Befragten am häu
figsten als wirkungsvolles Instrument zur Steigerung der At
traktivität öffentlicher Verkehrsmittel angesehen wird (44%). 
Auf dem zweiten Platz der Möglichkeiten zur Steigerung der 
Attraktivität öffentlicher Verkehrsmittel stehen im Westen mit 
44% und im Osten mit jeweils 40% "direktere Verbindungen" 
und "modernere Fahrzeuge". An dritter Stelle stehen im We
sten "größere Fahrtenhäufigkeiten" (39%) und im Osten "wet
terfeste Wartehallen" (26%). 

Möglichkeiten zur Gesamt Männer I Frauen Pkw-Fahrer Unmoto-

Attraktivitätssteigerung (II) risierte 
(Mehrfachnennungen) 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % % % 

mehr Platz in den 13 22 11 21 14 24 10 23 17 25 
Fahrzeugen 

eigene Fahrspurfür 12 15 12 17 11 13 12 17 12 14 

Busse und Bahnen 

günstigere Preise 55 14 50 14 59 14 52 13 59 14 

kürzere Wartezeit 36 40 36 38 37 41 34 39 40 40 

direktere Verbindungen 44 40 44 42 44 39 45 40 43 38 

größere Fahrtenhäufigkeit 39 44 41 44 37 44 41 45 37 42 

weiterteste Wartehallen 10 26 8 20 12 32 8 20 14 32 
-

modernere Fahrzeuge 5 40 7 43 3 38 5 41 5 40 

Erleichterung des 5 7 5 7 6 7 5 7 6 7 
Fahrkartenkaufs 

bessere Parkmöglichkeiten I 11 7 13 9 9 4 14 10 5 4 

nichts davon wäre 14 6 16 7 13 6 17 8 10 6 
attraktiv genug 

Basis 12000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 788 1173 

Tab. 39: Wahrgenommene Möglichkeiten zur Steigerung der 
Attraktivität öffentlicher Verkehrsmittel (alle Befragte); 
Frage: Wie könnte man für Sie persönlich öffentliche Ver
kehrsmittel attraktiver machen? Nennen Sie die drei für 
Sie wichtigsten Gesichtspunkte. 

Die Hierarchie der Bedeutsamkeit einzelner Faktoren zur Stei
gerung der Attraktivität öffentlicher Verkehrsmittel weicht un
ter Berücksichtigung von Geschlecht und Verfügbarkeit über 
ein Kfz nur geringfügig von der durchschnittlichen Gesamtbe
wertung in den jeweiligen Teilen des Landes ab. 

11 Einstellung und berichtetes Verhalten zu 
Themen der Verkehrssicherheit 

11.1 Übersicht über die Befragungsinhalte 

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



fahren des Straßenverkehrs im Spektrum beängstigender 
Themen bei der Bevölkerung besitzen, wie Kraftfahrer ihr 
Fahrkönnen und ihren Fahrstil einschätzen, welche Regeln ih
nen wie wichtig sind und wie sie das Verhalten anderer Ver
kehrsteilnehmer beurteilen. Um die Akzeptanz möglicher Re
gelungen und Sicherheitsmaßnahmen abschätzen zu kön
nen, wurden ferner die Auffassungen der Verkehrsteilnehmer 
zu wichtigen Teilbereichen des Verkehrsgeschehens erho
ben: Zu Geschwindigkeitsregelungen auf Autobahnen, Land
straßen und innerorts, zur Absenkung der Promillegrenze, 
zum Sicherheitsgurt und zu Kinder-Halteeinrichtungen im Au
to, zur Notwendigkeit polizeilicher Überwachung und zur 
Prioritätenbestimmung von Verkehrssicherheitsmaßnahmen. 

Der Vergleich West I Ost läßt auch bei diesen Fragen bedeut
same Abweichungen erkennen, die nicht nur ein Licht auf die 
unterschiedlichen Verhältnisse in den westlichen und östli
chen Bundesländern werfen, sondern auch Stimmungen und 
Erwartungen widerspiegeln, die vor allem im östlichen Teil 
Deutschlands das Bild vom Straßenverkehr über längere Zeit 
mitbestimmen dürften. 

11.2 Beurteilung von Sicherheitsproblemen 

Auf einer vierstufigen Rating-Skala von "sehr beängstigend" 
bis "gar nicht beängstigend" konnten die Befragten ihre Be
sorgnis über allgemeine gesellschaftliche Probleme zum 
Ausdruck bringen. Die Skalierung diente dazu, den Steilen
wert zu bestimmen, den der Straßenverkehr im Verhältnis zu 
anderen Problembereichen (wie Umweltverschmutzung, 
Drogenmißbrauch u. a.) bei der Bevölkerung einnimmt. Zum 

-

Problembereich Gesamt Pkw-Fahrer (II) 
·-

Skalenwert 11 Rangplatz Skalenwert '' Rangplatz 
--,-------

West Ost West Ost West Ost I West Ost 

Häufigkeit von Verbrechen I 2,05 1.82' 3 4 2,16 1,85' 4 4 
und Kriminalität 

' I 
Drogenmißbrauch (illegale Drogen 1,85 2.11' 2 5 1.87 2,14' 2 5 
wie Haschisch, Heroin 

--

Umweltverschmutzung 1,66 1,67 1 1 1,65 1,70 1 2 
' --!--------

die Verkehrsunfälle 2,21 1,70' 5 2 2,25 1,66' 5 1 
I -

Anstiegvon 2,32 2.52' 6 6 2,37 2,63' 6 
' 

6 
Zivilisationskrankheiten I 

ilberlastung des Straßenverkehrs 2.12 1.74', 4 3 2,11 I 1,73' 3 3 

Gefahr eines Krieges 2,66 2,75' 7 7 2,72 2,89' 7 7 

'--1 B_asis ____ _____LI_2oo_o .)_I 2_5oo_L_I_-___ll - 11138 I 898 I -_j==J 
11 mittlerer Wert aus Skala von 1 = sehr beängstigend 

bis 4 = gar nicht beängstigend 
*) U-Test = p < 1 % 

Tab. 40: Beurteilung verschiedener Problembereiche; Frage: Es 
gibt Erscheinungen oder Zustände in der heutigen Zeit, 
die manche Menschen beängstigen. Auf dieser Liste fin
den Sie solche Erscheinungen. Sagen Sie mir bitte zu je
der Erscheinung, wie Ihr persönliches Gefühl dabei ist. 
Finden Sie das gegenwärtig sehr beängstigend, beäng
stigend, weniger beängstigend oder gar nicht beängsti
gend? 
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Vergleich wurden die mittleren Skalenwerte der Befragten 
aus den westlichen und östlichen Bundesländern in eine Ran
gordnung gebracht (vgi.Tabelle 40). 

DerVergleich der Rangreihen läßt erkennen, daß die Problem
bereiche "Drogenmißbrauch" und "Kriminalität" im Westen 
vor denen der "Verkehrsüberlastung" und "Verkehrsunfälle" 
rangieren, im Osten dagegen Verkehrsunfälle und -Überla
stung fast genauso problematisch bewertet werden wie die 
Umweltverschmutzung. Noch klarer wird der Unterschied in 
der Bewertung verkehrsbezogener Probleme bei der Gegen
überstellung der Pkw-Fahrergruppen: Von allen angespro
chenen Problembereichen nehmen die Verkehrsunfälle bei 
Pkw-Fahrern der östlichen Bundesländer den ersten Platz 
ein; bei den Fahrern der westlichen Bundesländer dagegen 
rangieren Verkehrsunfälle auf dem fünften Platz - erst nach 
"Umweltverschmutzung", "Drogenmißbrauch", "Verkehrs
überlastung" und "Kriminalität". Die unterschiedliche Ent
wicklung der Unfallzahlen in Ost und West, wie sie im Jahre 
1990 zu verzeichnen war, schlägt sich offenbar in der Pro
blemsieht der Autofahrer nieder (vgl. Abb. 21 ). 

Beurteilung verschiedener 
Problembereiche 

(PKW-Fahrer) 

Verbrechen/ 

Umweltversch.mut Zc.Jn'\;; 

Ver kehr sunfal !e 

Zlv'iiSB:Ions~ 

krankhe•te'~ 

Uberlast.Jng 
des Straßerverkems 

Gefahr e1nes 
f<Ji8QES 

I
, ·* Ost 

-West 

1 5 2 5 3 35 
m: I l!ere SKalenwerte 

Abb.21 

Die Problembewertung ist eindeutig stärker von der Ost- I 
West-Situation abhängig als von der Geschlechtszugehörig
keit der Befragten. Die Rangfolge der Problembereiche unter
scheidet sich nicht bei Männern und Frauen der westlichen 
Bundesländer. Männer und Frauen der östlichen Bundeslän
der weichen insofern geringfügig voneinander ab, als "Ver
brechen und Kriminalität" bei Frauen einen höheren Rang
platz einnehmen als bei Männern. 

Allerdings fördert 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 fünfstufigen Skala (vgl. Tabelle 41) beurteilten die 
Befragten der östlichen Bundesländer die Entwicklung der 
Verkehrssicherheit erheblich skeptischer. Mehr als 80% äu
ßern die Auffassung, die Verkehrssicherheit in "ihrem" Teil 
Deutschlands habe sich verschlechtert bzw. sehr verschlech
tert. Die Befragten aus den westlichen Ländern bringen diese 
Auffassung -bezogen auf den Westen der Bundesrepublik
nur etwa zu 40% zum Ausdruck. Pkw-Fahrer weichen von 
den Beurteilungen aller Befragten nicht erwähnenswert ab. 
Auch zwischen den Antwortverteilungen von Männern und 
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Die Verkehrssicherheit Gesamt Pkw-Fahrer (II) 

ist ... --

West Ost West Ost 
% % % % 

viel 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 11 4 5 1 

mittlerer Skalenwert 3,46 4,19* 3,44 4,20* 

Basis 2000 2500 1138 898 

* U-Test = p < 1 % 

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

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

Verkehrssicherheitsprobleme wurden somit zum Zeitpunkt 
der Befragung von der Bevölkerung im östlichen Teil der Bun
desrepublik deutlich stärker wahrgenommen- ein Ergebnis, 
das zweifellos objektive Gegebenheiten widerspiegelt (vgl. 
die ungünstige Unfallentwicklung in den östlichen Ländern 
seit Öffnung der Mauer). 

