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Kurzfassung – Abstract

Marktdurchdringung von 
Fahrzeugsicherheitssystemen 2019

Aufgabe der Studie war es, die Ausstattung der 
Pkw in Deutschland mit Fahrzeugsicherheitssyste-
men umfassend zu erheben. Nach 2013, 2015 und 
2017 hat infas die Studie in Zusammenarbeit mit 
dem Institut für Kraftfahrzeuge (ika) 2019/2020 er-
neut durchgeführt, um Veränderungen bei der 
Marktdurchdringung der Systeme festzustellen. 
Dazu wurden 5.049 Haushalte zur Ausstattung ei-
nes ihnen zur Verfügung stehenden Fahrzeugs be-
fragt. 

Für die Befragung wurden insgesamt 62 Fahr-
zeugsicherheitssysteme ausgewählt. Die weiteste 
Verbreitung haben weiterhin passive Sicherheits-
systeme wie Airbags. Sowohl Front- als auch Sei-
tenairbags gehören zur Standardausstattung in al-
len Fahrzeugsegmenten. Gleiches gilt mittlerweile 
auch für Seat Belt Reminder und Gurtstraffer. Neu-
ere passive Systeme, insbesondere zum Fußgän-
gerschutz, sind dagegen überwiegend in neueren 
Modellen der oberen Mittel- und Oberklasse vor-
handen. Zur Fahrzeugausstattung gehören gleich-
zeitig aktive Systeme, die Risiken vermeiden oder 
auch einzelne Fahraufgaben übernehmen. Die 
häufigsten Vertreter aus dieser Gruppe sind Brem-
sassistent, ESP und Tempomat. Bereits über 85 
Prozent der Fahrzeuge sind mit ESP ausgestattet, 
das seit 2011 gesetzlich vorgeschrieben ist. Auch 
die Tagfahrleuchte ist aufgrund einer EU-Richtlinie 
bereits in mehr als der Hälfte aller Fahrzeuge ver-
baut und wird in Zukunft eine volle Marktdurchdrin-
gung erreichen. Zu den neueren Entwicklungen 
gehören Systeme, die bereits den Automatisie-
rungslevel 1 (bzw. Level 2) der Norm SAE J3016 
aufweisen, wie der erweiterte ACC oder der Len-
kassistent. Diese sind aufgrund der teuren und 
aufwendigen Technik jedoch bislang nur bei einem 
kleinen Teil der oberen Mittel- und Oberklasse so-
wie in Geländewagen/SUV zu finden.

In den letzten Jahren nimmt besonders die Aus-
stattung im Segment SUV stark zu, so dass Fahr-
zeuge dieses Segments inzwischen bei vielen 
Systemen ähnlich hoch ausgestattet sind wie 
Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse. 
Dies hängt auch mit der stetig wachsenden Anzahl 
der Neuzulassungen in diesem Bereich zusam-

men. Die Anzahl der Sicherheitssysteme nimmt 
mit der jährlichen Fahrleistung und der Nutzungs-
häufigkeit ebenso zu wie bei jüngeren Fahrzeugen 
und Dienstwagen. Betrachtet man die Ausstat-
tungsraten nach Fahrzeugsegmenten zeigt sich 
ein Muster: Sind Systeme insgesamt selten, unter-
scheiden sich die Anteile innerhalb der verschie-
denen Fahrzeugsegmente teilweise erheblich.

Market penetration of vehicle safety systems 
2019

The task of the study was to investigate the 
equipment of passenger cars in Germany with 
vehicle safety systems. After 2013, 2015 and 2017 
the study was carried out again by infas in 
cooperation with the Institute of Automotive 
Engineering (ika) 2019/2020 in order to detect 
changes in the market penetration of the systems. 
For this 5,049 households were interviewed about 
the equipment of their vehicles.

62 vehicle safety systems were chosen for the 
survey. The most common systems are passive 
safety systems such as airbags. Both front and 
side airbags are now standard equipment in all 
vehicle segments. In contrast newer passive 
systems especially for pedestrian protection are 
predominantly present in newer models of the 
upper middle and upper class. Vehicle equipment 
also includes active systems that avoid risks or 
assume individual driving tasks. Most common 
among them are Brake Assist, ESP and Cruise 
Control. More than 85 percent of the vehicles are 
already equipped with ESP, which is required by 
law since 2011. Due to an EU directive the Daytime 
Running Light is already installed in more than half 
of all vehicles and will achieve full market 
penetration in the future. The latest developments 
include systems that already have automation 
level 1 (or level 2) of the SAE J3016 standard such 
as the Extended ACC or the Steering Assistant. 
Due to the expensive and complex technology 
they can only be found in a small part of the upper 
middle and upper class as well as in the segment 
of SUVs and all-terrain vehicles.

In recent years equipment in the segment of SUVs 
in particular has increased significantly with the 
result that vehicles in this segment are now 
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equipped at a similar high level as vehicles in the 
upper middle and upper class. This is also related 
to the high number of new registrations in this 
segment. The number of systems increases with 
annual distance travelled and frequency of use, as 
well as for newer vehicles and company cars. 
Looking at the equipment rates for vehicle 
segments a pattern emerges: If systems are rare 
overall, the proportions differ considerably between 
the different vehicle segments in some cases.
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Summary

Market penetration of vehicle 
safety systems

1 Project definition and back-
ground of the study

Almost every German citizen makes daily trips to 
work, to school, to friends and relatives, for shopping 
or for many other reasons. In doing so, they move 
through and become part of road traffic. Traffic 
safety and the protection of citizens against dangers 
and negative consequences is an important issue 
for the government. 

The Federal Government seeks “safe, efficient, 
socially and environmentally responsible mobility” 
in the 2011 traffic safety programme (Federal 
Ministry of Transport, Building and Urban 
Development: 2011, page 3). The consequent 
reduction of fatalities and severe injuries in traffic is 
the core objective of road safety work (cf. ibid.). All 
in all, the number of cars has increased by nine 
percent from about 43.4 million in 2013 to 47.1 
million in 2019. The number of newly registered 
cars has increased by twenty percent from about 
3.0 million to 3.6 million per year in the same period. 
Despite the increasing number of newly registered 
cars the average age of the car fleet has increased 
simultaneously from approximately 8.7 in 2013 to 
about 9.5 years in 2019. 

Against the background of the motorization level 
achieved and high traffic volume, the equipment of 
vehicles with passive, active and intelligent, 
cooperative safety systems plays a central role. 
Passive safety systems such as airbags, which 
reduce the severity of possible injuries in traffic 
accidents, have been established as standard 
equipment in vehicles in recent years.

In 2013, 2015 and 2017 infas and the Institute of 
Automotive Engineering (ika) already provided 
extensive and reliable information on the market 
penetration of selected vehicle safety systems. The 
study at hand provides results with regard to market 
penetration of vehicle safety systems in 2019.

2 Study Design and Procedure
Both, private cars and company cars used by private 
households are a relevant part of the study. The 

equipment of vehicles in private use with vehicle 
safety systems is covered through a quantitative 
survey of 5,049 households. 

Selection of the relevant vehicle safety systems

The systems selected for the present study were 
those that affect the safety of the vehicle, the 
occupants and other road users. Mere entertainment 
systems, which only increase the comfort of the 
occupants, were not considered. Systems such as 
the start-stop mechanism, which only increase the 
energy efficiency of the vehicle, also remain 
unconsidered. Due to the numerous proprietary 
designations general system descriptions and 
definitions were used for classification.

Determining current vehicle equipment in a user 
survey

The household sample was drawn from a selection 
frame containing all telephone numbers and it also 
considers households that are not listed in publicly 
available telephone registers. To guarantee the 
representativeness of the sample, sampling by the 
so-called dual-frame approach included mobile 
phone numbers as well as landline numbers. This 
way, all households with landline or wireless 
connection in Germany were included in the 
selection frame. In addition, people who often travel 
and for that reason are more difficult to contact via 
landline could also be reached more easily. 

Only households that had at least one vehicle 
available were surveyed. Among the households 
with available cars, people were interviewed who 
were at least 18 years old and claimed to be 
knowledgeable about the vehicle of the household. 
To ensure the reliability of the data collected for both 
the use as well as the equipment of the selected 
vehicle, a change of the respondent during the 
interview was possible. Through this, the main user 
could be surveyed about usage and, if necessary, 
another person in the household about equipment 
details. A total of 5,049 households were interviewed 
by telephone about the equipment of the car 
available to them.

The different levels of knowledge of the respondents 
had to be considered in the design of the 
questionnaire and the formulation of individual 
questions. Questions should be equally understood 
by all target persons and be clearly formulated in 
terms of the technical complexity of vehicle safety 
systems. 
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After completion of the survey, the data were 
processed and weighted. The weighting 
compensates for the disproportionalities of the 
sample, so that the basic population of passenger 
vehicles is mapped in Germany and valid estimates 
are possible using the weighted data. The data 
collected were processed for the analyses and 
checked for completeness and consistency. 

3 Results of the study: Equip-
ment of vehicles with safety 
systems

The following table provides an overview of vehicle 
equipment with safety systems. The selected 
systems were sorted along their functional areas, 
which were also the basis for the sequence in the 
survey. 

System groups and system 
* Safety system with distribution 
described in detail in the final 
report.

Proportion 
of equipped 

vehicles  
in percent

Rank 
among the 

most 
common 
systems

Navigation and driver information
Permanently installed or portable 
navigation device 84 6

Speed Warner 18 20

Pause Recommendation 17 22

Head up Display 4 46

Traffic Sign Recognition 14 28

Vehicle dynamics, braking and spacers
Brake Assist 80 7

Electronic Stability Program 
(ESP)* 86 5

Evasion Assistant* 3 49

Approach Warning* / Rear-End 
Collision Warning* 12 33

Multi Collision Brake* 13 30

Emergency Braking System up to 
30 km/h* 15 25

Emergency Braking System 
above 30 km/h* 9 38

Emergency Braking System 
pedestrians* 9 36

(Left) Turn Assistant* 2 51

Collision Warning* 18 21

Intersection Assistant* 2 53

Driving speed assistance systems 
Cruise Control* 53 12

Speed Limiter* 29 16

ACC (cruise control with spacers)* 11 34

System groups and system 
* Safety system with distribution 
described in detail in the final 
report.

Proportion 
of equipped 

vehicles  
in percent

Rank 
among the 

most 
common 
systems

Extended ACC* 4 45

Congestion Assistants* 3 48

Lane keeping assistance and lane change assistance 
systems 
Lane Change Warning* 7 41

Blind Spot Warning* 14 27

Lane Departure Warning* 7 42

Lane Change Assistant* 2 52

Lane Keeping System* 8 40

Steering Assistant* 3 47

Automatic Lane Change 
Assistant* 0 57

Parking assistance and circumferential visibility 
Parking Aid 54 10

Rear View Camera 20 18

Parking Assistant 12 31

Reversing Assistant 9 37

Overview-Camera 2 50

Exit Alert 0 56

Passive safety 
Front airbags for driver or front 
passenger* 98 1

Side airbags for driver or front 
passenger* 95 2

Seat Belt Tensioner 89 3

Seat Belt Reminder 88 4

Head airbags* 69 9

Active Headrests 32 15

Knee airbags for the driver or front 
passenger* 22 17

Preconditioning (Pre-Safe)* 10 35

Belt Bag* 0 59

Passive safety especially for children 
(only for vehicles which at least occasionally take children) 

ISOFIX anchoring points for child 
seats 82

Power Off for the front passenger 
airbag (key switch) 79

Lighting system
Daytime Running Lights* 54 11

Automatic Twilight Sensor* 34 14

Adaptive Brake Light 20 19

Dynamic Bending Light* 15 26

Static Cornering Light* 16 24

High-Beam Assistant* 16 23

Dynamic Light Distribution* 8 39

Situation Adaptive Light 
Distribution* 5 44
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The systems were sorted into seven functional 
areas and systems differentiated for vehicle lights, 
Cruise Control, lane keeping and lane changing 
systems, Electronic Stability Program ESP, passive 
systems to protect passengers and pedestrians, 
and automatic braking systems. The order for 
presentation of the results is determined by the 
penetration rate of the systems. The first vehicle 
safety systems presented are those which belong to 
the most common functional areas.

Vehicle equipment with passive safety systems

Some of the so-called passive vehicle safety 
systems are de facto standard equipment for 
passenger cars. The passive systems try to mitigate, 
as far as possible, the consequences of an accident 
for the parties. In contrast to the active safety 
systems, they do not inform or warn the driver of 
potential hazards. They also do not interfere in the 
vehicle guidance. In the event of an accident, they 
automatically trigger with the goal to best protect 
the parties from the consequences of the impact.

The best known and most widely used 
representatives of this group are airbags. 98 percent 
of the vehicles in Germany are equipped with at 
least one airbag. They protect the parties through 
the explosion-like expansion of an air cushion in 
areas with particularly high risk of injury. Initially, 
front airbags were offered for the driver and then the 
offering extended to passengers. Meanwhile the 
side airbags (95 percent), which are placed in the 
seat side, achieve a high market penetration. Head 

airbags, which are usually installed in the car roof, 
have increased by six percentage points to 69 
percent since 2017 which is mainly due to the 
stronger enforcement in smaller vehicle segments.