11.3 Gesichtspunkte beim Autokauf 

ln 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 ökonomische Aspekte (geringer Ver
brauch, geringe Wartungskosten) stehen bei den Westdeut-

Gesichtspunkte beirn Autokauf 
(PKW-Fahrer) 

Prets 

Ausstattung 

Verbrauch 

Motor 

Geschwtndtgkeit 

Fahrsteherhel t 

Schadstoffbelastung 

Techntk 

Karossens 

Marke 

Stauraum 

Wiederverkaufswert 

wichtig 

Abb.22 

1.5 2 2 5 3 
m1 t tlere Skalenwerte 

3.5 

sehen oben in der Prioritäten Iiste, bei den Ostdeutschen führt 
hierbei die Fahrsicherheit deutlich die Rangreihe an, vor öko
nomischen Aspekten und Schadstoffbelastung. Was die Si
cherheit betrifft, werden in den ostdeutschen Ländern beson
dere Defizite gesehen. Im übrigen treten nur noch hinsichtlich 
der Aspekte "Preis", "Ausstattung" und ,,Wiederverkaufs
wert" Unterschiede in der Prioritätenreihung auf: Entspre
chend dem höheren Nachholbedarf wird die komfortable 
Ausstattung im Osten höher bewertet als im Westen, dafür 
wird hier dem hohen Wiederverkaufswert stärkere Bedeu
tung beigemessen, einem Aspekt, der vermutlich auch einem 
stärkeren Qualitätsbedürfnis im Westen Rechnung trägt. 

Eigenschaften des Autos Pkw-Fahrer (II) 

Gesamt Männer Frauen 

I 
West Ost West Ost West Ost 

Skalenwertll Skalenwert 1 I Skalenwert11 

niedriger Preis 1,94 1,78' 2,00 1,78' 1,85 1,79 

komfortable Ausstattung 2,20 2,03' 2.11 2,03 2,32 2,02' 

geringerVerbrauch, 1,40 1,33 1,42 1,33 1,37 1,31 
geringe Wartungskosten 

starker Motor 2,60 2,55 2,46 2,52 2,79 2,61' 

hohe Geschwindigkeit 2,96 2,88' 2,80 2,84 3,16 2,93' 

hohe Fahrsicherheit 1,39 1,23' 1,39 1 ,24' 1,39 1 ,20' 
des Autos 

--

geringe Schadstoffbeta- 1,38 1,38 1,41 1,40 1,35 1,33 
stung für die Umwelt 

ausgereifte Technik 1,69 1,66 1,58 1,61 1,83 1,75 

Form oder Farbe 2,52 2,49 2,47 2,47 2,59 2,54 
der Karosserie 

spezielle Marke 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 2,20' 2,06 2,18' 

Basis 1138 898 649 574 490 325 
'----

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

* U-Test = p < 1 % 

Tab. 42: Gesichtspunkte beim Kauf eines neuen Autos; Frage: 
Wenn Sie daran denken würden, sich ein neues Auto 
zuzulegen, wie wichtig wären Ihnen dann die folgenden 
Eigenschaften? 

Männer 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 höhere 
Stellenwerte, mit Abstrichen auch die Vorliebe für eine spe
zielle Marke. Bei den anderen Aspekten unterscheiden sich 
Frauen und Männer nicht. Im übrigen stimmen Frauen in Ost 
und West sowie Männer in Ost und West in ihren Einstellun
gen stark überein, über die frühere Grenze hinweg. 



11.4 Fahrstil und Fahrkönnen 

Deutsche in Ost und West unterscheiden sich nur graduell, 
was ihre Einstellung zum Fahren und zum eigenen Fahrkön
nen betrifft (vgl. Abb. 23 und Tab. 43, 44). Daß sie gern Auto 
fahren, bringen die Fahrer aus den östlichen Bundesländern 
etwas stärker zum Ausdruck als die aus dem Westen. Westli
che Fahrer fühlen sich dagegen etwas mehr angesprochen, 
wenn die Überlegenheit gegenüber 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 zügiger Ko
lonnenfahrt (alle) Möglichkeiten zu nutzen, durch .. überholen 
die Kolonne hinter sich zu lassen", stimmen sie eher als die 
Fahrer aus dem Osten zu. Außerdem sind sie mehr als die 
Pkw-Fahrer der östlichen Bundesländer daran interessiert, 
mit einem .. Schleuderkurs" ihr Fahrkönnen zu verbessern. 

Bei der Einschätzung des eigenen Fahrkönnens gibt es zwi
schen den Pkw-Fahrern aus West und Ost- übers Ganze ge
sehen - keine besonderen Unterschiede. Der größte Teil der 
Befragten stuft sich als durchschnittlich bis überdurch
schnittlich ein, unter dem Durchschnitt sieht sich nur eine 
Minderheit. Nach Geschlechtszugehörigkeit differenziert, 

Einstellung Pkw-Fahrer(ll) 

Gesamt Männer Frauen 

West Ost West Ost West Ost 

Skalenwert' i Skalenwert" Skalenwert'' 

ich fahre gern Auto 1,80 1,65' 1,74 1,53' 1,88 1,87 

ich fahre mein Auto 2.65 2,74 2.44 2,60 2,93 2,98 

gelegentlich voli aus 

es macht mir Spaß, 3,17 3,24 3,00 3,14 3,37 3.42 

auch einmal schart in die 

Kurve zu gehen 

ich halte Leute, die sehr lang· 2,73 2,85' 2,61 2.73 2,89 3,05 

sam fahren, fürgefährlicher 

als solche, die sehrschnell 

fahren 
I 

da ich mich auf geschicktes 3,23 3,45' 3,14 3,40' 3.36 3,54' 

Spurenwechseln verstehe, 

komme ich in der Stadt 

schnellervoran als andere 

manchmallasse ich mich 3,60 3,68' 3,57 3,62 3,65 3,81 

von anderen Fahrern zu 
I Wettlahrten verleiten 

auch bei zügiger Kolonnen- 3.37 3,60' 3.28 3,54' 3,50 3,71' 

fahrt nutze ich die Möglich-

keit, durch Überholen die 

Kolonne hintermirzulassen 

ichwürdegern einen Schleu- 3.01 3,22' 2,94 3,08' 3,11 3,47' 

derkurs mitmachen, um mein 
Fahrkönnen zu verbessern 

Basis 1138 I 
i 898 649 574 490 325 

--
1) mittlererWert der Skala von 1 =stimme voll und ganz zu bis 4 = 

stimme gar nicht zu 
* U-Test = p < 1 % 

Tab. 43: Allgemeine Einstellungen zum Autofahren; Frage: Wie 
sehr stimmen Sie mit folgenden Äußerungen überein? 

I 

Einstellungen zum Autofahren 
(PKW-Fahrer) 

gerne Autofahren 

Auto ausfahren 

Kurvenspaß 

gefahrl1che 
Langsamfahrer 

gesch;ck ter als 
andere 

Wettfahrten 

Kolonne uberho!en 

"S::::hleuaer kurs" 
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Gesamt Männer Frauen 

West Ost West Ost West Ost 
% % % % % % 

-

deutlich über dem 7 5 11 7 3 2 
' Durchschnitt 

über dem Durchschnitt 27 29 33 38 19 13 

durchschnittlich 59 54 
' 

52 50 68 61 

leicht unter dem 7 9 4 3 10 19 
Durchschnitt 

i I 
deutlich unter dem 1 3 - 1 1 6 
Durchschnitt 

ohneAntwort - 1 - - - 1 

mittlerer Skalenwert 2,66 2,74 2,49 2,51 2,88 3,14' 

Basis 1138 898 649 574 490 325 

* U-Test = p < 1 % 

Tab. 44: Einschätzung des eigenen Fahrkönnens; Frage: Wie wür
den Sie Ihr Fahrkönnen einstufen? 

wird zum einen die deutlich höhere Selbsteinstufung der 
Männer- ohne Unterschied in West und Ost- erkennbar, zum 
anderen die besonders selbstkritische Haltung der Frauen im 
Osten. 

11.5 Berichtete Regelverstöße und polizeiliche 
Überwachung 

' Regelverstöße sind zwar eine alltägliche Erscheinung im Stra-
ßenverkehr, die meisten Fahrer geben sie aber nicht gern zu. 
Auch die unverbindliche Befragungssituation in der Wohnung 
dürfte kaum dazu beitragen, sich zu besonderer Offenheit 
verpflichtet zu fühlen. Dies bedeutet jedoch nicht, daß Aussa
gen zu eigenen Regelübertretungen nicht doch wertvolle In
formationen enthalten. Vorgefundene Unterschiede zwi
schen einzelnen Regelübertretungen bzw. den einzelnen Be
fragungsgruppen sind als substantieller Hinweis auf jeweils 
gegebene Normorientierungen und damit verknüpfte Verhal
tensbereitschaften zu werten. Als Faktenaussagen sollten 
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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. 

Häufigkeit der Regelverstöße 
(Kraftfahrer) 
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So müssen wir es zwar akzeptieren, daß - abweichend von 
den Beobachtungen, die man täglich im Straßenverkehr ma
chen kann- bestimmte Regelübertretungen 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 übertreten westliche Kraftfahrer die meisten Verkehrsre
geln häufiger als Fahrer aus den östlichen Bundesländern. 
Unter anderem gilt dies für die Überschreitung 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 fällt es ferner den Fahrern der westlichen 
Länder, Parkverstöße, das Überfahren einer durchgezogenen 
Mittellinie, zu geringe Sicherheitsabstände, das Befahren ei
ner signalgeregelten Kreuzung "kurz vor Rot" und Überholen 
im Überholverbot einzuräumen. Nur noch sehr geringe Zuge
ständnisse finden wir beim Überfahren eines Stopschildes 
und der Nichtverwendung von Sicherheitsgurten. Zumindest 
die Aussagen zum letztgenannten Statement entsprechen 
weitgehend den beobachteten Anlegequoten im Straßenver
kehr der westlichen Bundesländer. Dieses Statement ist zu
gleich das einzige, bei dem sich Fahrer der östlichen Bundes
länder signifikant für weniger regeltreu erklären. Abgesehen 
vom Sicherheitsabstand, wo sich Fahrer aus Ost und West 
nicht deutlich unterscheiden, erweisen sich die Fahrer aus 
dem Osten ansonsten durchweg stärker normenorientiert. 
Besonders auffällig sind die Unterschiede bei den Geschwin
digkeitsübertretungen im Bereich von Autobahnbaustellen 
und beim Überfahren von Kreuzungen "kurz vor Rot". Hier 
kommen möglicherweise Systemeffekte des Straßenver
kehrs in der früheren DDR zum Ausdruck: Einerseits die höhe
re Dichte der Geschwindigkeitsüberwachung auf Autobah
nen, andererseits die höhere Hemmschwelle des Rotlichtes 
an Signalanlagen, dem bislang eine Grün I Gelb-Phase vor
geschaltet war. 

Regelverstoß Kraftfahrer(!) 

Gesamt Männer 

West Ost West Ost 
Skalenwert'l Skalenwert1' 

A ich fahre an meinen Vordermann, der keinen Platz 3,40 3,35 3,28 3,23 

macht, dichter heran, als es der Sicherheitsabstand 

erlaubt 

B ich fahre an einem Stoppschild ohne zu stoppen 3,54 3,76' 3.45 3,73' 

weiter, wenn kein Querverkehr da ist 

c ich fahre im Bereich von Autobahnbaustellen 3,19 3,49' 3,03 3,38' 

schneller als angegeben 

0 ich parke im Parkverbot 3,36 3,60" 3,29 3,57' 

eingeschränktes Halteverbot 

E ich fahre, ohne den Gurt anzulegen 3,73 3,68' 3,71 3,64 

F ich fahre in Ortschaften schon mal20 km/h 3,22 3,35' 3,12 3,26' 

schneller als erlaubt 

G ich überhole im Überholverbot ein sehrlangsames 3,46 3,63' 3,37 3,56' 

Kraftfahrzeug, wenn keinerentgegenko'llmt 

H ich fahre kurz vor "Rot" über die Kreuzung, 3,42 3,71' 3,34 3,68' 

wenn niemand gefährdetist I 

LD~ übenahrein emer Landstraßenkurve 13,40 13,52' 3,31 3,46' 

e durchgezogene Mittellinie i I 

Basis 1212 1327 712 891 
-

1l mittlererWert der Skala von 1 =sehr oft bis 4 =nie 
* U-Test = p < 1 % 

Frauen 

West Ost 
Skalenwert'l 

3,57 3,59 

3,66 3,82' 

--

3,41 3,70' 

3,45 3,65' 

f---- -

3,76 3,75 

3,36 3,54' 

3,59 3,77' 

3,54 3,78' 

3,51 3,66' 

500 435 

Tab. 45: Häufigkeit eigener Regelverstöße; Frage: Auf dieser Liste 
ist beschrieben, wie Sie sich als Kraftfahrer in verschie
denen Situationen verhalten können. Wie oft kommen die 
einzelnen Verhaltensweisen bei Ihnen vor? 

Der Vergleich männliche I weibliche Kraftfahrer läßt - außer 
beim Sicherheitsgurt - eine durchweg größere Regelakzep
tanz der Frauen erkennen. Besonders groß ist der Unter
schied bei den Statements "Sicherheitsabstand" (A) und "Ge
schwindigkeitsübertretungen" (C,F). Diese Regelübertretun
gen sind- der Unfallstatistik zufolge- besonders sicherheits
relevant. Gering sind die Unterschiede zwischen Kraftfahrern 
männlichen und weiblichen Geschlechts bei den eher nor
menrelevanten Statements "Stopschild", "Parkverbot" und 
"Kurz vor Rot über die Kreuzung", denjenigen Statements al
so, die besonders große Ost/West-Unterschiede aufweisen. 

Wenn der Unterschied zwischen Ost und West bei den nor
menrelevanten Statements besonders deutlich wurde, über
rascht es nicht, daß sich vergleichbar deutliche Unterschiede 
auch in der Bewertung der Notwendigkeit von Vorschriften 
und der polizeilichen Überwachung im Straßenverkehr zei
gen (vgl. Tab. 46 und Abb. 25). Die Rangreihe, die sich aus den 
mittleren Skalenwerten der Einzelstatements zur polizeili
chen Überwachung ergibt, ist in Ost und West zwar gleich, 
ausnahmslos erreichen aber die Statements, die die Notwen
digkeit polizeilicher Überwachung zum Ausdruck bringen, bei 
den Kraftfahrern der östlichen Bundesländer höhere Skalen
werte. Kraftfahrer dieser Länder sprechen dem vorschrifts
mäßigen Verhalten und der Rolle der Polizei als Überwa
chungsinstanz offenbar einen höheren Stellenwert zu als die 
Bewohner der westlichen Bundesländer. Ob dies in unter
schiedlichen Erfahrungen in der Vergangenheit begründet ist 



oder eher den Eindruck mangelnder polizeilicher Präsenz 
und Kontrolle zur Zeit der Befragung im Osten Deutschlands 
widerspiegelt, läßt sich anhand der Befragungsdaten allein 
nicht entscheiden. 

--

Meinung Kraftfahrer (I) 

I 
Gesamt Männer Frauen 

West Ost West Ost West Ost 

Skalenwert'! Skalenwert Ii , Skalenwert1 

A ohne polizeiliche Überwachung würde die Rücksichts· 1,60 1,35' 1,63 1,33' 1,56 1,38 

losigkeit im Straßenverkehrzunehmen ' I 

I 8 die Überwachung des Straßenverkehrs wird viel 3,10 3.37' 3,08 3.36' 3,13 3.40' 
I zu wichtig genommen 

I - -· 

c 

I 

wenn ich die Polizei sehe, überprüfe ich 2,64 2,61 2,72 2,69 2,53 2,46 1 
mein Verhalten 

0 man kann sich eine ganze Menge erlauben, 2,37 2.50' 2,32 2.47' 2.45 2,56' 

bevor man erwischt wird 

E ich finde es gut, wenn man nicht jeden 2,34 2,52' 2,24 2,46' 2,48 2,65 
I I I I Verkehrssünder gleich zur Kasse bittet 

' ' ! 

F Kontrollen und Strafen sind das einzige Mittel. 2,38 2,09' 2,45 2,17' 2,27 1.93' 
um den Verkehrsichererzumachen 

--1---- ------

G vorschriftsmäßiges Verkehrsverhalten ist 1,42 1.17' 1,46 1,17' 1,37 1,17' 

grundsätzlich notwendig 

H gute und erfahrene Fahrer können die 3,11 3,44' 3,02 3,39' 3,23 3.54' 

Verkehrsregeln mal übertreten I I 

Basis 1212 1327 712 891 500 435 

1l mittlererWert 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 Überwachung im Straßen
verkehr; Frage: Zur polizeilichen Überwachung im Stra
ßenverkehr kann man verschiedene Ansichten haben. 
Für wie zutreffend halten Sie persönlich folgende Ansich
ten? 

Meinungen zur polizeilichen Überwachung 
(Kraftfahrer) 

or:na pol UOil'"'achung mehr * 

gar~ommen 

(Hlgesrchrs PoJ,zer prufo 
rch marn Verharten 

man Kann srcn erne Mange or· 
rauben, bav man arwrscht 

nrchiJedanVerkahrssundar 
gla,chzurKassaorttan 

Kontrollen ernz1gas M•ttal, um 
Varkehr s.cnarer zu machen 

vorschr<!tsmassrges Verhalten 
grundsätzlich notwendrg 

ar!ahnmar=anrarkonnenVar
kehrsregeir.ubartretan 

1•trtfft und ganz zu, 2·tril(t 

1 5 

uborw1ogond zu. 3·trlfft won,gor zu 
4•tritrt gar nicht zu 

Abb.25 

* 

·* 
~~ 
~ 

2 2 5 3 
'l1•ttlere Skalenwerte 
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Frauen akzeptieren die Notwendigkeit von Vorschriften und 
Überwachung im Straßenverkehr durchweg in stärkerem 
Maß als Männer, gleichermaßen im Westen wie im Osten. Be
sonders deutlich wird dies bei den Statements C, E, Fund H, 
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wo es um die Übertretung von Verkehrsregeln und die Befür
wortung polizeilicher Kontrollen geht. Der geschlechtsspezi
fische Einfluß verstärkt den West- I Ost-Unterschied und 
führt in der Summe zu besonders großen Differenzen zwi
schen Kraftfahrern im Westen und Kraftfahrerinnen im Osten. 

11.6 Verkehrsteilnehmer untereinander 

Um das Verhältnis der Kraftfahrer untereinander auszuloten, 
waren den Befragten 20 weitere Statements mit skalierter 
Antwortvorgabe vorgelegt worden (vgl. Tab 47). 11 State
ments betrafen eher rücksichtsloses (bis regelwidriges) Fahr
verhalten, 9 Statements umschrieben partnerschaftliches 
Verhalten der Verkehrsteilnehmer untereinander (vgl. Tab. 48). 
Nimmt man nun die Statements, die die mangelnde Rück
sicht umschreiben, als Gradmesser für das soziale Klima un
ter den Autofahrern, schneiden die westlichen Bundesländer 
deutlich schlechter ab als die östlichen. Sämtliche Aussagen 
zum Miteinander auf den Straßen rufen bei den Befragten aus 
dem Westen aversivere Reaktionen hervor, sowohl aus Sicht 
des schnelleren wie aus der Sicht des langsameren Fahrers: 
So wird z. B. in West das "Drängeln" am meisten wahrgenom
men (Statement H), danach die unnötige Belegung des Über
holstreifens (A) und des mittleren Fahrstreifens (K), daneben 
das Rechtsüberholen auf Autobahnen (J) und die Benutzung 
der Lichthupe, um "zum Platzmachen aufzufordern" (D) -lau
ter Vorgänge, die die Durchsetzung bzw. Vereitelung des Wun
sches nach schnellerem Vorwärtskommen betreffen und zum 

-------

Verhaltensweise Kraftfahrer(!) 

Gesamt I Männer 

West Ost West Ost 

Skalenwert'' Skalenwer: 1• 

A Fahrer, dieauf der Überholspur bleiben, auchwenn 2,04 2,28' 2,00 2,23" 

die rechte Spur frei ist 

B Fahrer, die in der Kolonne dauernd überholen 2,12 2,20 I 2,13 2.21 
- f---

c Fahrer, die sich zwischen zwei mit Sicherheitsabstand 2,04 2,03 2.04 2.01 
fahrende Autos drängeln 

I D Fahrer, die die Lichthupe betätigen. 2,13 2,61' 2,13 2,56" 

um zum Platzmachen aufzufordern 

E Fahrer, die beschleunigen, wenn sie überholt werden 2,65 2.74' 2,63 2.75' 
~ 

F Fahrer, die für Schnellere nichtsofort Platz machen 2.35 2.71' 2,29 ' 2,70' 
! 