The distribution of Seat Belt Reminders has also 
increased significantly since 2013 (plus 21 percent 
points). These have now established themselves in 
all vehicle segments. Seat Belt Tensioners are even 
more strongly represented in 2019 with 89 percent 
market penetration. These can also be found in all 
vehicle segments at the same level. 

Compared to airbags, the safety system 
Preconditioning, which initiates various measures 
during an impending collision to optimize the seat 
position of the occupants and to protect them as 
best as possible, is less common. A total of ten 
percent of all vehicles are equipped with such a 
system. A difference between the segments is 
visible here: More than every fourth car of the upper 
middle and upper class is equipped with such a 
system. 

In addition to systems that protect the car passengers 
there are systems that aim to protect vulnerable 
road users. Compared to 2017 the equipment with a 
deployable bonnet together with the necessary 
sensor as well as actuator technology has increased 
to seven percent. During an impact with first contact 
to the sensors, the actuator automatically lifts and 
extents the range of compression between the 
bonnet and structure below with high risk of injuries. 
In this way, serious injuries from the impact can be 
avoided or mitigated. In the upper middle class and 
upper class, almost every second vehicle is 
equipped with such a system. One step further is 
the exterior airbag. In an accident, an air cushion is 
generated, so that the a-pillar and the rear part of 
the hood (cowl) are covered. At present, this system 
only achieves a share in the segment of all-terrain 
vehicles/SUVs.

Vehicle equipment with the Electronic Stability 
Program (ESP)

Vehicle Dynamics Control, also called Electronic 
Stability Program (ESP), is one of the intervening 
systems for risk avoidance. In unstable driving 
situations, it automatically brakes individual wheels 
to prevent the vehicle from swerving. It compensates 
for driver errors and minimizes the risk of accidents, 
especially in tight corners and at high speeds. 

86 Percent of cars in Germany are equipped with 
this system and it reaches relevant shares in all 

System groups and system 
* Safety system with distribution 
described in detail in the final 
report.

Proportion 
of equipped 

vehicles  
in percent

Rank 
among the 

most 
common 
systems

Spotlight 0 58

Permanently installed night vision 
device 1 55

Rescue and accident data
Emergency Call System 12 32

Emergency Assist 1 54

Tires
Summer and winter tires in 
exchange 74 8

Tire Pressure Monitoring System 53 13

Emergency Running Property 
(run-flat tires) 13 29

Pedestrian protection
Deployable bonnet* 7 43

Window and exterior airbag* 0 60
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cannot accidentally go too fast. The Speed Limiter 
and the so-called Adaptive Cruise Control (ACC) 
have similar functions. The Speed Limiter prevents 
the vehicle from exceeding a speed set by the driver. 
However, the driver controls the actual driving speed 
within the defined speed range himself – unlike when 
Cruise Control is used. ACC, however, goes one step 
beyond Cruise Control and, in addition, pays attention 
to vehicles ahead. If the vehicle with activated ACC 
closely approaches a vehicle ahead, the system 
automatically brakes and maintains the necessary 
safety distance. If the road lying ahead is clear again, 
the system re-accelerates to the set speed. While the 
Speed Limiter can be found in 29 percent of the 
vehicles, ACC is still relatively rare (eleven percent). 
Again, the difference between segments is clear. 
Both systems achieve the highest equipment rates in 
vehicles of the upper middle and upper class (with 68 
and 32 percent, respectively). Even rarer are the 
extended ACC (4 percent), which also includes 
information about speed limits into the speed 
regulation, and the Congestion Assistant (3 percent).

Vehicle equipment with automatic braking and 
warning systems

These safety systems include Approach Warning /
Rear-End Collision Warning, Collision Warning, 
Emergency Braking System up to 30 km/h, 
Emergency Braking System above 30 km/h, (Left) 
Turn Assistant and Intersection Assistant, which 
monitor the road and automatically brake the vehicle 
if a collision with an object is imminent, as well as 
the Multi Collision Brake, which automatically brings 
the vehicle to a halt after a collision to avoid further 
collisions. The Evasion Assistant helps to steer the 
vehicle around an obstacle in critical situations.

The spread of automatic braking and warning 
systems is relatively low, but has doubled in the last 
two years for almost every system. For the Collision 
Warning (18 percent) this is due to the fact that it is 
more widespread in the upper middle and upper 
class vehicles, the compact and middle class 
vehicles as well as in the segment of SUVs in 2019. 
In the compact class almost every sixth vehicle is 
equipped with Collision Warning. The Multi Collision 
Brake has caught on especially in the compact class 
- almost every fourth vehicle is equipped with it.

Vehicle equipment with lane-changing and lane-
keeping systems

Lane change and Lane Keeping Systems such as 
Blind Spot Warning, Lane Change Warning, 

(Automatic) Lane Change Assistant, Lane Departure 
Warning, Lane Keeping System and Steering 
Assistant support the driver when changing lanes 
and become active when other vehicles are in a 
poorly visible area behind the vehicle and a collision 
is imminent. They are still rare in 2019 and form a 
part of the equipment of fewer than ten percent of all 
vehicles. Only the Blind Spot Warning increased to 
14 percent in the last two years. However, there has 
been a significant increase in the number of vehicles 
in the upper middle and upper class as well as in the 
segment of SUVs for all these systems. 

Conclusion of the study

The result of the study shows that minis and small 
cars are equipped with fewer systems than vehicles 
of the upper middle class and upper class. Vehicle 
safety equipment also decreases with decreasing 
annual distance driven and less frequent use. Older 
vehicles are equipped with fewer systems. 

The analysis of the equipment according to vehicle 
segments shows a pattern: If systems are rare 
overall, the shares between the different vehicle 
segments differ considerably in some cases. New 
systems can then be found much more frequently in 
the vehicles of the upper middle class and upper 
class as well as in the segment of all-terrain vehicles/
SUVs, and often with no measurable shares in minis 
and small cars. The comparison of the equipment 
rates between 2013 and 2019 shows an increase 
for all systems. The vehicle stock in 2019 is better 
equipped than six years ago. This is especially true 
for the vehicle segment of all-terrain vehicles and 
SUVs, which is characterised by a growing stock, a 
high proportion of new, well-equipped vehicles and 
an annual increase of new registrations.

4 Outlook
The pilot survey as well as the surveys in 2013, 
2015 and 2017 approved the implemented survey 
design to measure the market penetration of vehicle 
safety systems. The analysis of the safety equipment 
for vehicle segments shows plausible developments 
of the market penetration of passive and active 
safety systems. 

The survey design with a telephone study is 
approved by the still high participation rate in an 
environment of generally declining response rates 
in population surveys. This is due to the interesting 
and relevant topic of the survey as well as due to 
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the comparably short interview duration. 
Nevertheless, the time and effort required for 
contacting them by telephone is increasing 
significantly. In connection with a planned extension 
of the study to include motorcycles, utility vehicles 
and buses, the changeover from a telephone 
sample with subsequent telephone survey to a 
vehicle sample from the Federal Motor Transport 
Authority (Kraftfahrt-Bundesamt, KBA) with 
subsequent online survey is worth considering. 
Information on the feasibility of such a design is 
expected from the pilot study to determine the 
market penetration of vehicle safety systems for 
motorcycles, which will also be carried out as part of 
this project.

Though, the increasing degree of vehicle 
automatization will be challenging for the survey 
design. While drivers are aware of safety systems 
which alert or inform them they might not be aware 
of automated safety systems that intervene in 
dangerous situations without notice. In the 
consequence it will became more difficult for the 
driver to be aware of the automated safety systems 
and to give reliable information in a user survey. At 
the same time shorter product cycles increase the 
variety of vehicle equipment. 

To meet these challenges alternative sample frames 
and designs should be considered for future 
surveys. The register of vehicle owners administrated 
by the Federal Motor Transport Authority (KBA) with 
detailed information about the cars might be an 
alternative sample frame. However, there are 
difficulties with the inclusion of privately used 
company cars in a sample of car owners. A thorough 
consideration of the advantages and drawbacks of 
alternative survey designs is important and could be 
implemented in a pilot survey.
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1 Hintergrund der Studie
Nahezu jeder Bundesbürger unternimmt alltäglich 
Wege zur Arbeit, zur Schule, zu Freunden und Ver-
wandten, zum Einkaufen oder aus vielen anderen 
Gründen. Menschen bewegen sich dabei durch den 
Verkehr und werden Teil des Verkehrsgeschehens. 
Die Sicherheit des Verkehrs und der Schutz der 
Bürger vor Gefahren und negativen Folgen ist eine 
wichtige staatliche Aufgabe. Die Automobilindustrie 
hat in den letzten Jahren eine Reihe neuer Fahr-
zeugsicherheitssysteme eingeführt, die darauf ab-
zielen, Autofahrer bei der Fahraufgabe zu unterstüt-
zen, Fahrfehler zu vermeiden und Unfallrisiken zu 
minimieren (vgl. European Enhanced Vehicle-safe-
ty Committee: 2006). Die Systeme wurden herstel-
lerseitig auf ihre Eignung geprüft. Über die Auswir-
kung auf die jährliche Anzahl von Verkehrsunfällen 
bzw. dabei verletzte Personen gibt es in der Regel 
keine umfassenden Daten. Ebenso wenig gibt es 
zuverlässige aktuelle Schätzungen zur Verbreitung 
der Systeme im Fahrzeugbestand, da viele Syste-
me bzw. Systempakete beim Fahrzeugkauf optional 
erworben werden können. Um dennoch aktuelle In-
formationen zur Marktdurchdringung von serienmä-
ßig oder optional verbauten Fahrzeugsicherheits-
systemen zu erhalten, hat die Bundesanstalt für 
Straßenwesen (BASt) das infas Institut für ange-
wandte Sozialwissenschaft GmbH mit einer Unter-
suchung zur Marktdurchdringung von Fahrzeugsi-
cherheitssystemen beauftragt. 

Das Studiendesign hat infas im Jahr 2011 im Rah-
men einer Vorstudie gemeinsam mit dem Institut für 
Verkehrswissenschaft an der Universität zu Köln 
entwickelt und in einer Vorstudie getestet. Dabei 
stellte sich eine telefonische Befragung der Fahr-
zeughalter für die Zielsetzungen des Projekts als 
geeignete Methode heraus. 2013, 2015 und 2017 
hat infas in Zusammenarbeit mit dem Institut für 
Kraftfahrzeuge (ika) der RWTH Aachen bereits um-
fassende Erhebungen zur Ausstattung der Pkw in 
Deutschland mit Fahrzeugsicherheitssystemen 
durchgeführt. Die Ergebnisse wurden in der BASt-
Schriftenreihe Mensch und Sicherheit veröffentlicht 
(vgl. FOLLMER et al.: 2015, GRUSCHWITZ et al.: 
2017, GRUSCHWITZ et al.: 2020). Diese Studie 
wurde im Jahr 2019/2020 aktualisiert. Dazu wurden 
5.049 private Haushalte zur Ausstattung eines ih-
nen zur Verfügung stehenden Pkw befragt. 

Unterstützt wurde das infas-Projektteam vom Insti-
tut für Kraftfahrzeuge (ika) an der RWTH Aachen, 
welches als Projektberater für technische Frage-

stellungen zur Verfügung stand. Außerdem erstellte 
es die einzusetzenden Fahrzeugausstattungslisten, 
die der Vereinfachung und Steuerung der Befra-
gung dienten.

Die vorliegende Studie liefert umfangreiche und zu-
verlässige Angaben zur Marktdurchdringung aus-
gewählter Fahrzeugsicherheitssysteme im Pkw-Be-
reich. Die ermittelten Daten sollen später zur Ab-
schätzung eines Sicherheitspotenzials genutzt wer-
den. Sie können zudem zur Beschreibung von Nut-
zergruppen verwendet werden und Hinweise auf 
die Verteilung von Risiken im Straßenverkehr ge-
ben.

Neben der Pkw-Ausstattung wurde in der vorliegen-
den Studie auch ein Konzept zur Erhebung der 
Fahrzeugsicherheitssysteme im Bereich der Motor-
räder und Güterfahrzeuge/Busse entwickelt. Das 
Konzept für die Motorräder wurde im Rahmen einer 
Pilotstudie auf seine Eignung überprüft. Damit steht 
eine Vorgehensweise zur Verfügung, die Erhebung 
auf diesen Fahrzeugtyp auszudehnen.

1.1 Verkehrssicherheit als Ziel der 
Bundesregierung

Die Bundesregierung strebt im Verkehrssicherheits-
programm 2011 „eine sichere, effiziente, sozial und 
ökologisch vertretbare Mobilität“ an (Bundesminis-
terium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: 2011, 
Seite 3). Die konsequente Senkung der im Straßen-
verkehr Getöteten, Schwer- und Schwerstverletzten 
ist das Kernziel der Verkehrssicherheitsarbeit (vgl. 
ebenda). 