G Fahrer, die andere schneiden 2,45 2,55' 2.47 2,53 
~ r--

H Fahrer, die drängeln 1,99 2,34' 2.01 2,33" 

J Fahrer, die auf der Autobahn rechts überholen 2,61 3,09" 2,63 3,07" 

K Fahrer, dieauf einer dreispurigenAutobahn immer auf 2,05 2,83' 1,97 2,80" 

dermittleren Spur bleiben, obwohl rechts frei ist 

L Fahrer, die bei dichtem Verkehr versuchen, 2,20 12,31' 2.20 I 2.3r 
viel schneller als die anderen zu fahren i I 

---

Basis 1212 
----

13271 712 891 

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

Frauen 

West Ost 

Skalenwert1' 

,-
2,11 2,38' 

2,11 ' 2,17 
--f----

2,04 2,05 

2,13 2,69' 

2,68 2,71 

2,44 2.75' 

2,41 2,60' 

1,97 2,37' 

2,59 3,14' 

2,16 2.89' 

2,20 2,32' 

I 

500 435 

Tab. 47: Rücksichtsloses Verhalten; Frage: Immer wieder gibt es 
Klagen über rücksichtsloses Verhalten im Straßenver
kehr. Wie oft treffen Sie auf Fahrer mit folgenden Verhal
tensweisen? 
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Auslöser aggressiver Gefühle bzw. Handlungen werden kön
nen. Die großen 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
desländern beziehen und die Spannung zwischen hohen 
Wunschgeschwindigkeiten und hoherVerkehrsdichte im We
sten Deutschlands zum Ausdruck bringen. 

Die Männerunter den befragten Kraftfahrern bringen ihre Ein
stellung zu rücksichtslosem Verhalten expliziter, d. h. mit hö
heren Skalenwerten, zum Ausdruck als Frauen, insbesondere 
bei denjenigen Statements, die die Rücksichtslosigkeit aus 
der Sicht des Schnelleren umschreiben (A, F, K). Hierarchie
Konflikte auf Autobahnen treffen bei Männern offenbar einen 
empfindlicheren Nerv. Insgesamt gesehen dominiert die Va
riable Ost I West-Zugehörigkeit jedoch deutlich die Variable 
Geschlechtszugehörigkeit ln der Beurteilung rücksichtslo
sen Verhaltens stellen die konkreten Eindrücke aus dem all
täglichen Verkehrsumfeld entscheidendere Beurteilungskri
terien dar als die Wahrnehmungs- und Bewertungsunter
schiede von Männern und Frauen. 

Partnerschaftliehe Verhaltensweisen werden -gemessen an 
den Skalenwerten der einzelnen Statements - weniger ein
deutig wahrgenommen als rücksichtslose (vgl. Tab. 47). Das 
freundliche Handzeichen als Dankesgeste wird noch am häu
figsten registriert, gleichermaßen in Ost und West. Unter
schiede zwischen den Fahrern aus den östlichen und westli
chen Bundesländern finden sich bei den Statements F, E, G 

Verhaltensweise Kraftfahrer(!) 

Gesamt Männer Frauen 

West Ost 'West Ost West Ost 

Skalenwert" Skalenwert'i Skalenwert'l 

A Fahrer, diesich durch ein Handzeichen füreine 2,19 2,16 2,18 2,13 2,21 2,22 

freundliche Geste des anderen bedanken 
r--

B Fahrer, die trotzVorrangverzögern oder anhalten, um 2,45 2,48 2,43 2,46 2,48 2,53 

Fußgängern die Überquerung der Straße zu ermöglichen 
1----

c Fahrer, diedie Fahrt verlangsamen, um anderen das 2,40 2,50' 2,40 2,47 2,41 2,57' 

Einscheren in die eigene Fahrspur zu erleichtern 

D Fahrer, die dem Hintermann signalisieren, 2,82 2,84 2,80 2,83 2,85 2,86 

daß er überholen kann 

E Fahrer, die durch Blinkzeichen den Gegenverkehr 2,61 2,81' 2,59 2,81' 2,63 2,80' 

auf eine Gefahr aufmerksam machen 

F Fahrer, die den Hintermann aufein Hindernis oder 2,32 2,69' 2,27 2,65' 2,38 2,79' 

einen Stau aufmerksam machen (z. B. mehrfaches 

Abbremsen oder Warnleuchte an) 

G Fahrer, die sichfüreinen eigenen Fehler 2,86 3,10' 2,87 3,05' 2,85 3,18' 

entschuldigen 
I 

H Fahrer. die auf der Autobahn frühzeitig für 2,56 2,62 2,53 2,5712,60 2,71 

Schnellere Platz machen 

J Fahrer, die anhalten, um einem Fahrer, dereine 2,96 2.86' 2,94 

Panne hat, zu helfen 

Basis 1212 1327 712 

11 mittlererWert der Skala von sehr oft (1) bis nie (4) 
* U-Test = p < 1 % 

f--

2,90 2,99 2,79' 

891 500 435 

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

und- schwächer ausgeprägt- bei C: Im Westen macht man 
sich gegenseitig eher auf Hindernisse, Staus und andere Ge
fahren aufmerksam, und man entschuldigt sich eher für einen 
Fehler- auch wenn dies grundsätzlich nicht sehr oft vor
kommt. Die Kommunikation zwischen den Fahrern im Osten 
scheint in dieser Hinsicht generell weniger ausgebildet. Hilfe
stellung gewährt man im Westen, wenn es darum geht, ande
ren Fahrern das Einscheren in die eigene Fahrspur zu ermögli
chen, im Osten dagegen trifft man häufiger auf Fahrer, die zur 
Pannenhilfe bereit sind. Die Unterschiede beider letztgenann
ten Statements geben wohl auch ein StückVerkehrsrealität in 
den beiden Teilen Deutschlands wieder. 

Die Unterschiede zwischen den Skalenwerten von Männern 
und Frauen fallen im Vergleich zu den Ost /West-Differenzen 
kaum ins Gewicht. Auch bei der Beurteilung partnerschaftli
ehen Verhaltens dominieren die Eindrücke, die man aus dem 
jeweiligen Verkehrsumfeld bezieht, den Einflußfaktor "Ge
schlechtszugehörigkeit". 

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
keitsbeschränkungen für Pkw auf Landstraßen betrifft (Ost: 
80 km I h; West: 100 km I h) und die Regelungen auf Autobah
nen (Ost: 100 km I h; West: keine Geschwindigkeitsbeschrän
kung). Auch die Qualität der Straßennetze in Ost und West ist 
sehr unterschiedlich- ein Faktum, das sicher noch über län
gere Zeit bestehen wird und die Einstellungen der Befragten 
beeinflussen dürfte. Von daher sollten 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 I Ost). Erwar
tungsgemäß 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 grundsätzlich unterschiedliche Einstellungen zu 
Geschwindigkeitsbeschränkungen zum Ausdruck, anderer
seits differenzieren sie deutlich zwischen den jeweiligen Stra
ßennetzen in West und Ost. Von den Autobahnnetzen über die 
Landstraßennetze bis hin zum Straßenverkehr im innerörtli
chen Bereich werden diese Unterschiede jedoch schwächer. 

11.7.1 Geschwindigkeitsregelungen auf Autobahnen 

Vor die Frage gestellt, ob es auf den westdeutschen Autobah
nen eine allgemeine Geschwindigkeitsbeschränkung geben 
sollte (vgl. Tab. 49), bejahen dies 56% der Befragten aus den 
westdeutschen Bundesländern. 32% sprechen sich gegen 
ein generelles Tempolimit aus, 12% wollen oder können sich 
in dieser Frage nicht entscheiden. ln den ostdeutschen Bun
desländern sind es 73%, die auf den Autobahnen der westli
chen Bundesländer ein generelles Tempolimit einführen wür
den, nur 14% bevorzugen die freie GeschwindigkeitswahL 
Der Anteil derjenigen, die keine Meinung äußern, unterschei
det sich mit 13% kaum vom Westen. 

Bezogen auf das ostdeutsche Autobahnnetz sind die Befrag
ten aus den östlichen Bundesländern noch entschiedener: 
Hier sprechen sich nur 4% für die freie Geschwindigkeitswahl 
aus, 89% für ein Tempolimit. Bei den Befragten aus den west
lichen Ländern fällt zunächst der hohe Anteil Unentschiede-



ner auf; viele Befragte kennen die Verhältnisse auf den Auto
bahnen der östlichen Länder vermutlich nicht bzw. zu wenig, 
um ein eigenes Urteil abgeben zu können. Der Anteil derjeni
gen schließlich, die für ein Tempolimit votieren, ist kaum höher 
als bei den westdeutschen Autobahnen. 

Autobahnnetz Einstellung Gesamt Männer Frauen Pkw·Fahrer(ll) 
-

West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % 

West· für Limit 56 73 52 72 59 73 57 78 

Autobahnen 
39 1 gegen Limit 32 14 43 22 23 8 !7 

i 

nicht 12 13 5 6 18 19 4 6 

entschieden 

Ost· für Limit 59 89 60 91 56 86 63 95 

Autobahnen 
gegen Limit 17 4 21 6 15 3 18 4 

nicht 24 7 19 3 29 II 19 I 

entschieden 

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 

Tab. 49: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
Autobahnen; Frage: Sollte es auf Autobahnen im west
lichen/östlichen Teil Deutschlands eine allgemeine Ge
schwindigkeitsbeschränkung geben und wenn ja, in wel
cher Höhe? 

Wenn 56% der westdeutschen und 73% der ostdeutschen 
Befragten für ein Geschwindigkeitslimit auf westdeutschen 
Autobahnen plädieren - 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 
I h (vgl. Tab 50). Diese Grenze vereinigt immerhin 41% der Ant
worten auf sich. Über diesem Wert liegen nur 19%. Die Be
fragten aus den östlichen Bundesländern verteilen sich 
gleichmäßig auf die Geschwindigkeitsklassen 100, 120, 130 
und über 130 km I h. Im Durchschnitt* unterscheiden sich die 
Befürworteraus den westdeutschen und ostdeutschen Län
dern mit dem Wert von 127 km I h (West) und 125 km I h (Ost) 
nur geringfügig (vgl. Tab. 51). 

Die Angaben zum als sinnvoll erachteten Geschwindigkeitsli
mit für Autobahnen in den östlichen Bundesländern liegen er
heblich tiefer. Die Hälfte der Westdeutschen, die sich für eine 
Geschwindigkeitsbeschränkung aussprechen, präferiert die 
-derzeit noch geltende- Regelung von 100 km I h bzw. weni
ger, nur 6% würden einen Wert über 130 km I h vorziehen. Im 
Osten Deutschlands akzeptieren offenbar zwei Drittel aller 
Befürworter genereller Geschwindigkeitsbeschränkungen 
die geltende Regelung. Der Anteil derer, die ein Limit über 120 
km I h wünschen, liegt nur bei 11%. Der Unterschied der mitt
leren Geschwindigkeitsangaben fällt mit 113 km I h (Befürwor
ter aus den westlichen Ländern) bzw. 108 km I h (östliche 
Bundesländer) deutlicher aus als bei den westdeutschen Au
tobahnen. 

*) Zur schnelleren Orientierung bei der Gegenüberstellung von Un
tergruppen werden im folgenden lediglich die mittleren Geschwin
digkeitsangaben gegenübergestellt und nicht die- von der Sache 
her sinnvolleren - Verteilungen auf einzelne Geschwindigkeits
klassen. 
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Autobahnnetz als sinnvoll erachtetes Limit Gesamt 
km/h 

West Ost 
% % 

West- unter100 0 1 
Autobahnen 

100 14 24 

101-110 1 1 

111-120 24 24 

121-130 41 25 

über130 19 25 

Basis 1120 1825 

Ost- unter 100 9 5 
Autobahnen 

100 41 61 

101-110 2 4 

111-120 20 18 

121-130 22 9 

über130 6 4 

Basis 1180 2225 

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

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

Autobahnnetz Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

West Ost West Ost West Ost West Ost 
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h 
0 0 0 0 0 0 0 0 

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) (2225) (552) (1064) (596) (1145) (717) (853) 

'------ -

*) U-Test = p < 1 % 

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

östlichen Bundesländern Geschwindigkeitslimits (Westauto
bahnen: 78%, Ostautobahnen: 95%), allerdings setzen sie 
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die Grenzwerte im Mittel etwas höher an (Westautobahnen: 
131 km I h, Ostautobahnen: 111 km I h). 

Männer und Frauen weichen in ihren Einstellungen zu Ge
schwindigkeitsbeschränkungen auf Autobahnen erheblich 
voneinander ab, im Westen wie im Osten. Während die Män
ner aus den westlichen Bundesländern zu 43% Geschwin
digkeitsbeschränkungen auf westdeutschen Autobahnen ab
lehnen, sind es bei den Frauen nur 23%.Die entsprechenden 
Werte bei den ostdeutschen Befragten: 22% Ablehnung bei 
den Männern, 8% bei den Frauen. Sofern sie sich für die Ein
führung von Geschwindigkeitsbeschränkungen entscheiden 
(vgl. Tab. 51), liegen die Grenzen bei den Männern ebenfalls 
höher als bei den Frauen (West: 128 km I h zu 126 km I h; Ost: 
130 km I h zu 121 km/ h). Bezogen aufdie ostdeutschen Auto
bahnen fallen die Unterschiede durchweg geringer aus, so
wohl was die Zahl derjenigen betrifft, die sich gegen Ge
schwindigkeitsbeschränkungen aussprechen, wie auch die 
für sinnvoll erachteten mittleren Geschwindigkeitsgrenzen 
(Männer insgesamt 112 km I h, Frauen 107 km I h). 

11.7.2 Geschwindigkeitsbeschränkungen auf Landstra-
ßen 

Geschwindigkeitsbeschränkende Regelungen für das Land
straßennetz besitzen bei den Deutschen in Ost und West heu
te große Akzeptanz (vgl. Tab. 52). Nur ein kleiner Anteil der Be
fragten spricht sich eindeutig gegen Geschwindigkeitsbe
schränkungen aus: Im Westen sind es 13% (bezogen auf den 
westlichen Teil Deutschlands) bzw. 9% (bezogen auf den öst
lichen Teil). Im Osten ist der Anteil noch geringer: 5% (bezo
gen auf den Westen der Bundesrepublik) bzw. 2% (bezogen 

Landstraßen- Einstellung Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

netz 
West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % 

in West für Limit 76 82 81 87 72 79 83 88 

gegen Limit 13 5 15 6 11 3 14 6 

nicht 11 13 4 7 17 19 3 6 
entschieden 

in Ost für Limit 67 92 73 96 62 89 74 97 
--

gegen Limit 9 2 10 2 8 1 8 2 

nicht 24 6 17 2 30 10 18 1 
entschieden 

-

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 
--

Tab. 52: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
Landstraßen; Frage: Sollte es auf Landstraßen im west
lichen/östlichen Teil Deutschlands eine allgemeine Ge
schwindigkeitsbeschränkung geben und wenn ja, in wel
cher Höhe? 

auf den Osten). Die Befragten im Westen geben als Ge
schwindigkeitslimit im Durchschnitt 97 km I h (für die Straßen 
der westlichen Bundesländer) bzw. 89 km I h (für die Straßen 
der östlichen Bundesländer) an (vgl. Tab. 53). Die Befragten 
im Osten nennen im Mittel91 km I h (für die Straßen derwest
lichen Bundesländer) bzw. 83 km I h (für die Straßen der östli
chen Bundesländer). 

Pkw-Fahrer weichen in ihren Antworten nicht nennenswert 
von den übrigen Befragten ab. Allerdings ist der Anteil derer, 
die sich zur Frage der Geschwindigkeit auf Landstraßen nicht 
äußern (Antwortkategorie: weiß nicht I unentschieden), bei 
den Pkw-Fahrern deutlich kleiner als bei allen Befragten. 
Frauen in West und Ost geben im Mittel nur 3 bis 4 km I h nied
rigere Geschwindigkeitslimits an als Männer, gleichermaßen 
für die Landstraßen im Osten wie im Westen. 

Landstraßennetz Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

West Ost West Ost West Ost West Ost 
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h 
0 0 0 0 0 0 0 0 

in West 97 91* 99 94* 96 89* 99 85* 
(Basis) (1520) (2050) (758) (1117) (798) (1051) (945) (790) 

in Ost 89 83* 91 85* 88 81* 89 85* 
(Basis) (1340) (2300) (683) (853) (660) (1185) (842) (871) 

*) U-Test = p < 1 % 

Tab. 53: Als sinnvoll erachtetes Geschwindigkeitslimit auf Land- ' 
straßen (nur: Befürworter); Mittleres angegebenes Ge
schwindigkeitslimit 

Insgesamt wird aus den Antworten deutlich, daß von der gro
ßen Mehrheit der Deutschen, auch von Pkw-Fahrern, Ge
schwindigkeitsbeschränkungen auf Landstraßen nicht in Fra
ge gestellt werden. Zwischen den Landstraßen in den östli
chen und westlichen Bundesländern werden deutliche Unter
schiede gemacht, auch was die Höhe des jeweiligen Limits 
betrifft. Zwischen dem Limit,_ das w.estliche Befragte im Mittel 
für westliche Landstraßen angeben (97 km I h) und dem Limit, 
das östliche Befragte für östliche Landstraßen für sinnvoll 
erachten (83 km I h), besteht immerhin eine Differenz von 14 
km I h. Inwieweit die Angaben der Befragten die derzeit noch 
bestehenden unterschiedlichen Geschwindigkeitsregelun
gen widerspiegeln oder die unterschiedlichen Straßenver
hältnisse reflektieren, läßt sich anhand der Befragungsergeb
nisse allein nicht ausmachen. 

11.7.3 Geschwindigkeitsbeschränkungen innerhalb von 
Ortschaften 

Die Einstellung zur Höhe innerörtlicher Geschwindigkeitsbe
schränkungen wurde getrennterfaßt für 

- "Straßen, auf denen sich der Verkehr hauptsächlich ab
spielt", 

- "Straßen, die vom eigentlichen Verkehr abseits liegen, wie 
z. B. Straßen in Wohngebieten". 

Ca. 93% der Befragten im Westen und 96% der Befragten im 
Osten machten zur Höhe derfür richtig erachteten Geschwin
digkeitsbeschränkung genaue Angaben. Der Rest konnte 
sich nicht entscheiden. Eventuelle Antihaltungen gegenüber 
Tempolimits innerorts wurden nicht gesondert erfaßt. 

Die Mittelwerte für das innerörtliche Verkehrsstraßennetz ent
sprechen recht genau den in West und Ost gültigen Regelun
gen (vgl. Tab. 54). Im Gegensatz zu den Geschwindigkeiten 
auf Autobahnen und Landstraßen liegen die Durchschnitts
werte der Befragten aus den östlichen Bundesländern (51 km 
I h) etwas über denen der Befragten aus dem Westen (50 km 
I h). Bei den Pkw-Fahrern liegen die Werte im Osten sogar um 
2 km I h über denen im Westen. 



I Geschwindigkeits- Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II} 
' beschränkung 

West Ost West Ost West Ost West Ost 

km/h0 50 1 
51* 51 52* 49 51* 50 1 

52* 
' 

keine Angabe(%} 7 I 3 4 2 11 4 3 I 1 

Basis 2000. j 2500 936 1169 1064 1331 1138 1 898 

*} U-Test = p < 1 % 

Tab. 54: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschränkung auf in
nerörtlichen Verkehrsstraßen; Frage: Welche Höchstge
schwindigkeit halten Sie allgemein in geschlossenen Ort
schaften für richtig, wenn es um Straßen geht, auf denen 
sich derVerkehr hauptsächlich abspielt? 

Ein ähnliches Bild zeigt sich hinsichtlich der Geschwindigkei
ten für Straßen .. abseits vom eigentlichen Verkehr", d. h. in der 
Regel fürWohngebiete (vgl. Tab. 55). Auch hier liegt der durch
schnittliche Wert in den östlichen Ländern mit 39 km I h über 
dem der westlichen Länder (38 km I h}. Auch bei den Pkw
Fahrern findet sich tendenziell ein Unterschied (40 vs. 38 km 
lh). 