Dazu werden drei Aktionsfelder beschrieben: 
Mensch, Infrastruktur und Fahrzeugtechnik. Die 
vorliegende Untersuchung fokussiert auf das Akti-
onsfeld Fahrzeugtechnik und die Möglichkeiten, die 
Verkehrssicherheit durch technische Unterstützung 
zu erhöhen. Sie hat die Aufgabe, umfangreiche, zu-
verlässige Daten zur Ausstattung der Pkw mit Fahr-
zeugsicherheitssystemen bereitzustellen.

Vor dem Hintergrund der erreichten Motorisierung 
und des hohen Verkehrsaufkommens kommt der 
Fahrzeugtechnik mit passiven, aktiven und intelli-
genten, kooperativen Sicherheitssystemen eine 
zentrale Bedeutung zu. Passive Sicherheitssyste-
me, wie beispielsweise Airbags, die die Schwere 
möglicher Verletzungen bei Verkehrsunfällen mil-
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dern, haben sich in den letzten Jahren faktisch als 
Standardausstattung in den Fahrzeugen etabliert.

Die Zahl der im Straßenverkehr Getöteten erreichte 
ihren höchsten Stand 1970, als 21.332 Todesopfer 
in der Bundesrepublik zu beklagen waren. Im Jahr 
2019 lag die Zahl – trotz deutlich höherer Motorisie-
rung und Verkehrsleistung – deutlich niedriger bei 
3.046 Personen (Statistisches Bundesamt: 2020). 
Im Bild 1 sind die Anzahl der Getöteten im Straßen-
verkehr zusammen mit staatlichen Maßnahmen zur 
Erhöhung der Verkehrssicherheit dargestellt 
(HÜTTER: 2013).

Neben der Anzahl der bei Verkehrsunfällen Getöte-
ten hat sich auch die Anzahl der Verkehrsunfälle mit 
Personenschaden insgesamt von mehr als 400 
Tausend im Jahr 1970 auf rund 300 Tausend im 
Jahr 2019 verringert. Die Zahl der dabei verletzten 
Personen hat sich von knapp 600 Tausend im Jahr 

1970 auf rund 387 Tausend im Jahr 2019 verringert. 
Der Straßenverkehr ist also in den letzten Jahr-
zehnten kontinuierlich sicherer geworden: Bei zu-
nehmendem Verkehr gibt es weniger Verkehrsun-
fälle mit weniger verunglückten und weniger getöte-
ten Personen.

Die Bundesregierung hat sich gemeinsam mit der 
Europäischen Union (EU) zum Ziel gesetzt, die Zahl 
der Unfälle und der dabei getöteten Personen wei-
ter zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund ist ein 
Blick auf die häufigsten Unfallursachen hilfreich. Ein 
Fehlverhalten der Fahrzeugführer ist nach Auswer-
tungen des Statistischen Bundesamts die mit Ab-
stand häufigste Unfallursache (wurde 2019 bei 
88 % der Unfälle mit Personenschaden als ein 
Grund aufgenommen, vgl. Statistisches Bundes-
amt: 2020). Bild 2 zeigt das kategorisierte Fehlver-
halten der Fahrer mit den entsprechenden Häufig-
keiten.

Bild 1: Entwicklung der Anzahl im Straßenverkehr Getöteter in Deutschland

Bild 2: Fehlverhalten der Fahrzeugführer bei Unfällen mit Personenschaden
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1.2 Veränderungen im Pkw-Bestand

Die Ergebnisse der zurückliegenden Erhebungen 
2013, 2015 und 2017 haben gezeigt, dass die Aus-
stattung der Fahrzeuge mit Sicherheitssystemen 
sich sowohl anhand des Fahrzeugalters als auch 
anhand des Fahrzeugsegments unterscheidet. Um 
die Ergebnisse der aktuellen Erhebung und Verän-
derungen in den Ausstattungsraten einzuordnen, 
werden an dieser Stelle die wichtigsten Verände-
rungen im Fahrzeugbestand dargestellt. Dabei wer-
den ausschließlich der Zeitraum 2013 bis 2019 und 
sich daraus ableitende, eher kurzfristige Trends und 
Veränderungen betrachtet. Längerfristige Entwick-
lungen werden nicht berücksichtigt.

Insgesamt ist der Pkw-Bestand seit 2013 von rund 
43,4 Mio. Pkw um 9 % auf 47,1 Mio. Pkw gewach-
sen. Die Zahl der neuzugelassenen Pkw ist in die-
sem Zeitraum von rund 3,0 Mio. Neuwagen pro 
Jahr um 20 % auf rund 3,6 Mio. Neuwagen pro Jahr 
gestiegen. Trotz der zunehmenden Zahl an Neuzu-
lassungen steigt gleichzeitig das Durchschnittsalter 
der Pkw-Flotte von rund 8,7 auf rund 9,5 Jahre an.

Dabei ändert sich die Zusammensetzung des Pkw-
Bestands bezüglich der Fahrzeugsegmente insge-
samt nur geringfügig. Die auffälligste Entwicklung 
ist der starke Anstieg der Pkw im Segment der Ge-
ländewagen/SUV. Ihr Anteil hat sich innerhalb von 
sechs Jahren von 6 auf 12 % verdoppelt (siehe Ta-
belle 2). Der Anteil der Pkw im Segment der Mittel-
klasse ist auf der anderen Seite am stärksten ge-
sunken, insgesamt um vier Prozentpunkte. Die rest-
lichen Segmente stagnieren oder weisen nur ge-
ringfügig abweichende Anteile auf.

Ändert man die Perspektive und betrachtet die Ver-
änderungen innerhalb der Segmente, werden grö-
ßere Unterschiede deutlich. Während der Fahr-
zeugbestand insgesamt um etwa 9 % zunimmt, 
liegt dieser Anteil im Segment der Geländewagen/
SUV (+130 %) deutlich höher. Doch auch die Ver-
änderungen innerhalb der Minis (+24 %), der Sport-
wagen (+22 %) sowie der Kategorie Sonstiges 
(+17 %), worunter bspw. auch Wohnmobile fallen, 
liegen deutlich über dem Durchschnitt. Im Segment 
der Geländewagen/SUV steigt die Anzahl der zuge-
lassenen Pkw von rund 2,4 Millionen im Jahr 2013 
auf rund 5,5 Millionen im Jahr 2019. Darunter sind 
alleine im Jahr 2019 rund 1,1 Millionen Fahrzeuge 
neu zugelassen worden, womit fast jeder dritte neu 
zugelassene Wagen in dieses Segment fiel.

In den Fahrzeugsegmenten Kleinwagen, Kompakt-
klasse sowie Vans/Utilities bleibt die Anzahl der 
Fahrzeuge vergleichsweise konstant bzw. wächst 
bei den Vans/Utilities in der Größenordnung des 
Gesamtbestands. Der Fahrzeugbestand im Seg-
ment der Mittelklasse und der oberen Mittel-/Ober-
klasse sinkt im Zeitraum um 15 bzw. 11 %. Die De-
tails können Bild 3 entnommen werden.

Bild 4 kombiniert die Daten zu den Veränderungen 
im Bestand mit den Veränderungen der Neuzulas-
sungen und lässt so die Veränderungen innerhalb 
der Fahrzeugsegmente zwischen beiden Messzeit-
punkten deutlich werden. Anhand der Entwicklung 
des Fahrzeugbestands und der Neuzulassungen 
lassen sich die Veränderungen in den Fahrzeug-
segmente in vier Gruppen einteilen:

• Fahrzeugsegmente mit wachsendem Bestand 
sind gekennzeichnet durch eine Zunahme der 
Fahrzeuge und Neuzulassungen. Dazu gehört 
vor allem das Segment der Geländewagen/SUV, 
das die größten Zuwächse zeigt. In geringerem 
Ausmaß gehören auch die Minis, Sportwagen, 
Kleinwagen sowie die Kategorie „Sonstiges, in-
klusive Wohnmobile“ dazu. Insgesamt machen 

Pkw-Bestand 2013 2015 2017 2019 Veränderung 
2013 auf 2019

Anzahl Fahr-
zeuge*

43,4 
Mio.

44,4 
Mio.

45,8 
Mio.

47,1 
Mio.

+ 3,7 Mio. 
bzw. + 9 %

Anzahl Neu-
zulassungen**

3,0 
Mio.

3,2 
Mio.

3,4 
Mio.

3,6 
Mio.

+ 600 Tsd. 
bzw. +20 %

Durchschnitts-
alter der Fahr-
zeuge*

8,7 
Jahre

9,0 
Jahre

9,3 
Jahre

9,5 
Jahre

+ 0,8 Jahre 
bzw. + 9 %

* Stichtag jeweils 1.1. des Jahres
**  jeweils als Summe der Monatszulassungen des Jahres
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

Tab. 1 Übersicht der zentralen Daten zum Pkw-Bestand

Fahrzeugsegment 2013 2015 2017 2019
Minis 6 7 7 7

Kleinwagen 20 20 20 19

Kompaktklasse 27 26 26 26

Mittelklasse 18 16 15 14

Obere Mittelklasse/ Oberklasse 6 5 5 5

Geländewagen/SUV 6 7 9 12

Sportwagen 2 2 2 2

Vans/Utilities 13 13 13 13

Sonstiges (inkl. Wohnmobile) 3 4 3 4

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Stichtag jeweils 1.1. des 
Jahres

Tab. 2: Anteile der Pkw nach Fahrzeugsegmenten
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diese Fahrzeuge zusammen etwa 44 % des 
Pkw-Bestands aus.

• In Fahrzeugsegmenten mit abnehmendem Be-
stand kann sich dieser bei zunehmender Zahl 
der Neuzulassungen erneuern bzw. verjüngen 
oder der Bestand altert, sofern auch die Zulas-
sungszahlen rückläufig sind. Einen abnehmen-
den Fahrzeugbestand weisen lediglich die Seg-
mente Mittelklasse und obere Mittel-/Oberklasse 
auf, welche etwa 19 % des Gesamtbestands 
ausmachen. Bei den Zulassungszahlen verhar-
ren beide Segmente im Vergleich von 2013 und 
2019 jedoch auf einem stabilen Niveau.

• Die letzte Gruppe zeichnet sich durch einen 
wachsenden Bestand und zurückgehende Neu-
zulassungen aus. Diese Gruppe ist durch einen 
tendenziell alternden Pkw-Bestand gekenn-
zeichnet. Im betrachteten Zeitraum zeigen die 

Segmente der Mehrzweckfahrzeuge/Vans so-
wie, in abgeschwächter Form, die Kompaktklas-
se diese Charakteristika.

Im Folgenden werden zunächst das Studiendesign, 
das Vorgehen sowie die berücksichtigten Fahrzeug-
sicherheitssysteme beschrieben. Anschließend 
werden die Ergebnisse dargestellt und die Erkennt-
nisse aus dem Projektablauf zusammen mit Emp-
fehlungen für eine mögliche erneute Durchführung 
zusammengefasst.

2 Studiendesign und Vorgehen 
Pkw-Bestand

Das Ziel der Studie ist die Ermittlung zuverlässiger 
Aussagen zur Sicherheitsausstattung der Kraftfahr-
zeuge in Deutschland. Relevant sind dabei sowohl 

Bild 3: Veränderungen der Fahrzeugsegmente von 2013 auf 2019

Bild 4: Übersicht zur Veränderung des Fahrzeugbestands und der Neuzulassungen nach Fahrzeugsegmenten
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Privat- und Dienstwagen als auch Fahrzeuge ande-
rer gewerblicher Halter wie Mietwagen und Pkw aus 
Firmenflotten. Die Ausstattung von Fahrzeugen in 
privater Nutzung mit Fahrzeugsicherheitssystemen 
wird durch eine umfassende quantitative Befragung 
von 5.049 privaten Haushalten abgedeckt. Hiervon 
sind beinahe 10 % der Fahrzeuge Dienstwagen die 
ebenfalls privat genutzt werden. Wie bereits in einer 
der Vorgängerstudien aus dem Jahr 2015 wurde 
auch dieses Jahr erneut die Perspektive der Privat-
kunden im Hinblick auf die Umstände und Entschei-
dungsfindung beim Fahrzeugkauf bzw. der Fahr-
zeugauswahl beleuchtet. Dazu wurde rund einem 
Drittel der Befragten ein vertiefender Block aus Fra-
gen gestellt. Der Stellenwert von Fahrzeugsicher-
heitssystemen bei der Fahrzeugauswahl von Pri-
vatkunden konnte somit besser nachvollzogen wer-
den.

Vor Beginn der Feldphase (Januar bis März 2020) 
wurden die Erhebungsinstrumente im Rahmen ei-
nes Pretests geprüft. Ziel war es zum einen, die Zu-
verlässigkeit der Abfrage neu aufgenommener Sys-
teme zu ermitteln, aber auch bestehende Systeme 
noch einmal kritisch auf Zuverlässigkeit in der Vor-
erfassung (siehe Kapitel 2.1) sowie Verständlichkeit 
in der Erhebung zu prüfen. Daneben sollten die 
durchschnittliche Befragungsdauer sowie die Teil-
nahmebereitschaft bestimmt werden. Dazu wurden 
105 telefonische Interviews mit privaten Haushalten 
durchgeführt. Das Studiendesign und die Operatio-
nalisierung der Abfrage der ausgewählten Fahr-
zeugsicherheitssysteme im Fragebogen haben sich 
bereits in den Vorgängerstudien als grundsätzlich 
geeignet erwiesen, um die Ausstattung der Fahr-
zeuge zu bestimmen. Um die Abgrenzung der ein-
zelnen Systeme zu verbessern und die Befragung 
für die Teilnehmer so einfach wie möglich zu gestal-
ten, wurden einige Anpassungen im Fragebogen 
vorgenommen. Im Folgenden werden die Qualitäts-
sicherung der Vorerfassungsliste, die Auswahl der 
relevanten Fahrzeugsicherheitssysteme, die einzel-
nen Schritte der Datenerhebung und Gewichtung 
sowie die Ergebnisse ausführlich erläutert.

2.1 Aufbau und Qualitätssicherung 
der Vorerfassungsliste

Der Vorerfassung der Fahrzeugausstattung mit den 
relevanten Fahrzeugsicherheitssystemen kommt 
eine besondere Bedeutung zu. Sie bildet die zentra-

le Steuerung des Fragebogens für die einzelnen 
Modelle und Baureihen. Im telefonischen Interview 
wird ausschließlich die Ausstattung mit den Syste-
men erfragt, die im Fahrzeug optional vorhanden 
sein können. Systeme, die nicht vorhanden sein 
können oder zur Serienausstattung gehören, wer-
den auf der Basis der Informationen in der Vorerfas-
sungsliste entsprechend automatisch gesetzt. 

Die Vorerfassungsliste basiert auf der KBA-Zulas-
sungsstatistik (Stand: 2019). Dabei wurden die 
Fahrzeuge nach Baureihen zusammengefasst und 
durch die Produktionszeiträume abgegrenzt. 75 % 
der häufigsten Fahrzeugmodelle wurden detailliert 
erfasst und die restlichen 25 % einer von 4 Katego-
rien zugeordnet. Kategorie 1 enthält alle relevanten 
Fahrzeugsicherheitssysteme und Kategorie 4 nur 
einen geringen Anteil. Die Abschätzung erfolgte 
stets konservativ, sodass mehr Systeme auf „optio-
nal“ als auf „nicht vorhanden“ bzw. „serienmäßig 
vorhanden“ gesetzt wurden. Die Recherche der re-
levanten Systeme wurde anhand der Herstellersei-
ten und der Fahrzeugdatenbanken wie z. B 
Schwacke oder ADAC durchgeführt. Hierfür wurden 
alle Fahrzeuge, die zu einer Baureihe gehören, zu-
sammen betrachtet. Nur wenn ein bestimmtes Sys-
tem bei allen Fahrzeugen entweder vertreten oder 
gar nicht vorhanden war, wurde das System auf 
„serienmäßig vorhanden“ bzw. auf „nicht vorhan-
den“ gesetzt. In allen anderen Fällen wurde das 
System als „optional“ erfasst. Um mögliche Fehler 
in der Vorerfassung auszuschließen, erfolgte die 
Qualitätssicherung auf verschiedenen Ebenen:

a. Stichprobenartige Sichtung:   
Zufällig ausgewählte Modelle wurden auf Plausi-
bilität und mögliche Gesetzmäßigkeiten geprüft. 
Auf dieser Basis wurden allgemeine Regeln zur 
Plausibilisierung abgeleitet.

b. Konsistenzprüfung verschiedener Baureihen ei-
nes Modells:  
Die Konsistenzprüfung wurde anhand der An-
nahme vorgenommen, dass neue Baureihen 
eine bessere Ausstattung haben als ihre Vorgän-
ger. 

c. Konsistenzprüfung innerhalb einzelner KBA-
Segmente:  
Die Konsistenzprüfung wurde anhand der An-
nahme vorgenommen, dass Modelle in einem 
Fahrzeugsegment ähnlich ausgestattet sind.

d. Formale Prüfung auf Eindeutigkeit und Vollstän-
digkeit der Vorerfassung pro Baureihe
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e. Formale Prüfung auf vollständige Berücksichti-
gung der Volumenmodelle

f. Konsistenzprüfung auf Basis technischer Sys-
temabhängigkeiten

Unter technischen Systemabhängigkeiten werden 
die Weiterentwicklungen eines Systems, das Zu-
sammenwirken mehrerer Systeme oder technisch 
zusammenhängender Systeme, die auf die gleiche 
Sensorik oder Aktorik zurückgreifen, verstanden. 

Das erweiterte Adaptive Cruise Control (ACC) be-
sitzt beispielsweise die Grundfunktionen eines ACC 
und kann darüber hinaus die vorgeschriebene 
Höchstgeschwindigkeit bei Bedarf automatisch an-
passen. Die Geschwindigkeitsinformationen liefern 
die Verkehrszeichenerkennung bzw. die Navigati-
onsdatenbank, welche neben dem „normalen“ ACC 
für die Funktionalität des erweiterten ACC zwingend 
notwendig sind. Das herkömmliche ACC baut wie-
derum auf dem Tempomaten auf. Die erforderlichen 
Abstandsinformationen bekommt das ACC von ei-
nem Radarsensor bzw. einer Kamera. 

Bei der Überprüfung der möglichen Systemabhän-
gigkeiten wurden nur die Systempaare miteinander 
verglichen, die eine der oben genannten Vorausset-
zungen erfüllen. Dabei wurde folgende Logik ange-
wandt:

a. Falls System A (neueres System) serienmäßig 
verbaut wird, muss System B (älteres System) 
auch serienmäßig verbaut sein.

b. Falls System A (neueres System) optional ange-
boten wird, muss System B (älteres System) 
entweder serienmäßig oder optional vorhanden 
sein.

Alle Auffälligkeiten führten zu einem erneuten Ab-
gleich mit den Ausstattungsdatenbanken und gege-
benenfalls zur Korrektur der Vorerfassung. Die voll-
ständige Liste aller überprüften Systemabhängig-
keiten ist in Tabelle 3 aufgeführt. Dabei setzt Sys-
tem A System B voraus.

2.2 Auswahl der relevanten 
Fahrzeugsicherheitssysteme

Für die vorliegende Untersuchung wurden nur Sys-
teme ausgewählt, die die Sicherheit von Fahrzeug, 
Insassen oder anderen Verkehrsteilnehmern erhö-
hen. Reine Entertainmentsysteme, die ausschließ-
lich den Komfort der Insassen erhöhen, wurden 
nicht berücksichtigt. Ebenso bleiben Systeme wie 
die Start-Stopp-Automatik, die ausschließlich die 
Energieeffizienz des Fahrzeugs steigern sollen, un-
berücksichtigt. Aufgrund der zahlreichen hersteller-
spezifischen Bezeichnungen wurden für die Klassi-
fikation allgemeine technische Systembezeichnun-
gen und -definitionen verwendet.

Im Folgenden sind die Systeme zusammen mit ih-
ren Kurzbeschreibungen aufgeführt, die für die Un-

System A 
(neueres System)

System B 
(älteres System)

Systemabhängigkeit

Längs- und Querführung
Parkpilot (Remote) Parkassistent Parkpilot basiert auf Parkassistenten (Querführung) und verfügt über wei-

tere Sensorik und Aktorik für die Längsführung und Fernsteuerung
Parkassistent Einparkhilfe Parkassistent nutzt die Ultraschallsensoren der Einparkhilfe, für die Ver-

messung der Parklücken sind zusätzliche Sensoren vorhanden
Stauassistent ACC

Lenkassistent
Stauassistent vereint die Funktionen von ACC (Längsführung) und Lenk-
assistenten (Querführung)

Emergency Assist ACC
Lenkassistent

Emergency Assist greift auf ACC (Längsführung) und Lenkassistenten 
(Querführung) zurück

Ausweichassistent Notbremssystem Bei einer Kollisionsvermeidung in Querrichtung durch einen Ausweichas-
sistenten ist typischerweise auch das Notbremssystem in Längsrichtung 
aktiv. Bei entkoppelten Systemen ist theoretisch auch ein Ausweichassis-
tent ohne Notbremssystem möglich.

Automatischer Spur-
wechselassistent

Lenkassistent Automatischer Spurwechselassistent greift auf die Querführung des Lenk-
assistenten zurück.

Längsführung
Erweitertes ACC ACC

Verkehrszeichenerken-
nung

Erweitertes ACC basiert auf ACC und nutzt die Verkehrszeichenerken-
nung und ggf. weitere Informationen für die Anpassung der Fahrge-
schwindigkeit

ACC Tempomat ACC ergänzt den Geschwindigkeitsregler des Tempomaten um einen Ab-
standsregler und verfügt dazu über zusätzlichen Abstandssensor

Notbremssystem (City, 
Fußgänger, Hochge-
schwindigkeitsbereich) 

Kollisionswarner Notbremssystem greift auf die Sensorik des Kollisionswarners zurück und 
leitet beim Überschreiten einer definierten Schwelle eine Notbremsung 
ein

Kreuzungsassistent Kollisionswarner Kreuzungsassistent erweitert den Sensorerfassungsbereich des Kollisi-
onswarners und leitet ggf. eine Bremsung ein

(Links-) Abbiegeassistent Kreuzungsassistent
Notbremssystem

(Links-) Abbiegeassistent nutzt den erweiterten Sensorerfassungsbereich 
des Kreuzungsassistenten und leitet typischerweise eine Notbremsung 
ein. Es sind auch ausschließlich warnende (Links-) Abbiegeassistenten 
denkbar.

Rückfahrassistent Totwinkelwarner Rückfahrassistent greift zur Überwachung des rückseitigen Querverkehrs 
auf den Totwinkelwarner zurück.

Querführung
Lenkassistent Spurhalteassistent Lenkassistent greift auf die Sensorik des Spurhalteassistenten zurück, re-

gelt aber kontinuierlich und nicht nur im Falle eines bevorstehenden Ver-
lassens der Fahrspur

Spurhalteassistent Spurverlassenswarner Spurhalteassistent greift auf die Sensorik des Spurverlassenswarners zu-
rück und leitet ggf. korrigierende Lenkeingriffe ein

Spurwechselwarner Totwinkelwarner Spurwechselwarner greift auf die Sensorik des Totwinkelwarners zurück 
und gibt bei beabsichtigtem Spurwechsel und einem Fahrzeug im toten 
Winkel eine Warnung aus

Spurwechselassistent Spurwechselwarner Spurwechselassistent greift auf die Informationen vom Spurwechselwar-
ner zurück und leitet zusätzlich zur Warnung Lenk- oder Bremseingriffe 
ein

Licht
Dynamische Lichtvertei-
lung

Fernlichtassistent Dynamische Lichtverteilung ist eine Weiterentwicklung des Fernlichtassis-
tenten und verfügt neben dem automatischen Ein- und Auschalten des 
Fernlichts über eine stufenlose Regelung der Leuchtweite

Fernlichtassistent Dämmerungsautomatik Dämmerungsautomatik ist ein Bestandteil des Fernlichtassistenten

Tab. 3: Überprüfte technische Systemabhängigkeiten 
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Das erweiterte Adaptive Cruise Control (ACC) be-
sitzt beispielsweise die Grundfunktionen eines ACC 
und kann darüber hinaus die vorgeschriebene 
Höchstgeschwindigkeit bei Bedarf automatisch an-
passen. Die Geschwindigkeitsinformationen liefern 
die Verkehrszeichenerkennung bzw. die Navigati-
onsdatenbank, welche neben dem „normalen“ ACC 
für die Funktionalität des erweiterten ACC zwingend 
notwendig sind. Das herkömmliche ACC baut wie-
derum auf dem Tempomaten auf. Die erforderlichen 
Abstandsinformationen bekommt das ACC von ei-
nem Radarsensor bzw. einer Kamera. 

Bei der Überprüfung der möglichen Systemabhän-
gigkeiten wurden nur die Systempaare miteinander 
verglichen, die eine der oben genannten Vorausset-
zungen erfüllen. Dabei wurde folgende Logik ange-
wandt:

a. Falls System A (neueres System) serienmäßig 
verbaut wird, muss System B (älteres System) 
auch serienmäßig verbaut sein.

b. Falls System A (neueres System) optional ange-
boten wird, muss System B (älteres System) 
entweder serienmäßig oder optional vorhanden 
sein.

Alle Auffälligkeiten führten zu einem erneuten Ab-
gleich mit den Ausstattungsdatenbanken und gege-
benenfalls zur Korrektur der Vorerfassung. Die voll-
ständige Liste aller überprüften Systemabhängig-
keiten ist in Tabelle 3 aufgeführt. Dabei setzt Sys-
tem A System B voraus.