Für sich betrachtet, sind die vorgefundenen Unterschiede 
zwar nicht erheblich; stellt man sie aber in Zusammenhang 
mit den Geschwindigkeitsangaben für Landstraßen und Au
tobahnen, erhalten die Befunde doch ein besonderes Ge
wicht: Offensichtlich differenzieren die Befragten aus den 
westlichen Bundesländern stärker zwischen innerörtlichem 
und außerörtlichem Verkehr. Indem sie ihre vergleichsweise 
hohen Wunschgeschwindigkeiten außerorts nicht auf den ln
nerortsverkehr übertragen, legen sie eine größere Sensibilität 
für die innerörtliche Verkehrssituation an den Tag. Als länger
fristiger Trend wurde dies bereits bei den Begleituntersuchun
gen zur Einführung von Zonen-Geschwindigkeitsbeschrän
kungen erkennbar (vgl. Behrendt et. al., 1989, Seite 38 f}. Hält 
man sich die verkehrstechnischen Gegebenheiten in vielen 
Ortschaften der östlichen Bundesländer vor Augen, besteht 
bei den Verkehrsteilnehmern dieser Länder offenbar gerade 
im Hinblick auf das Geschwindigkeitsbewußtsein im Inner
ortsverkehr besonderer Nachholbedarf. Den Geschwindig
keitsangaben zufolge gilt dies für Männer und Frauen glei
chermaßen. 

Geschwindigkeits- Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 
beschränkung 

West Ost West Ost West Ost West Ost 

km/h0 38 39* 39 40* 37 39* 38 40* 
1-

keine Angabe(%} 8 4 5 3 11 6 3 1 

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 113!~ 
*} U-Test = p < 1% 

Tab. 55: Einstellung zur Geschwindigkeitsbeschränkung auf in
nerörtlichen Straßen .,abseits vom Verkehr"; Frage: Wel
che Höchstgeschwindigkeit halten Sie allgemein in ge
schlossenen Ortschaften für richtig, wenn es um Straßen 
geht, die vom eigentlichen Verkehr abseits liegen, wie 
z. B. die Straßen in Wohngebieten? 

11.8 Akzeptanz eines vereinheitlichten Alkohol
Grenzwertes 
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Ergänzend zu früheren Ausarbeitungen der BASt zum Thema 
.,Trinken und Fahren" sind im Rahmen einer anderen Reprä
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 Bundesländern und 1966 Personen in den 
neuen Bundesländern gestellt. Sie richteten sich an deutsche 
Staatsbürger ab 16 Jahren in Privathaushalten. Die Befragun
gen fanden im Zeitraum März I April1991 statt. 

Die erste Frage sollte die Möglichkeit eröffnen, unter Abwä
gung der derzeitig noch unterschiedlichen Regelungen in Ost 
und West einen persönlich als sinnvoll erachteten Alkohol
grenzwert zu benennen. 

Die Angaben lassen die Bereitschaft der Westdeutschen er
kennen, geringere Alkoholgrenzwerte als die derzeit gültigen 
zu akzeptieren (vgl. Tab 56). Nur ca. ein Drittel der Befragten 
votiert für den Wert von 0,8 Promille (bzw. darüber). Für einen 
Wert bis 0,5 Promille sprechen sich immerhin 54% der Be
fragten aus, fast ein Drittel würde es vorziehen, keinen Alko
hol im Straßenverkehr zuzulassen. 

Mehr als die Hälfte der Befragten aus den neuen Bundeslän
dern wollen die bisherige 0,0 Promille-Regelung beibehalten. 
Knapp 80% benennen einen Grenzwert, der nicht über 0,5 
Promille liegt. Eine Bereitschaft, die 0,8 Promille-Regelung 
des Westens zu übernehmen, ist nicht einmal bei jedem 10. 
Befragten aus den östlichen Bundesländern vorhanden. 

Grenzwert West Ost 
% % 

f---

0,0 Promille 28,9 ' 53,7 ' 

0,1 Promille 0,5 0,6 

0,2 Promille 
1,5 f 54,3 

4,3 

0,3 Promille 3,7 3,8 
> 79,7 

0,4 Promille 2,7 1,6 

0,5 Promille 17,0 15,7 

0,6 Promille 2,0 

} 
0,2 

} 0, 7 Promille 0,8 0,3 

0,8 Promille 27,6 32,9 9,0 9,7 

mehrals 
0,8 Promille 2,5 0,2 

kann ich 
nicht beurteilen 13,0 10,8 

Basis 2000 1966 
--

Tab. 56: Als sinnvoll erachteter einheitlicher Alkohol-Grenzwert 
für ganz Deutschland; Frage: ln den alten und neuen Bun
desländern sind die Alkoholgrenzwerte für Kraftfahrer 
immer noch unterschiedlich. ln den alten Bundesländern 
gilt 0,8 Promille, in den neuen 0,0 Promille, d. h. absolu
tes Alkoholverbot im Straßenverkehr. Wo sollte zukünftig 
die Promillegrenze für ganz Deutschland liegen? 

Bezogen auf einen möglichen 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 gefaßt (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 eineAbsenkung des Alkoholgrenzwer
tes ausspricht, auf ca. 21%. 

Zwei Drittel aller Befragten im Westen würden sich mit der 0,5 
Promille-Regelung abfinden bzw. Werte darunter für sinnvol
ler halten. ln den östlichen Bundesländern sind es sogar fast 
85%, die keinen Wert über 0,5 Promille akzeptieren wollen. 
Nur ca. 4% votieren für einen Wert über 0,5 Promille. Zu be
achten ist, daß 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 früheren DDR Einstellungen zum Alkohol im Straßenver
kehr gebildet, die aus Sicht der Verkehrssicherheit wün
schenswert sind und Ziel vieler Erziehungskampagnen auch 
in der früheren Bundesrepublik waren. Inwieweit diese Ein
stellungen durch eine Anhebung des Grenzwertes verhal
tenswirksam verändert werden und ob dies zu weiteren Ver
schlechterungender Verkehrssicherheit in den östlichen Bun
desländern führen wird, kann nicht eindeutig beantwortet 
werden. 

Um eine Abschätzung der Akzeptanz einer möglichen 0,5 
Promille-Regelung für die gesamte Bundesrepublik zu er
möglichen, wurden die Werte für West und Ost nach Einwoh
nerzahlen gewichtet. Die Ergebnisse dieser Gewichtung sind 
in Tabelle 57, Spalte "Gesamt" wiedergegeben. Danach ist da
mit zu rechnen, daß 

- ca. 71% aller Bürger der Bundesrepublik einen Wert über 
0,5 Promille ablehnen 

- nur ca. 17% einen höheren Alkoholgrenzwert befürworten 
- 11,5% keine eigene Meinung dazu äußern. 

Aus den Antwortverteilungen zu vergleichbaren Fragestellun
gen läßt sich schließen, daß es sich bei den Befragten, die kei
ne eigene Meinung abgeben, um Personen handelt, die nicht 
zur Gruppe der Kraftfahrer gehören und somit nicht unmittel
bar betroffen sind. Weiterführende Auswertungen der Daten 
werden hierüber genauere Aufschlüsse geben. 

Antwortkategorie West Ost Gesamt* 
% % 

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

nein, der Grenzwert sollte auf jeden Fall 28,3 49,8 32,9 
unter 0,5 Promille liegen 

nein, der Grenzwertsollte auf jeden Fall 20,7 4,2 17,2 
über 0,5 Promille liegen 

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

keine Antwort 0,3 0,0 0,3 

Basis 2000 1966 

*) auf der Basis ausgeglichener Disproportionalität 

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

11.9 Einstellung zum Sicherheitsgurt und berichte-
te Gurtbenutzung 

Der Sicherheitsgurt gilt als wirksamste Einzelmaßnahme zur 
Erhöhung des lnsassenschutzes. Um künftigen Handlungs
bedarf für Verkehrserziehungs- und Aufklärungsmaßnehmen 
zu erkennen, wurden den Befragten einzelne Statements vor
gelegt, die sich bei früheren Erhebungen als erklärungsrele
vant für 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 Überzeugung von 
der Notwendigkeit des Gurtes widerspiegeln (B, abge
schwächt auch C), sprechen die unterschiedlichen Skalen
werte zwischen West und Ost eher für die richtige Einschät
zung der Befragten in den östlichen Bundesländern. Erwäh
nenswerte Unterschiede finden sich ferner bei denjenigen 
Statements, die mit der Gewöhnung an den Sicherheitsgurt 
zu tun haben. Befragte aus dem Westen haben eher das Ge
fühl, daß ihnen "ohne Gurt etwas fehlt" und äußern in geringe
rem Maß, sich mit Gurten eingeengt zu fühlen (A). 

Meinungen Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

(Statements) 
West Ost West Ost West Ost West Ost 

Skalenwert'l Skalenwert11 Skalenwert11 Skalenwert'l 

A mit angelegten Gurten fühle ich mich 3,31 3,19' 3,37 3,22' 3,25 3,16 3,40 3,24' 

bei weiten Fahrten sehr eingeengt 

B Sicherheitsgurte sind nicht 3,65 3,74' 3,62 3,74' 3,68 3,74' 3,68 3,78' 

notwendig, wenn man als Fahrer 
I 

umsichtig und erfahren ist I 

c die positiven Wirkungen des 3,48 3,56 3,45 3,52 3,51 3,60' 3,49 3,57' 

Sicherheitsgurtes werden im I 
allgemeinen übertrieben 

0 der Gurt fesselt, und man kann bei 3,29 3,27 3,32 3,28 3,26 3,26 3,36 3,32 

einem Unfall nichts mehr unternehmen 

E bei einem Umfall ist es günstiger, 3,47 3,49 3,44 3,51 3,49 3,47 3,49 3,48 

aus dem Auto herausgeschleudert, 

als vom Gurt festgehalten 

zu werden 

F ohne Gurt habe ich beim Fahren das 2,03 2,22' 2,03 2,21' 2,04 2,22' 1,92 2,14' 

Gefühl, daß mir etwas fehlt 

G vor jeder Fahrt den Gurt anzulegen, 3,52 3,55 3,54 3,51 3,50 3,58' 3,58 3,56 

ist mitviel Umstand verbunden 
' 

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 113~~ 
11 mittlererWert 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 für jede dieser Aussagen an, wie sehr Sie diese 
für zutreffend halten. 

Diesen Unterschieden in der Gurtgewöhnung 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°/o-Punkte über dem der ost
deutschen Befragten. Bei den Pkw-Fahrern beträgt der Un-



terschied 5°/o-Punkte (80% vs. 75%). Männerund Frauen un
terscheiden sich hinsichtlich der ausnahmslosen Gurtbenut
zung weder im Osten noch im Westen. Aufgrund dieser Anga
ben ist davon auszugehen, daß die Anlegequoten von Sicher
heitsgurten in den östlichen Bundesländern nur wenig unter 
dem hohen Niveau derwestlichen Bundesländer liegen. (Dies 
gilt natürlich nur soweit Gurte vorhanden sind. Auf den Rück
sitzen von Pkw bestand in der früheren DDR noch keine Gurt
einbaupflicht, wohl aber auf den Vordersitzen.) 