2.2 Auswahl der relevanten 
Fahrzeugsicherheitssysteme

Für die vorliegende Untersuchung wurden nur Sys-
teme ausgewählt, die die Sicherheit von Fahrzeug, 
Insassen oder anderen Verkehrsteilnehmern erhö-
hen. Reine Entertainmentsysteme, die ausschließ-
lich den Komfort der Insassen erhöhen, wurden 
nicht berücksichtigt. Ebenso bleiben Systeme wie 
die Start-Stopp-Automatik, die ausschließlich die 
Energieeffizienz des Fahrzeugs steigern sollen, un-
berücksichtigt. Aufgrund der zahlreichen hersteller-
spezifischen Bezeichnungen wurden für die Klassi-
fikation allgemeine technische Systembezeichnun-
gen und -definitionen verwendet.

Im Folgenden sind die Systeme zusammen mit ih-
ren Kurzbeschreibungen aufgeführt, die für die Un-

tersuchung ausgewählt wurden. Sie werden analog 
zu den Vorerhebungen anhand ihrer Funktionsbe-
reiche gruppiert ausgewiesen und später analysiert. 
Die Beschreibungen der Systeme orientieren sich 
dabei an Herstellerinformationen und wurden auf 
ihre telefonische Verständlichkeit für die Befragten 
geprüft und gegebenenfalls angepasst. In der Ta-
belle 5 im Anhang findet sich eine umfangreiche 
Systemübersicht, in der zu jedem System die kon-
krete Abfrage im Interview, die für die Vorerfassung 
zugrundeliegende Systemdefinition und auch die 
technische Systembezeichnung nebst Quelle auf-
geführt ist. Die Systeme, deren Marktdurchdringung 
in Kapitel 3 dargestellt wird, sind jeweils mit einem 
„*“ gekennzeichnet. Die Ergebnisse für alle folgen-
den Systeme sind im separat vorliegenden ausführ-
lichen Tabellenband dokumentiert. Ein weiterer Ta-
bellenband wertet die Systeme nach der in diesem 
Kapitel dargelegten Klassifikation aus. 

Systeme zur Navigation und Fahrerinformation:
• Navigationsgerät:  

System, das den Fahrer bei der Routenverfol-
gung unterstützt – sowohl fest im Fahrzeug ein-
gebautes System als auch mobile Geräte

• Head-up-Display:  
projiziert zusätzliche Informationen an die Front-
scheibe über der Motorhaube, sodass der Fah-
rer beim Lesen den Blick nicht von der Fahrbahn 
abwenden muss

• Verkehrszeichenerkennung:   
zeigt Verkehrszeichen, wie beispielsweise Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Überholver-
bote, auf einem Bildschirm an

• Geschwindigkeitswarner (Längsführung):   
warnt, wenn die zulässige Höchstgeschwindig-
keit überschritten wird

• Pausenempfehlung:   
gibt eine Warnung aus, wenn der Fahrer müde 
ist und nicht weiterfahren sollte

Systeme zu Fahrdynamik, Bremsen und Ab-
standhalten:

• Elektronisches Stabilitätsprogramm (ESP) (Quer-
führung)*:   
stabilisiert die Fahrdynamik und verhindert das 
Über- oder Untersteuern des Fahrzeugs

• Bremsassistent (Längsführung):   
unterstützt den Fahrer mit vollem Bremsdruck, 
sobald aufgrund der Bremspedalbetätigung eine 
Notbremsung erkannt wird
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• Kreuzungsassistent (Längsführung)*:   
warnt, wenn ein Zusammenstoß beim Kreuzen 
von Fahrspuren droht und leitet gegebenenfalls 
eine Bremsung ein

• Notbremssystem (Längsführung)*:   
bremst das Fahrzeug automatisch ab, wenn ein 
Zusammenstoß mit einem anderen Fahrzeug 
oder einem Fußgänger droht. Es werden drei Ar-
ten von Notbremsassistenten unterschieden: 

 - Notbremssystem City arbeitet im Geschwindig-
keitsbereich bis 30 km/h 

 - Notbremssystem Full Speed arbeitet im Ge-
schwindigkeitsbereich ab 30 km/h

 - Notbremssystem Fußgänger mit besonderer 
Erkennung von Fußgängern und Radfahrern

• Kollisionswarner (Längsführung)*:   
warnt, wenn die Gefahr eines Zusammenstoßes 
mit einem anderen Fahrzeug oder einem Fuß-
gänger besteht

• Auffahrwarner (Längsführung)*:   
warnt, wenn der Abstand zum vorausfahrenden 
Fahrzeug zu gering ist

• Multikollisionsbremse (Längsführung)*:  
bremst das Fahrzeug nach einem Unfall auto-
matisch ab, um mögliche weitere Kollisionen zu 
vermeiden 

• (Links-) Abbiegeassistent (Längsführung)*:  
bremst das Fahrzeug automatisch, wenn die 
Gefahr besteht, mit einem entgegenkommenden 
Auto zusammenzustoßen

• Ausweichassistent (Längs- und Querführung)*: 
hilft in einer kritischen Situation mit einem Hin-
dernis auf der Fahrspur, das Fahrzeug um die-
ses Hindernis herum zu lenken 

Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme:

• Adaptive Cruise Control (ACC) (Längsführung)*:  
berücksichtigt die eingestellte Geschwindigkeit 
des Fahrers sowie den Ab-stand zu vorausfah-
renden Fahrzeugen

• Erweitertes ACC (Längsführung)*:   
berücksichtigt neben dem Abstand zum voraus-
fahrenden Fahrzeug auch die erlaubte Höchst-
geschwindigkeit sowie Kurven und passt die Ge-
schwindigkeit automatisch an

• Stauassistent (Längs- und Querführung)*:   
regelt im niedrigen Geschwindigkeitsbereich die 
Geschwindigkeit, den Abstand zum vorausfah-

renden Fahrzeug sowie die Lenkung, um die 
Fahrspur zu halten 

• Tempomat (Längsführung)*:   
hält automatisch eine eingestellte Geschwindig-
keit, bis der Fahrer bremst oder beschleunigt 

• Geschwindigkeitsbegrenzer oder Speed Limiter 
(Längsführung)*:   
begrenzt die maximale Geschwindigkeit auf ei-
nen vom Fahrer voreingestellten Wert 

Systeme zur Spurerfassung:

• Spurwechselassistent (Querführung)*:   
greift in die Lenkung ein oder bremst, wenn beim 
Spurwechsel die Gefahr eines Zusammensto-
ßes mit einem anderen Fahrzeug besteht

• Automatischer Spurwechselassistent (Längs- 
und Querführung)*:  
nimmt bei passender Lücke eigenständig einen 
Spurwechsel vor, wenn der Blinker gesetzt wird

• Spurwechselwarner (Querführung)*:   
warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im nicht 
einsehbaren Bereich hinter dem Fahrzeug befin-
det und der Fahrer den Blinker zum Anzeigen 
des beabsichtigten Spurwechsels setzt

• Totwinkelwarner (Querführung)*:  
warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im nicht 
einsehbaren Bereich hinter dem Fahrzeug befin-
det

• Spurhalteassistent (Querführung)*:   
nimmt einen korrigierenden Lenkeingriff vor, 
wenn der Fahrer unbeabsichtigt die Spur ver-
lässt

• Spurverlassenswarner (Querführung)*:  
warnt, wenn das Fahrzeug die Fahrspur unbe-
absichtigt (ohne Setzen des Blinkers) verlässt

• Lenkassistent (Querführung)*:   
hält das Fahrzeug automatisch in der Mitte der 
Fahrbahn

Parkassistenten und Systeme zur Rundum-
sicht:

• Rückfahrkamera:   
zeigt dem Fahrer mithilfe einer Kamera, die im 
Heck des Fahrzeugs platziert ist, mögliche Hin-
dernisse, die sich hinter dem Auto befinden, auf 
einem Bildschirm an

• 360-Grad-Kamera:   
zeigt dem Fahrer auf einem Bildschirm die Um-
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gebung des Autos und mögliche Hindernisse 
von oben betrachtet an

• Parkassistent (Querführung):  
übernimmt die Lenkung beim Einparken

• Einparkhilfe:   
gibt mithilfe eines akustischen Signals den Ab-
stand zu möglichen Hindernissen an

• Parkpilot:   
parkt das Auto selbstständig ein, wobei der Fah-
rer sogar vorher aussteigen kann

• Ausstiegswarner:  
warnt den Fahrer nach dem Parken, falls sich 
Autos oder Radfahrer von hinten nähern und die 
Autotür nicht geöffnet werden sollte

• Rückfahrassistent:  
warnt beim langsamen Rückwärtsfahren vor he-
rannahenden Fahrzeugen oder Fußgängern 
oder bremst automatisch ab

Passive Sicherheitssysteme und Kindersicher-
heit:

• Seat Belt Reminder/Gurtkontrolle:   
warnt, wenn der Gurt auf einem besetzten Sitz-
platz nicht geschlossen ist

• Gurtstraffer:   
strafft die Gurte im Falle einer Kollision, um In-
sassen möglichst sicher auf den Sitzen zu halten

• Aktive Kopfstützen:   
neigen sich im Falle einer Heckkollision nach 
vorne, um das Überstrecken der Wirbelsäule zu 
verhindern

• Vorkonditionierung bei Frontal- oder Heckkollisi-
on*:   
leitet Maßnahmen wie die Optimierung der Sitz-
position der Insassen ein, um die Folgen eines 
bevorstehenden Aufpralls zu mildern und die In-
sassen zu schützen

• Airbags (Front-Airbags, Seiten-Airbags, Knie-
Airbags, Kopf-Airbags,  abschaltbarer Beifahrer-
Airbag, Beltbag)*:   
zündet bei einer Kollision Luftpolster, die das 
Aufprallen der Insassen auf harte Gegenstände 
im Fahrzeug und damit mögliche Verletzungen 
vermei-den beziehungsweise verringern

• ISOFIX-Kindersitzbefestigung:   
ermöglicht das sichere Befestigen von Kindersit-
zen im Fahrzeug

Lichtanlagen:
• Dynamisches Kurvenlicht*:   

passt den Lichtkegel dynamisch an den Kurven-
radius an

• Statisches Abbiegelicht*:   
aktiviert während des Abbiegens einen zusätzli-
chen Scheinwerfer, der den Abbiegebereich 
ausleuchtet

•  Dämmerungsautomatik*:   
regelt das Abblendlicht je nach Helligkeit der 
Umgebung automatisch

• Fernlichtassistent*:   
aktiviert das Fernlicht automatisch bei Dunkel-
heit, sobald keine Fahrzeuge entgegenkommen 
oder vorausfahren und blendet automatisch ab, 
sobald Fahrzeuge entgegenkommen oder vor-
ausfahren

• Dynamische Lichtverteilung*:   
passt die Leuchtweite der Scheinwerfer automa-
tisch an, sodass Fahrer in anderen Fahrzeugen 
nicht geblendet werden und für den Fahrer mög-
lichst optimale Lichtverhältnisse herrschen 

•  Situationsadaptive Lichtverteilung*:  
passt die Leuchtweite der Geschwindigkeit und 
der Helligkeit der Umgebung an

• Tagfahrlicht*:   
spezielle Leuchten im vorderen Scheinwerferbe-
reich, die auch tagsüber leuchten

• Nachtsichtassistent:   
auf einem Bildschirm wird dem Fahrer ein Bild 
der Umgebung angezeigt, das mit einer Infrarot-
kamera aufgenommen wird

•  Adaptives Bremslicht:   
zeigt starkes Abbremsen durch höhere Helligkeit 
oder durch Blinken an

• Spotlight:  
macht Fußgänger in der Dämmerung oder bei 
Nacht durch gezieltes Anleuchten sichtbar

Systeme zur Rettung und Unfalldatenerfas-
sung:

• E-Call bzw. Notrufsystem:   
sendet im Falle eines Unfalls einen automati-
schen Notruf.  
Dabei werden Systeme differenziert, die nur 
durch Kopplung des Fahrzeugs mit einem Mobil-
funkgerät (z. B. Smartphone) funktionieren und 
Systeme, die über eine eigene SIM-Karte den 
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Notruf absetzen können (E-Call im Sinne der 
eSafety-Initiative der Europäischen Kommissi-
on)

• Emergency Assist:   
bremst das Fahrzeug im medizinischen Notfall 
selbstständig bis zum Stillstand ab

Reifen:

• Reifendruckkontrolle:   
zeigt den Reifendruck in einem Display an be-
ziehungsweise warnt, wenn dieser in einem kriti-
schen Bereich liegt

• Run Flat-Reifen:   
ermöglichen das Weiterfahren auch bei Druck-
verlust, ohne das der Reifen gewechselt werden 
muss

• Winterreifen:   
erhöhen mit einer speziellen Gummimischung 
und einem tieferen Profil die Haftung der Reifen 
bei winterlichen Verhältnissen auf der Straße

Systeme, die dem Fußgängerschutz dienen:

• Aktive bzw. aufstellbare Motorhaube*:   
hebt im Falle einer Kollision mit einem Fußgän-
ger die Motorhaube an, um den Aufprall abzumil-
dern

• Fußgänger-Airbag bzw. Außen-Airbag oder 
Windowbag*:   
zündet im Falle einer Kollision mit einem Fuß-
gänger ein Luftpolster, das die A-Säule und den 
hinteren Bereich der Motorhaube bedeckt 

2.3 Klassifikation von 
Fahrzeugsicherheitssystemen 

Bereits in der Pilotstudie zur Marktdurchdringung 
von Fahrzeugsicherheitssystemen, die im Jahr 
2011 der Entwicklung des Erhebungsdesigns dien-
te, wurde zur Definition und Zuordnung der Fahr-
zeugsicherheitssysteme das Unterscheidungskrite-
rium nach primären, sekundären und tertiären Sys-
temen herangezogen. Während die primäre Fahr-
zeugsicherheit der Unfallvermeidung bzw. Reduzie-
rung der Unfallschwere dient, vermeiden bzw. redu-
zieren die sekundären Systeme die Unfallfolgen. 
Die tertiäre Fahrzeugsicherheit liefert Maßnahmen, 
nachdem der Unfall eingetreten ist (vgl. European 
Enhanced Vehicle-safety Committee: 2006) (vgl. 
BÜHNE: 2011). 

Aufgrund der zunehmenden Aufgabenverlagerung 
vom Fahrer zur maschinellen Steuerung hat sich 
die BASt im Rahmen des Projekts UR:BAN mit ei-
ner weiteren Möglichkeit der Klassifikation von pri-
mären Fahrzeugsicherheitssystemen beschäftigt, 
die auf den Wirkweisen der Systeme basiert und ei-
nen übergeordneten Erklärungsansatz liefert (vgl. 
SEECK/GASSER/AUERSWALD: 2016; GASSER/
FREY/SEECK/AUERSWALD: 2017). Anwendung 
fand dieser Ansatz bereits in der Arbeitsgruppe von 
Euro NCAP zum Thema „Information, Warnung und 
Intervention“. Die Einteilung von Sicherheitssyste-
men beschränkt sich auf Assistenz- und Automati-
sierungsfunktionen, die auf Bahnführungsebene 
wirken. Dabei werden primäre Sicherheitssysteme 
in drei Wirkweisen differenziert:

• Wirkweise A:  
Informierende und warnende Funktionen,

• Wirkweise B:  
Kontinuierlich automatisierende Funktionen und

• Wirkweise C:   
In unfallgeneigten Situationen temporär interve-
nierende  Funktionen

Im Anschluss an die Einteilung in Wirkweise der Sys-
teme erfolgt eine weitere Ausdifferenzierung der 
Wirkweise A in „Statusinformationen“, „abstrakte 
Warnung“ und „konkrete Warnungen“, der Wirkweise 
B in die unterschiedlichen Level der Automatisierung 
sowie eine Klassifizierung der Wirkweise C in die bei-
den Gruppen „Fahrerunterstützung durch einen kor-
rigierenden Eingriff“ und „Fahrerunterstützung durch 
eine fahrerinitiierte Unterstützung“. Die detaillierte 
Beschreibung des Ansatzes kann in den beiden oben 
zitierten Veröffentlichungen nachgelesen werden.

Im Hinblick auf die Entwicklung hin zum hochauto-
matisierten Fahren kann mit dieser dargelegten 
Klassifikation ebenfalls eine andere systematische 
Differenzierung angewendet werden, die auf die 
Beschreibung der Fahrzeugautomatisierung ab-
zielt. Die Norm SAE J3016 (siehe SAE Internatio-
nal: 2018), die seit Januar 2014 gilt und fortlaufend 
aktualisiert wird, beschreibt sechs Level der Auto-
matisierung – von Level 0 „keine Automatisierung“ 
bis Level 5 „Vollautomatisierung“. Die SAE-Klassifi-
kation umfasst ausschließlich Level kontinuierlicher 
Fahrzeugautomatisierung. Systeme der Wirkweise 
C, die eine temporär intervenierende Funktion ha-
ben, sind von der Systematik ausgenommen. Nach 
der hier dargelegten Klassifikation entsprechen 
ausschließlich Systeme der SAE Level 1 bis 5 damit 
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primären Systemen der Wirkweise B und differen-
zieren diese weiter aus.

Die Level 1 und 2 beschreiben einen Zustand, in 
dem der Fahrer die Fahrumgebung überwacht. In 
Level 3 muss die Umgebung in bestimmten Situati-
onen (z. B. Stau) nicht überwacht werden, der Fah-
rer muss jedoch nach Aufforderung des Systems in 
einer bestimmten Zeitspanne die Steuerung des 
Fahrzeugs wieder übernehmen. Ab Level 4 über-
nimmt das Automatisierungssystem diese Aufgabe 
vollständig. Die sechs Level der Automatisierung 
lassen sich wie folgt beschreiben (siehe DVR Lexi-
kon Automatisiertes Fahren: 2018): 

0.  Keine Automatisierung:   
Der Fahrer führt alle Fahraufgaben (Längs- und 
Querführung) eigenständig aus. Dabei können 
warnende Systeme wie Spurverlassens- oder 
Geschwindigkeitswarner den Fahrer unterstüt-
zen.

1. Assistiertes Fahren:   
Der/die Fahrzeugführende führt dauerhaft ent-
weder die Lenkbewegungen (Querführung) oder 
eine Anpassung von Abstand und Geschwindig-
keit (Längsführung) aus. Die jeweils andere Teil-
aufgabe wird in gewissen Grenzen vom System 
ausgeführt. Der/die Fahrzeugführende muss 
das Assistenzsystem dauerhaft überwachen und 
jederzeit zur vollständigen Übernahme der Fahr-
zeugführung bereit sein. Typische Systeme sind 
ACC und Lenkassistent.

2. Teilautomatisierte Fahrfunktion:   
Das System übernimmt sowohl die Quer- als 
auch die Längsführung des Fahrzeugs für einen 
gewissen Zeitraum oder in spezifischen Situatio-
nen. Der/die Fahrende muss das System dauer-
haft überwachen und jederzeit zur vollständigen 
Übernahme der Fahraufgabe bereit sein. Das 
System ist jederzeit durch den/die Fahrzeugfüh-
rer/in manuell übersteuerbar oder deaktivierbar.

3. Hochautomatisierte Fahrfunktion:   
Das System übernimmt die Quer- und Längsfüh-
rung für einen gewissen Zeitraum oder in spezi-
fischen Situationen und kann während dieser 
Zeit den an die Fahrzeugführung gerichteten 
Verkehrsvorschriften grundsätzlich entsprechen. 
Der/die Fahrer/in muss das System nicht mehr 
dauerhaft überwachen. Das System kann die Er-
forderlichkeit der eigenhändigen Fahrzeugsteu-
erung durch den/die Fahrzeugführer/in erken-
nen und zeigt dies dem/der Fahrzeugführer/in 

mit ausreichender Zeitreserve vor der Abgabe 
der Fahrzeugsteuerung z. B. optisch oder akus-
tisch an. Das System ist jederzeit durch die 
Fahrzeugführerenden manuell übersteuerbar 
oder deaktivierbar.

4. Vollautomatisierte Fahrfunktion:   
Das System übernimmt die Quer- und Längsfüh-
rung für einen gewissen Zeitraum oder in spezi-
fischen Situationen und kann während dieser 
Zeit den an die Fahrzeugführung gerichteten 
Verkehrsvorschriften grundsätzlich entsprechen. 
Der/die Fahrer/in muss das System nicht mehr 
dauerhaft überwachen. Das System ist in all die-
sen Situationen in der Lage, einen risikominima-
len Zustand herzustellen. Das System kann die 
Erforderlichkeit der eigenhändigen Fahrzeug-
steuerung durch den/die Fahrzeugführer/in er-
kennen und zeigt dies den Fahrzeugführenden 
mit ausreichender Zeitreserve vor der Abgabe 
der Fahrzeugsteuerung z. B. optisch oder akus-
tisch an. Das System ist jederzeit durch den/die 
Fahrzeugführer/in manuell übersteuerbar oder 
deaktivierbar. 

5: Fahrerloses Fahren als höchste Automatisie-
rungsstufe:   
Das System übernimmt die Quer- und Längsfüh-
rung des Fahrzeugs vom Start bis zum Ziel und 
hält dabei die an die Fahrzeugführung gerichte-
ten Verkehrsvorschriften ein.

Welche in der Untersuchung betrachteten Systeme 
in die entsprechenden Level sowie die definierten 
Wirkweisen A, B und C fallen, ist ebenfalls in der 
ausführlichen Systemübersicht im Anhang ausge-
wiesen. Daneben wird in Kapitel 3.3 erstmals im 
Rahmen dieser Erhebung eine Aussage zur Ver-
breitung von Systemen der Fahrzeugautomatisie-
rung nach den entsprechenden Level der Automati-
sierung nach der SAE-Klassifikation getroffen.

2.4 Ermittlung der Fahrzeugausstat-
tung in der 
Nutzerbefragung

2.4.1 Grundgesamtheit und Stichprobenkon-
zept

Die relevante Grundgesamtheit der Nutzerbefra-
gung umfasst alle Fahrzeuge, die den privaten 
Haushalten in Deutschland zur Verfügung stehen. 
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Dienstwagen, die die Haushaltsmitglieder auch pri-
vat nutzen können, zählen nach dieser Definition 
ebenfalls als Haushaltsfahrzeuge. Da aufgrund der 
fehlenden Telefonnummern nicht auf eine Stichpro-
be aus den Pkw-Halterdaten des Kraftfahrt-Bun-
desamts (KBA) zurückgegriffen werden konnte, 
wurde bereits in den Vorgängerstudien ein Zugang 
über die privaten Haushalte, denen die Autos zur 
Verfügung stehen, gewählt. Innerhalb dieser Haus-
halte wurde eine kompetente Auskunftsperson zu 
den vorhandenen Fahrzeugen befragt. 

Die ausgewählten Haushalte wurden anschließend 
im Rahmen der Untersuchung kontaktiert und um 
ihre Teilnahme gebeten. Innerhalb der Haushalte 
wurden alle verfügbaren Pkw aufgenommen. Für 
die Befragung wurde daraus ein Fahrzeug ausge-
wählt. Dies erfolgte durch eine priorisierte Auswahl, 
wobei Fahrzeuge der Kategorie mit der geringsten 
Antreffenswahrscheinlichkeit bevorzugt wurden. 
Dadurch konnte sichergestellt werden, dass auch 
seltene Fahrzeuge (wie beispielsweise neue, gut 
ausgestattete Pkw) möglichst häufig in der realisier-
ten Stichprobe enthalten sind. Durch das übliche 
Verfahren einer Gewichtung (Kapitel 2.4.5) wurden 
die tatsächlichen Verhältnisse der Fahrzeugkatego-
rien im Zuge der Ergebnisaufbereitung wiederher-
gestellt und ein repräsentatives Bild der Grundge-
samtheit abgegeben. Hierzu wurden externe Struk-
turdaten des Kraftfahrt-Bundesamts (KBA) und des 
Statistischen Bundesamts herangezogen.

Insgesamt wurden 5.049 Haushalte zu einem ihnen 
zur Verfügung stehenden Fahrzeug befragt. Die 
hohe Fallzahl ermöglicht eine zuverlässige Abbil-
dung des Fahrzeugbestands unter Berücksichti-
gung der Fahrzeugsegmente und des Fahrzeugal-
ters. Die Bevorzugung volumenmäßig kleinerer 
Fahrzeugsegmente und jüngerer Fahrzeuge ge-
währleistet zusätzlich eine möglichst große Fallzahl 
innerhalb dieser Gruppen und ermöglicht Auswer-
tungen in diesen Segmenten. 

2.4.2 Ziehung der Haushaltsstichprobe und 
Auswahl der Zielperson 

Die Ziehung der Stichprobe erfolgte aus einem Aus-
wahlrahmen, der alle Telefonnummern beinhaltet 
und auch Haushalte berücksichtigt, die nicht in all-
gemein zugänglichen Telefonregistern verzeichnet 
sind. Um die Repräsentativität der Stichprobe zu 
gewährleisten, werden in einem sogenannten Dual-
Frame-Ansatz neben Festnetzanschlüssen auch 
Mobilfunknummern bei der Ziehung berücksichtigt. 

Auf diese Weise werden alle Haushalte mit einem 
Festnetz- oder Mobilfunkanschluss in Deutschland 
in den Auswahlrahmen einbezogen. Zusätzlich kön-
nen auch Personen besser kontaktiert werden, die 
häufig unterwegs und aus diesem Grund schlechter 
über den Festnetzanschluss des Haushalts erreich-
bar sind (siehe auch Arbeitskreis Deutscher Markt- 
und Sozialforschungsinstitute e.V. (ADM): 2012).

Befragt wurden ausschließlich Haushalte, die über 
mindestens ein Fahrzeug verfügen. Innerhalb der 
Haushalte mit verfügbaren Pkw wurden Personen  
befragt, die mindestens 17 Jahre alt sind und sich 
nach eigenen Angaben mit den Fahrzeugen des 
Haushalts auskennen. Um die Zuverlässigkeit der 
erhobenen Daten sowohl zur Nutzung als auch zur 
Ausstattung des ausgewählten Fahrzeugs zu ge-
währleisten, ist ein Wechsel der Auskunftsperson 
im Interview möglich gewesen. Dadurch konnten 
die Hauptnutzer zum Einsatz und bei Bedarf eine 
andere Person im Haushalt zu den Ausstattungsde-
tails befragt werden. 