Berichtetes Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

Verhalten 
West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % 

ich lege den Gurt immer an, ohne jede 72 64 72 63 71 64 80 75 

Ausnahme, d. h. bei jeder Fahrt 
----------- -

meistens lege ichden Gurt an, 16 19 20 25 13 13 18 23 
manchmal aber auch nicht 

ich legeden Gurt nurselten an 1 2 2 2 1 I I 1 

ich lege den Gurt nie an - - - - 1 - - -

ich fahre ganz selten oder nie mitAutos 10 16 6 9 14 22 - -

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 

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

Meinungen zum Sicherheitsgurt 
(Gesamt) 

Gurt be, weder: 
>::a~rten e'ngeer,~";;· 

Gurte n,cht unbe
drngt notwendrg 

posrtive w.rkung oes 
Gurtes ubertr~eben 

Gurt fesseit ber 
ernerr Unfall 

zu werden 

ohne Gurt Geturrl, 
daß etwas fen·t 

Gurt ber Jeder Fahrt 

* 

V•B' ZU umstand! ic!""'r f---~--+-----,-----f--~· 

2 5 35 
r;.r t t•ere Skalenwerte 

1•trlfft ver! und ganz zu. 2•trr<ft 
..Jberw,egend 3·trrf!t wen•ger zu 
4 -~ r · f t t gar ZL 

Abb.26 

* 

Die Akzeptanz der gesetzlichen Regelung zur Gurtbenutzung 
auf den Vordersitzen (einschl. "Geldbuße" bei Nichtbenut
zung) ist in Ost und West hoch, im Osten mit 91% sogar noch 
höher als im Westen mit 86% (vgl. Tab 60). Dementsprechend 
ist der Anteil von Befragten, der der Regelung nicht zustimmt, 
in den westlichen Ländern zahlenmäßig stärker als im Osten 
(14% vs. 8%). Dieser Unterschied findet sich auch bei der Ge
genüberstellung 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 für die Vordersitze 
(vgl. Tab. 61 ). Wohlaufgrund fehlender Voraussetzungen stim
men vor allem die Befragten aus den östlichen Bundeslän
dern der Anlegepflicht auf den hinteren Sitzen erkennbar we-

I 
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Antwort Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

West Ost West Ost West Ost West Ost 
% % % % % % % % 

stimmevoll 58 60 56 58 60 62 60 61 
und ganz zu 

stimme zu 28 31 28 32 29 31 26 30 

stimme wenigerzu 11 7 13 8 9 6 11 8 

stimme gar nicht zu 3 1 3 1 3 1 3 2 

keine Angabe - 1 - 1 - - - -

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 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 Geldbuße führen. Wie stehen Sie per
sönlich zu dieser Regelung? 

Antwort Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

West Ost West Ost West Ost West Ost 
% % % % % % % % 

stimmevoll 51 47 47 46 54 48 51 46 
und ganzzu 

stimme zu 32 37 34 36 31 37 33 37 

stimme wen'1ger zu 13 13 14 15 12 12 12 14 

stimme garnicht zu 4 3 5 3 3 2 3 2 

keine Angabe - 1 - 1 - 1 - -

Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 

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

Antwort Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer (II) 

West Ost West Ost West Ost West Ost 

% % % % % % % % 

nein, ich wurde noch nicht kontrolliert 57 53 54 49 60 56 60 53 

Ja, ich war in einer Kontrolle und i 26 26 35 34 18 18 36 39 
hatte den Gurt angelegt 

i 

ja, ich wurde kontrolliert und hatte den Gurt 2 3 2 3 I 2 2 4 
dabei nicht angelegt. Ich mußte kein 

Verwarnungsgeld bezahlen 
' 

ja, ichwurde kontrolliert, ich hatte den Gurt 1 2 2 4 I 1 2 5 
nicht angelegt und mußte deshalb 
Verwarnungsgeld bezahlen 

ich fahre ganz selten oder nie mit Autos 14 16 7 10 19 22 - -

--
Basis 2000 2500 936 1169 1064 1331 1138 898 

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

Überraschend hoch ist die Übereinstimmung der Antworten 
in Ost und West auf die Frage, ob man schon einmal von der 
Polizei auf die Gurtbenutzung hin überprüft wurde (vgl. Tab. 
62). Etwa 30% berichten über derartige Überprüfungen, im 
Osten geringfügig 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%. Daß sie Verwarnungsgeld be
zahlen mußten, berichten im Westen lediglich 1 %, im Osten 
2% der Befragten. Der Anteil der Pkw-Fahrer liegt mit 2% 
(West) bzw. 5% (Ost) etwas höher. 

11.10 Sicherung von Kindern im Pkw 

Im Rahmen einer weiteren Repräsentativ-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 durchgeführt und bezogen jeweils ca. 2000 Erwachse
ne ein. 

Die Auswahl der Zielpersonen (Eitern) erfolgte über zwei Fil
terfragen: Befinden sich Kinder im Alter unter 12 Jahren im 
Haushalt, und verfügt der Haushalt über (mindestens) einen 
Pkw. 

Befragte West Ost 

n % n % 

Anzahl der Befragten 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 höhere Kinderanteil im Osten korrespondiert mit anderen 
Repräsentativbefragungen und läßt sich auch dem Statisti
schen Jahrbuch 1989 entnehmen. Der Anteil von 77% Pkw
Besitzern unter den Befragten mit Kindern unter 12 Jahren 
(Ost) erscheint überhöht, kann jedoch an dieser Stelle nicht 
erklärt werden. 

Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren 
-

West Ost 
% % 

ja 83 47 

nein 17 53 

Basis (Kinder) 534 689 

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

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 ausdrücklich einbezogen. Insgesamt machten die 347 
Eitern aus demWestenAngaben zu 534 Kindern (Quote 1,54), 
die 470 Eitern aus dem Osten zu 689 Kindern (Quote 1,47). 

Den Antworten der befragten Eitern zufolge (Tab. 64) werden 
Kinder im Westen der Bundesrepublik zu ca. 83%, im Osten 
nur zu ca. 47% im Auto gesichert. Für den Westen liegen Ver
gleichsdaten (Beobachtungen) aus dem Verkehrsquerschnitt 
vor (BASt, 1990). Danach beträgt die tatsächliche 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 Absichtserklärung der 
Befragten bzw. als grundsätzliche Bereitschaft zur Sicherung 
ihrer Kinder. (Abweichungen der gleichen Größenordnung 
wurden im übrigen auch bei früheren Vergleichserhebungen 
der BASt zur Gurtbenutzung Erwachsener registriert.) Unter 
der Annahme, daß bei den Befragten im Osten der Bundesre
publik eine ähnliche Kluft zwischen der grundsätzlichen Be
reitschaft und der tatsächlichen Sicherungsquote besteht, 
läßt sich in grober Annäherung abschätzen, daß in den östli
chen Bundesländern drei von vier Kindern ohne besondere 
Sicherung im Auto der Eitern mitgenommen werden. 

Diejenigen Eitern, die angegeben hatten, ihre Kinder würden 
im Auto nicht gesichert, sind gefragt worden, ob sie auf dem 
Rücksitz 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 Rücksitz; Fra
ge: Haben Sie auf dem Rücksitz Ihres Autos Sicherheits
gurte oder einen Kindersitz? (Basis: Eitern, die lhr(e) Kin
d( er) nicht sichern) 

Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren 

West Ost 
% % 

Kind sollte beim Fahren 8 14 
immer hinten sitzen 

bei längeren Fahrten 10 14 
hinten anschnallen 

immer, auch bei kurzen 81 72 
Fahrten anschnallen 

Basis 347 470 

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



Die meisten Befragten aus den östlichen Bundesländern, die 
ihre Kinder nicht sichern, besitzen offenbar weder Gurte noch 
Kindersitze. Im Westen trifft dies nur für einen kleinen Teil der 
Befragten zu. Hier werden Kinder aus anderen Gründen nicht 
gesichert. Diese Gründe sind nicht weiter exploriert worden. 

Unabhängig von der Frage, ob Sicherheitseinrichtungen vor
handen sind und benutzt werden, sollte die Einstellung der 
befragten Eitern zum Schutz ihrer Kinder im Pkw ermittelt 
werden. Dazu dienten die beiden abschließenden Fragen. Bei 
beiden Fragen ergeben sich vergleichbargeringe Unterschie
de zwischen West und Ost. 

Die Befragten aus den westlichen Bundesländern sprechen 
sich zwar häufiger für die konsequenteste Form der Kinder
Sicherung aus, in der Grundtendenz stimmen die Eitern in 
West und Ost in ihrer positiven Einstellung zur Sicherung von 
Kindern im Pkw jedoch überein. Der "Nachholbedarf" an ln
formationsarbeit für Eitern aus den östlichen Bundesländern 
erscheint - gemessen an dieser Einstellungsfrage - nicht 
sehr groß. 

Das gleiche Bild zeigt sich bei der Meinung der Befragten zur 
Anschnallpflicht für Kinder, zu einer Verschärfung der gelten
den gesetzlichen Regelung also. 

Antwort Pkw-Fahrer mit Kindern unter 12 Jahren I 

West Ost 
% % 

vollkommen dafür 58 62 

!rotz Bedenken dafür 20 19 

kann rnich nicht 12 15 
entscheiden 

dagegen, trotzeiniger 6 3 
Vorteile 

! 
absolut dagegen 3 1 

Basis 347 470 

Tab. 67: Einstellung zur Anschnallpflicht für 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 für Kinder unter 12 Jahren gesetzlich vorgeschrie
ben werden sollte. Wie stehen Sie persönlich dazu? 