2.4.3 Fragebogendimensionen und Operatio-
nalisierungen

Bei der Gestaltung des Fragebogens und der For-
mulierung der einzelnen Fragen mussten die unter-
schiedlichen Wissensstände der Befragten berück-
sichtigt werden. Die Fragen sollten von allen Ziel-
personen gleichermaßen verstanden werden und, 
hinsichtlich der technischen Komplexität der Fahr-
zeugsicherheitssysteme, eindeutig formuliert sein. 

Dazu wurde die Abfrage der einzelnen Sicherheits-
systeme in eine Reihenfolge gebracht, die sich an 
der Erfahrungswelt im Alltag orientiert und nicht in 
jedem Fall der oben dargestellten Klassifikationslo-
gik folgt. Der Fragebogen gliedert sich in sieben Tei-
le. Die inhaltlichen Bereiche sind Folgende:

Intro und Screening  
Das Intro des Fragebogens beinhaltet neben der 
Begrüßung eine kurze Vorstellung der Studie und 
die Fragen zur Auswahl der zu befragenden Haus-
halte sowie der jeweiligen Zielpersonen. Die Inter-
viewer nennen im Kontaktgespräch ihren eigenen 
Namen, das durchführende Institut sowie den Auf-
traggeber der Studie. Bei Bedarf weisen sie die 
Zielpersonen darauf hin, dass streng nach den ge-
setzlichen Bestimmungen des Datenschutzes ge-
arbeitet wird und Informationen zur Studie auf der 
Internetseite des Instituts einzusehen sind. Dies un-
terstreicht die Seriosität der Studie und fördert die 
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Teilnahmebereitschaft. An dieser Stelle können 
auch Termine für ein Interview vereinbart werden.

Haushaltsmerkmale  
Fragen zur Größe, altersmäßigen Zusammenset-
zung und Anzahl der verfügbaren Pkw sowie zur 
ökonomischen Situation der befragten Haushalte 
ermöglichen eine soziodemografische Interpretati-
on der erhobenen Ergebnisse.

Aufnahme der Fahrzeuge im Haushalt und Fahr-
zeugauswahl  
Bevor in der Befragung näher auf die Ausstattung 
des Fahrzeugs mit Fahrzeugsicherheitssystemen 
eingegangen wird, werden der Hersteller, das Mo-
dell, wenn möglich mit Zusatzbezeichnungen, und 
das Baujahr bzw. Jahr der Erstzulassung für alle 
Fahrzeuge, die dem Haushalt zur Verfügung ste-
hen, aufgenommen. Anhand dieser Informationen 
wird für Haushalte, die über mehrere Fahrzeuge 
verfügen, eines für die Befragung ausgewählt.

Nutzung des ausgewählten Pkw  
Fragen zur Zulassung und Nutzung des ausgewähl-
ten Fahrzeugs geben Auskunft darüber, wie viele 
Kilometer, wie häufig und auf welchem Straßentyp 
das Fahrzeug gefahren wird. 

Nutzer des ausgewählten Pkw  
Alter und Geschlecht der Hauptnutzer des Fahr-
zeugs sowie die persönliche   
Bedeutung von Fahrzeugsicherheitssystemen für 
ihr Sicherheitsgefühl ermöglichen eine soziodemo-
grafische Interpretation der erhobenen Ergebnisse 
und die Bildung von Analysegruppen. 

Abfrage der Ausstattung mit Fahrzeugsicher-
heitssystemen in thematischen Blöcken  
Diese Abfrage wird auf Basis der Baureihe des 
Fahrzeugs gesteuert, die mithilfe des Herstellers, 
des Modells und des Bau- bzw. Erstzulassungs-
jahrs ermittelt wird. Auf diese Weise wird im Inter-
view nur nach Systemen gefragt, die optional im 
Fahrzeug vorhanden sein könnten. Systeme, die 
serienmäßig in der Baureihe verbaut sind, werden 
nicht erfragt, sondern als „vorhanden“ gesetzt. Sys-
teme, die in einer Baureihe nicht angeboten und 
nicht nachgerüstet werden können, werden eben-
falls nicht erfragt und als „nicht vorhanden“ gesetzt. 
Thematisch sind die Systeme in folgende Bereiche 
gegliedert:

• Navigation und Fahrerinformation

• Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten

• Spurerfassung

• Parkassistenten und Rundumsicht

• Passive Sicherheit und Kindersicherheit

• Lichtanlage

• Rettung und Unfalldaten

• Reifen

• Fußgängerschutz

• Hintergründe zur Fahrzeugauswahl

Relevante Merkmale für die Gewichtung

• Anzahl der Festnetz- und Mobilfunknummern, 
über die der Haushalt bzw. die Person erreich-
bar ist 

• Bundesland, in dem der Teilnehmer lebt

2.4.4 Datenaufbereitung und Plausibilitätsprü-
fungen

Die Qualität der erhobenen Ausstattungsdaten hat 
eine hohe Priorität, sodass neben der bereits in Ka-
pitel 2.1 beschriebenen Qualitätssicherung der Vor-
erfassungsliste eine eingehende Prüfung der Pre-
testdaten auf Basis von 105 erfassten Fahrzeugen 
erfolgte. Zur Plausibilitätsprüfung stand infas und 
dem ika zusätzlich der Kfz-Sachverständige Peter 
Schröteler beratend zur Verfügung.

Nach Abschluss der Befragung wurden die Daten 
für die Auswertungen aufbereitet. Dabei wurden die 
erhobenen Daten zunächst auf Vollständigkeit und 
Konsistenz geprüft. Anschließend erfolgte eine 
Plausibilitätsprüfung für die einzelnen Fahrzeugsi-
cherheitssysteme anhand der ausgestatteten Bau-
reihen, Fahrzeugsegmente und des jeweiligen Erst-
zulassungsjahrs. Auffällige Modelle wurden noch-
mals anhand externer Datenquellen, wie Schwacke.
de oder ADAC Autodatenbank, die bereits bei der 
ausführlichen Vorerfassung genutzt wurden, über-
prüft und gegebenenfalls korrigiert. 

Nach Möglichkeit wurden weitere externe Quellen 
für die Plausibilitätsprüfung herangezogen. Da Stu-
dien zur Fahrzeugausstattung im benötigten Detail-
grad nicht vorhanden sind, sondern diese Daten 
vielmehr im Rahmen des Projektes ermittelt werden 
sollen, wird dabei auf unterschiedliche, begrenzte 
externe Daten zurückgegriffen. Eine wichtige Quel-
le sind die Vorschriften zur Typgenehmigung sowie 
zur Zulassung von Neuwagen in Deutschland. Wer-
den Sicherheitssysteme zur Voraussetzung für die 
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Typgenehmigung gemacht, wächst der Anteil dieser 
Systeme durch die Neuzulassung neuer Modellrei-
hen ab diesem Zeitpunkt kontinuierlich an. Wird ein 
System Voraussetzung für die Zulassung eines 
Fahrzeugs, steigt die Verbreitung ab diesem Zeit-
punkt bei allen Erstzulassungen auf 100 %. 

Eine weitere wichtige Quelle sind die Kriterien für 
die Sicherheitsbewertung durch Euro NCAP (The 
European New Car Assessment Programme), das 
mit seinen Tests und Ratings eine wichtige Orientie-
rung für Fahrzeugkäufer und Hersteller bietet. In 
das Rating werden neue Fahrzeugsicherheitssyste-
me aufgenommen, sobald eine positive Sicherheits-
wirkung nachgewiesen ist. Dabei fokussiert Euro 
NCAP auf Systemen, die dazu geeignet sind, die 
Sicherheit in bekannten kritischen Situationen zu 
verbessern. 

Häufig zielen die Kriterien für die Euro NCAP Si-
cherheitsbewertung, die Typgenehmigung und 
Neuzulassung auf die gleichen Systeme ab. So 
wurde beispielsweise das elektronische Stabilitäts-
programm ESP seit 2009 in den Euro NCAP Sicher-
heitsbewertungen berücksichtigt, ab 2011 wurden 
Typgenehmigungen für neue Modelle EU-weit nur 
noch mit ESP-Ausstattung erteilt. Seit 2014 dürfen 
EU-weit nur noch Neuwagen mit ESP zugelassen 
werden. Seit diesem Zeitpunkt ist ESP bei den Neu-
zulassungen in Deutschland Standard und wird in 
der Euro NCAP Sicherheitsbewertung nicht mehr 
berücksichtigt.

Ähnliches gilt auch für den Bremsassistenten. Neue 
Typgenehmigungen werden seit 2009 nur noch für 
Modelle erteilt, die serienmäßig mit diesem System 
ausgestattet sind. Seit 2011 gilt das auch für Neu-
fahrzeuge unabhängig von der Typgenehmigung. 
Diese Regelungen werden bereits bei der Vorerfas-
sung der Fahrzeuge berücksichtigt. 

Aber auch die Euro NCAP Sicherheitsbewertung al-
lein hat eine Ausstrahlung auf das Angebot der Her-
steller. Denn diese sind in der Regel daran interes-
siert, möglichst gute Sicherheitsbewertungen zu er-
halten und orientieren sich deshalb an den Tests 
und Testkriterien. Es kann also angenommen wer-
den, dass Sicherheitssysteme an Bedeutung ge-
winnen, sobald sie in die Euro NCAP Tests aufge-
nommen werden. Zu den testrelevanten Systemen 
gehören aktuell die Notbremssysteme (seit 2014), 
Geschwindigkeits- und Abstandhaltesysteme (seit 
2009 bzw. 2018) und Systeme zum Spurhalten und 
Spurwechseln (seit 2014). Die Systemauswahl und 

die Tests werden dabei kontinuierlich erweitert und 
aktualisiert, so dass Systeme, die als Standard be-
trachtet werden können und keine zusätzliche Diffe-
renzierung der Angebote mehr erlauben, wieder he-
rausgenommen und durch neue Systeme bzw. Wei-
terentwicklungen ergänzt werden.

Diese Daten werden herangezogen, um die Ver-
breitung der Systeme zu überprüfen. In der Regel 
gibt es bereits eine gewisse Verbreitung der Syste-
me unter Neuwagen der Premiumsegmente, wenn 
sie in die Euro NCAP-Sicherheitsbewertung aufge-
nommen werden. Nach der Aufnahme diffundieren 
diese Systeme aber deutlich schneller in die übri-
gen Fahrzeugsegmente und erreichen relativ 
schnell eine höhere Verbreitung. Die plausibilisier-
ten und gewichteten Ergebnisse sind im Tabellen-
band ausführlich dokumentiert.

2.4.5 Gewichtung

Nach Abschluss der Erhebung wurden die Daten 
aufbereitet und gewichtet. Die Gewichtung gleicht 
die Disproportionalitäten der Stichprobe aus, so-
dass die Grundgesamtheit der Personenkraftfahr-
zeuge in Deutschland abgebildet wird. Die im Kapi-
tel 3 ausgewiesenen gewichteten Ergebnisse sind 
damit Schätzer für die Verteilung der Fahrzeugsi-
cherheitssysteme im deutschen Pkw-Bestand.

Betrachtet man alle 9.916 in den befragten Haus-
halten verfügbaren Fahrzeuge, stimmen die unge-
wichteten Verteilungen der Fahrzeuge nach Bun-
desland, Herstellern, KBA-Segmenten und Erstzu-
lassungsjahren bereits in hohem Maß mit den auf-
grund der bekannten Strukturdaten erwarteten Ver-
teilungen überein. Die Gewichtung passt diese Ver-
teilungen nur geringfügig an. 

Um auch Ausstattungsanteile neuer und wenig ver-
breiteter Systeme in den Fahrzeugen möglichst zu-
verlässig schätzen zu können, wurden in Haushal-
ten mit mehreren Fahrzeugen potenziell besser 
ausgestattete Fahrzeuge bevorzugt ausgewählt. 
Die 5.049 ausgewählten Fahrzeuge setzen sich 
dementsprechend aus überdurchschnittlich vielen 
neueren und höherwertigen Fahrzeugen zusam-
men. Die Gewichtung gleicht diese Disproportiona-
litäten in drei Schritten aus:

1. Erstellung der Designgewichtung zum Ausgleich 
der Auswahlwahrscheinlichkeiten für die Dual-
Frame-Stichprobe
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2. Kalibrierung der Designgewichte für alle erfass-
ten Fahrzeuge in den Haushalten anhand KBA-
Segmenten, Herstellern, Erstzulassungsjahr und 
Bundesland (nach Kraftfahrt-Bundesamt: 2019)

3. Kalibrierung der Gewichte für die ausgewählten 
Fahrzeuge ebenfalls anhand KBA-Segmenten x 
Erstzulassungsjahr (kombiniert), Herstellern und 
Bundesland (nach Kraftfahrt-Bundesamt: 2019)

Für die Gewichtungsprozedur der 2019er Ergebnis-
se standen wie bereits 2017 zusätzliche Informatio-
nen zur Erstzulassung der Fahrzeuge innerhalb der 
Fahrzeugsegmente zur Verfügung. Diese Daten 
wurden im Rahmen einer zusätzlichen Auswertung 
des KBA-Fahrzeugbestands ermittelt und für die 
Gewichtung verwendet. Mithilfe der Gewichtungs-
faktoren sind valide Schätzungen für die Grundge-
samtheit der Fahrzeuge in deutschen Privathaus-
halten auf Basis der ausgewählten Fahrzeuge mög-
lich. Zusätzliche Details zu den drei Gewichtungs-
schritten sind im Tabellenband dokumentiert. 