Die Unterschiede zwischen den Befragten in West und Ost 
sind geringfügig. Nimmt man die ersten beiden Antwortkate
gorien zusammen, sprechen sich Eitern in West und Ost zu 
ca. 80% für die Anschnallpflicht von Kindern im Pkw aus. ln
wieweit diese positive Einstellung nicht nur auf einer rationa
len Ebene geäußert, sondern auch gefühlsmäßig 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, läßt jedoch vermuten, daß 
es im Grad der Verinnerlichung noch Unterschiede gibt. Erhe
bungen zum tatsächlichen Verhalten im Straßenverkehr der 
östlichen Bundesländer werden dazu weitere Informationen 
liefern und evtl. noch bestehenden Aufklärungsbedarf ab
stecken helfen. 
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11.11 Einstellung zu Sicherheitsmaßnahmen {Maß
nahmenprioritäten) 

Eine der Fragen zur Einstellungsthematik diente dazu, ver
schiedene Maßnahmenbereiche von der Bevölkerung in Ost 
und West auf ihre "Wichtigkeit" hin beurteilen zu lassen. Im Er
gebnis wird deutlich, daß man in Ost und West sehr unter
schiedliche Akzente setzt (vgl. Tab. 68). Die Befragten im östli
chen Teil Deutschlands setzen ihre Hoffnungen in erster Linie 
auf Strukturmaßnahmen: Die Verbeserung des Straßenzu
standes und des Rettungsdienstes sowie die Überwachung 
des Fahrzeugzustands stehen an oberster Stelle der Prioritä
tenliste. Erst danach folgen Maßnahmen, die beim Verkehrs
teilnehmer ansetzen- mehrVerkehrsaufklärung, stärkere po
lizeiliche Überwachung sowie eine verbesserte Fahrausbil
dung und -prüfung. Die Verbesserung der Verkehrsregeln ist 
im Osten der Bundesrepublik offenbar von nachrangiger Be
deutung. 

Maßnahme Gesamt Männer Frauen Pkw-Fahrer(ll) 

West Ost West Ost West Ost West Ost West Ost 
Skalenwert' 1 Rangplatz Skalenwert II Skalenwert11 Skalenwert II 

Fahrausbildung und 1,95 1,98 2 6 2,03 2,04 1,89 1,92 2.03 2,08 
Prüfung verbessern 

--

Verkehrsregeln i i 2,27 2,33 5 7 2,36 2,43 2,19 2,23 2,41 2,44 
verbessern 

' 

polizeiliche Über- 2,30 1,86' 6 5 2,44 1,98' 2,17 1,76' 2,42 1,94' 
wachung verstärken 

' 
mehr Verkehrs- 1,68 1,82' 1 4 1,70 1,85' 1,66 1.78' 1,71 1,89' 

aufklärungbetreiben 

den Straßenzustand 2,19 1,07' 4 1 2,22 1,06' 2,16 1,09' 2,21 1,05' 
verbessern 

den Zustand der Fahrzeuge 2,30 11,70' 6 3 2,43 1,73' 2.17 1.67' 2,40 1,74' 
häufiger überwachen 

den Rettungsdienst 1,98 1,55' 3 2 2,09 1,59' 1,88 1,51' 2,04 1,65' 

verbessern 

Basis 2000 2500 - - 936 1169 1064 1331 1138 898 

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

* U-Test = p < 1 % 

Tab. 68: Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit; 
Frage: Was sollte der Staat tun, um die Verkehrssicher
heit hier im westlichen (bzw_ östlichen) Teil Deutschlands 
zu verbessern? Für wie wichtig halten Sie die folgenden 
Maßnahmen? 

Die Befragten aus den westlichen Bundesländern setzen die 
Verkehrsaufklärung und Fahrausbildung bzw. -prüfung auf 
die ersten Plätze, Straßen- und Fahrzeugzustand auf den 
vierten und fünften Platz. Bezogen auf ihr eigenes Verkehrs
umfeld (westliche Bundesländer) sehen sie offenbar vor allem 
über den Menschen selbst noch Möglichkeiten zur weiteren 
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Pkw-Fahrer in West 
und Ost (vgl. Abb. 27) unterscheiden sich in ihren Auffassun
gen nur wenig von der Gesamtbevölkerung. Auch der Ge
schlechtsunterschied tritt deutlich hinter der regionalen Zu
gehörigkeit West I Ost zurück. Im Osten setzt man eindeutig 
auf "harte", im Westen eher auf" weiche" Maßnahmen. 
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Diese grundsätzlichen Unterschiede in der Prioritätenset
zung in Ost und West werden voraussichtlich auf absehbare 
Zeit das Erwartungsspektrum gegenüber den Verantwortli
chen bei Bund, Ländern und Gemeinden wesentlich mitbe
stimmen. 

12 Berichtete Unfallverwicklung 

Alle Personen, d. h. auch die Nichtmotorisierten, wurden 
nach der Zahl der Verkehrsunfälle gefragt, in die sie in den 
letzten zwei Jahren verwickelt waren. Die Art der Teilnahme 
am Straßenverkehr wurde dabei miterhoben. Mit dieser Frage 
wurde der Zeitraum Herbst 1988 bis Herbst 1990 erfaßt, d. h. 
je ein Jahr vor und nach Öffnung der Grenzen. 

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

12.1 Personen mit Unfällen nach Art der Verkehrs
teilnahme 

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

Für West und Ost gilt, daß Männer im Vergleich zu Frauen et
wa 4 bis 5°/o-Punkte häufiger über Unfälle berichten. Mit An
teilen von etwa 16% sind dieMänneraus West am häufigsten 
an Verkehrsunfällen beteiligt, gefolgt von Männern in Ost mit 
13%. Gegenüber den Frauen aus West, die zu einem Anteil 
von 11% über Unfälle berichten, sind Frauen aus Ost nur mit 
8% an Unfällen beteiligt gewesen. 

Wie in West, ist auch in Ost der Unfall von Pkw-Fahrern das 
mit Abstand häufigste 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 Unfälle verwickelt sind. ln West ist die Grup
pe der Radfahrer stärker beteiligt als in Ost. 

Art der Gebiet Personen mit Unfällen 
Verkehrsteilnahme 

Männer Frauen Gesamt 
% % % 

:---
"Verwickelte" West 15,6 11 '1 13,2 
Gesamt Ost 12,8 7,6 10,0 

Basis s. Gesamtstichproben in Tab. 1 

davon "verwickelt" als* 

Fußgänger 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 5,5 

Lkw-/Bus-Fahrer West - - -
Ost 0,7 0,4 0,6 

Mitfahrervon 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 

Sonstiger Verkehrs- West - - -
teilnehmer Ost 0,2 - 0,1 

Basis West (146) (118) (264) 
Basis Ost (150) (1 01) (250) 

* Mehrfachnennungen (sofern Personen Unfälle mit unterschiedli
cher Art der Verkehrsbeteiligung nennen) 

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

12.2 Merkmale zu Umständen und Ablauf des letz
ten Unfalls mit Pkw 

Insgesamt haben 514 Befragte über eine Unfallverwicklung in 
den letzten beiden Jahren berichtet. Von dieser Basis ist nicht 
mit der nötigen Zuverlässigkeit auf das gesamte Unfallge
schehen zu schließen. Zur aktuellen Entwicklung des Unfall
geschehens lassen sich inzwischen andere Quellen heranzie
hen (Ernst, G. et a1.,1991 ). Hierbei können Berichte zu Unfällen 
aus der Sicht betroffener Fahrer von Pkw, eine durchaus wert
volle Ergänzung 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 verunglück
ten Verkehrsteilnehmer in West, den letzten Unfall betreffend, 
mit dem Pkw verunglückt. in Ost liegt der entsprechende An
teil bei 51%. 

in der Art des Schadens zeigen sich Unterschiede, die ange
sichtsder Unfallentwicklung 1990 in den neuen Bundeslän
dern nicht zu erwarten waren: Pkw-Unfälle 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 für Pkw-Unfälle finden in West und 
in Ost eine leicht unterschiedliche Bewertung: Während 84% 
der verunglückten Fahrer in West "Falsches Verhalten der Un-



Unfall-Aspekte Fragestellung West Ost 
% % 

Basis s. Tab. 69 (n=264) (n = 250) 

ArtderVer- Wie nahmen Sie beim letzten 
kehrsteilnahme Unfall am Verkehr teil? 

-nicht als Pkw-Fahrer 36 49 

-als Pkw-Fahrer 64 51 

J (n= 168) (n= 128) 

L davon 

Art des Schadens Welcher Schaden entstand? 
-nur Sachschaden 86 91 
-nur Personenschaden 1 1 
-Personen· und Sachschaden 13 8 

Hauptursache Was war Hauptursache dafür? 
- Straßenzustand t3 17 
- Fahrzeugmängel 4 5 
-Falsches Verhalten der Beteiligten 84 75 
-andere Ursachen 6 7 

Schuld Wie war das mit der Schuld 
bei diesem Unfall? 
-lag eindeutig bei mir 30 26 
-lag eindeutig bei anderen 54 46 

Unfallbeteiligten 
-war auf mehrere Parteien verteilt 9 14 
-verschiedene äußere Umstände 7 15 

waren schuld 

Vermeidbarkeil Hätte sich durch mehrVorsieht 
von Ihnen der Unfall vermeiden 
lassen können? 
-ja 41 48 
-nein 44 41 
-weiß nicht 15 11 

Weitere Beteiligte Gab es andere Unfallbeteiligte? 
-nein, ich warbeim Unfall allein 18 16 
-nein, aber ich war in Begleitung 2 7 

-ja, es gab andere 80 78 
Unfallbeteiligte (n=94) (n= 77) 

L davon 

Beteiligte Welche anderen Verkehrsteil-
Verkehrsteilnehmer nehmer waren am Unfall 

mitbeteiligt? 
-Fußgänger - 2 
-Radfahrer 3 1 
- Kraftradfahrer 3 8 
-Pkw-Fahrer 92 85 
-Lkw- oder Bus-Fahrer 2 9 
- Mitfahrer eines anderen 5 4 

Pkw oder eines Kraftrades 
-sonstige Verkehrsteilnehmer - 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 öfter als in West technische Umstände, 
wie z. B. Straßenzustand (17% Ost; 13% West) oder Fahr
zeugmängel (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 selbst. Bei über 53% aller Unfälle in 
West (dagegen 46% in Ost) wird die Schuld jeweils anderen 

' 

I 

I 
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Unfallbeteiligten angelastet. Die Schuld am Unfall verteilt auf 
mehrere Unfallbeteiligte, sehen in Ost 14% der befragten 
Fahrer gegenüber nur 9% der befragten Fahrer in West. Wäh
rend in West auch nur 7% aller Fahrer den ungünstigen äuße
ren Umständen eine entsprechende Schuld zuweisen, sehen 
die Fahrer in Ost mit 15% äußere Umstände mehr als doppelt 
so häufig als Auslöser des eigenen Unfalls an. 

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

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

Betrachtet man die Unfälle, in die auch andere Verkehrsteil
nehmer involviert sind als gesonderte Gruppe, zeigt sich für 
West, daß 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 häufiger 
mitbeteiligt, wie z. B. Kraftradfahrer (8% in Ost) und Lkw- I 
oder Busfahrer (9% in Ost; 2% in West). 
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