2.4.6 Statistische Zuverlässigkeit 

Die Zuverlässigkeit und Genauigkeit der Ergebnis-
se hängt bei Befragungen von verschiedenen Fak-
toren ab. In der empirischen Forschung werden drei 
Gütekriterien als Ansprüche an Messungen bzw. 
Untersuchungen beschrieben: Die Messung eines 
Merkmals soll möglichst genau erfolgen (Gütekrite-
rium Reliabilität). Das Messergebnis muss unab-
hängig davon sein, wer die Messung durchführt 
(Gütekriterium Objektivität). Es muss sichergestellt 
sein, dass das Messinstrument das Richtige misst 
(Gütekriterium Validität). Diese drei Gütekriterien 
erfüllt das beschriebene Untersuchungsdesign, in 
dem alle potenziellen Pkw-Nutzer der Grundge-
samtheit einbezogen sind, die Abfrage der Fahr-
zeugausstattung möglichst allgemein verständlich 
erfolgt, die Befragung für die Teilnehmer möglichst 
kurz gestaltet und die mögliche Fahrzeugausstat-
tung vorab mittels der Vorerfassung ermittelt wird. 

Neben der Güte der Messung ist der Stichproben-
umfang ein entscheidender Faktor zur Bewertung 
der Zuverlässigkeit der Ergebnisse. Der Stichpro-
benumfang wurde so gewählt, dass anhand der un-
tersuchten Pkw mit hoher statistischer Sicherheit 
die tatsächliche Verbreitung von Fahrzeugsicher-
heitssystemen im Fahrzeugbestand bestimmt wer-
den kann. Um die statistische Sicherheit der Schät-
zung auszudrücken, werden üblicherweise Konfi-
denzintervalle verwendet. Sie beschreiben einen 

Wertebereich, der bei einer theoretisch unendlichen 
Wiederholung eines Zufallsexperiments (unserer 
Untersuchung) mit einer gewissen Häufigkeit (dem 
Konfidenzniveau) den tatsächlichen Wert ein-
schließt. Üblicherweise wird ein Konfidenzniveau 
von 95 % verwendet. Das bedeutet, dass bei einer 
unendlichen Wiederholung der Untersuchung 95 % 
der ermittelten Konfidenzintervalle den tatsächli-
chen Wert beinhalten.

Die Größe des Konfidenzintervalls hängt vom Um-
fang der Stichprobe, dem erwarteten Anteilswert 
und der Standardabweichung des geschätzten Pa-
rameters ab. Die Konfidenzintervalle verkleinern 
sich mit zunehmender Stichprobengröße und sind 
grundsätzlich am größten, wenn die Anteilswerte 
etwa hälftig verteilt sind. Das bedeutet, dass beson-
ders kleine bzw. große Anteile mit größerer statisti-
scher Sicherheit geschätzt werden können. 

Der Umfang der Gesamtstichprobe wurde so ge-
wählt, dass die Anteile der mit einem Sicherheits-
system ausgestatteten Pkw möglichst zuverlässig 
– also mit möglichst kleinem Konfidenzintervall – 
geschätzt werden können. Für die Gesamtstichpro-
be sind die Konfidenzintervalle für die verschiede-
nen Sicherheitssysteme maximal fünf Prozentpunk-
te groß, für die Mehrheit der Systeme sind sie deut-
lich kleiner. Betrachtet man die Ergebnisse für Teil-
stichproben, wie einzelne Fahrzeugsegmente, ver-
größern sich die Konfidenzintervalle teilweise er-
heblich. 

Bild 5 verdeutlicht das anhand der Fahrzeugaus-
stattung mit Tempomaten. In der Untersuchung 
wurde ein Wert von 53 % ermittelt. Das 95-prozen-
tige Konfidenzintervall geht von 52 bis 55 %. Be-
trachtet man die Ausstattung der Fahrzeuge im 
Fahrzeugsegment der Minis steht für diese Auswer-
tungen eine Teilstichprobe von rund 190 Fahrzeu-
gen zur Verfügung. Der in der Untersuchung ge-
messene Wert von 17 % liegt in einem 95-prozenti-
gem Konfidenzintervall, das von 12 bis 24 % reicht. 

Das Konfidenzintervall für die Ausstattung der Minis 
ist also deutlich größer als das für den Gesamtbe-
stand. Der tatsächliche Wert für den Fahrzeugbe-
stand der Minis kann also nur vergleichsweise grob 
geschätzt werden. Da sich beide Konfidenzinterval-
le aber nicht überlappen, kann die Aussage getrof-
fen werden, dass im Fahrzeugsegment der Minis 
deutlich weniger Fahrzeuge mit Tempomaten aus-
gestattet sind als im Gesamtbestand.
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Für die Gesamtstichprobe können die Ausstattungs-
raten auf ein Intervall von +-1,7 Prozentpunkte ge-
nau geschätzt werden. Für die Ergebnisse in den 
einzelnen Fahrzeugsegmenten ergeben sich grö-
ßere Konfidenzintervalle. Das bedeutet, dass Er-
gebnisse, die sich nur um wenige Prozentpunkte 
unterscheiden, statistisch gesehen in sich überla-
gernden Konfidenzintervallen liegen können und 
nicht mit Sicherheit daraus geschlossen werden 
kann, dass die ermittelten Ausstattungsraten signi-
fikant unterschiedlich sind. Das ist vor allem bei Ver-
gleichen von Ergebnissen für einzelne Fahrzeug-
segmente und die Interpretation möglicher Verän-
derungen im Zeitvergleich wichtig. Ausführliche In-
formationen zur Vergleichbarkeit der Ergebnisse 
zwischen der 2013er und 2015er Erhebung sind in 
der BASt-Schriftenreihe Mensch und Sicherheit 
Heft 272 zu finden (GRUSCHWITZ et al.: 2017).

Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse aus 
der aktuellen Untersuchung sowohl für den gesam-
ten Fahrzeugbestand als auch für einzelne Fahr-
zeugsegmente dargestellt. 

3 Ergebnisse der Studie: Aus-
stattung der Pkw mit Sicher-
heitssystemen

Bevor im Folgenden die Verbreitung der ausge-
wählten Fahrzeugsicherheitssysteme auf Basis der 
quantitativen Nutzerbefragung ausführlich darge-
stellt wird, soll zunächst ein Überblick für alle 62 be-
rücksichtigten Fahrzeugsicherheitssysteme gege-
ben werden. Die ausgewählten Systeme wurden 
dazu entlang ihrer Funktionsbereiche sortiert, die 

Systemgruppe und System 
*  Sicherheitssystem, deren  

Verbreitung im Folgenden  
detailliert beschrieben wird.

Anteil aus-
gestatteter 
Fahrzeuge 

in %

Rang unter 
den häu-
figsten 

Systemen

Navigation und Fahrerinformation 
Fest eingebautes oder mobiles Navi-
gationsgerät 84 6

Geschwindigkeitswarner 18 20

Pausenempfehlung 17 22

Head-up-Display 4 46

Verkehrszeichenerkennung 14 28

Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten
Bremsassistent 80 7

Fahrdynamikregelung ESP* 86 5

Ausweichassistent* 3 49

Auffahrwarner* 12 33

Multikollisionsbremse* 13 30

Notbremssystem bis 30 km/h* 15 25

Notbremssystem über 30 km/h* 9 38

Notbremssystem Fußgänger* 9 36

(Links-) Abbiegeassistent* 2 51

Kollisionswarner* 18 21

Kreuzungsassistent* 2 53

Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme 
Tempomat* 53 12

Speed Limiter bzw.  
Geschwindigkeitsbegrenzer* 29 16

ACC (Tempomat mit Abstandshalter)* 11 34

erweitertes ACC* 4 45

Stauassistent* 3 48

Spurhalte- bzw. Spurwechselassistenzsysteme 
Spurwechselwarner* 7 41

auch Basis für die Abfolge bei der Befragung waren. 
Die folgende Tabelle zeigt den Anteil der mit dem 
jeweiligen System ausgestatteten Fahrzeuge zu-
sammen mit dem sich daraus ergebenen Rang in 
der Sortierung der häufigsten Sicherheitssysteme. 

Tab. 4: Verbreitung der Fahrzeugsicherheitssysteme

Bild 5: Gemessene Ausstattungsraten und Konfidenzintervalle am Beispiel Tempomat
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Die detaillierten Ergebnisse aller 62 berücksichtig-
ten Fahrzeugsicherheitssysteme sind im separat 
vorliegenden Tabellenband (zweiter Zwischenbe-
richt) ausführlich dokumentiert. 

Die im Folgenden genauer zu beschreibende Fahr-
zeugausstattung mit ausgewählten Fahrzeugsi-
cherheitssystemen orientiert sich ebenfalls an den 
Funktionsbereichen der Systeme. In Kapitel 3.4 
wird die Ausstattung mit Automatisierungssystemen 
vertieft betrachtet und im letzten Kapitel werden ei-
nige Hintergründe zur Fahrzeuganschaffung der 
Befragten beleuchtet.

3.1 Ausstattung der Fahrzeuge mit 
ausgewählten Fahrzeugsicher-
heitssystemen in den 
KBA-Fahrzeugsegmenten

Die Ergebnisse der Nutzerbefragung werden im 
Folgenden für ausgewählte Systeme in sieben 
Funktionsbereichen für die KBA-Fahrzeugseg-
mente dargestellt. Dabei werden Systeme zur 
Fahrzeugbeleuchtung, Geschwindigkeitsregelung, 
Spurhalte- und Spurwechselsysteme, die elektro-
nische Fahrdynamikregelung ESP, automatische 
Brems- und Warnsysteme sowie passive Systeme 
zum Schutz der Insassen und Fußgänger differen-
ziert. Die Reihenfolge bei der Ergebnisdarstellung 
orientiert sich am Verbreitungsgrad der Systeme. 
Es werden zunächst die Fahrzeugsicherheitssys-
teme vorgestellt, die in die häufigsten Funktions-
bereiche gehören.

Um die Fahrzeugausstattung in die KBA-Fahrzeug-
segmente einordnen zu können, soll zunächst ein 
Überblick zu ihren Anteilen am Fahrzeugbestand, 
dem durchschnittlichen Fahrzeugalter sowie dem 
Anteil der neueren Fahrzeuge innerhalb der Seg-
mente gegeben werden. 

Insgesamt werden die Ergebnisse für acht Fahr-
zeugsegmente differenziert dargestellt. Kleinere 
Segmente werden zusammengefasst. Die meisten 
Fahrzeuge in Deutschland sind der Kompaktklasse 
(26 %), den Kleinwagen (19 %) und der Mittelklas-
se (14 %) zuzuordnen. Fahrzeuge aus der Klasse 
der Minis und der oberen Mittel- und Oberklasse 
sind mit einem Anteil von 7 bzw. 5 % seltener. Der 
Anteil der Geländewagen/SUVs ist im Vergleich zu 
2017 um drei Prozentpunkte auf 13 % gestiegen. 
Das kleinste KBA-Segment sind die Sportwagen 

Systemgruppe und System 
*  Sicherheitssystem, deren  

Verbreitung im Folgenden  
detailliert beschrieben wird.

Anteil aus-
gestatteter 
Fahrzeuge 

in %

Rang unter 
den häu-
figsten 

Systemen

Totwinkelwarner* 14 27

Spurverlassenswarner* 7 42

Spurwechselassistent* 2 52

Spurhalteassistent* 8 40

Lenkassistent* 3 47

Automatischer Spurwechselassistent* 0 57

Parkassistenten und Rundumsicht 
Einparkhilfe 54 10

Rückfahrkamera 20 18

Parkassistent/Parkpilot (zusammen) 12 31

Rückfahrassistent 9 37

360-Grad-Kamera 2 50

Ausstiegswarner 0 56

Passive Sicherheit
Frontairbags für Fahrer oder Beifahrer* 98 1

Seitenairbags für Fahrer oder  
Beifahrer* 95 2

Gurtstraffer 89 3

Seat Belt Reminder/Gurtkontrolle 88 4

Kopfairbags* 69 9

Aktive Kopfstützen 32 15

Knieairbags für Fahrer oder Beifahrer* 22 17

Vorkonditionierung (Pre-Safe)* 10 35

Beltbag* 0 59

Passive Sicherheit speziell für Kinder
(nur Fahrzeuge in denen zumindest gelegentlich Kinder  
mitgenommen werden) 

ISO-Fix Verankerungspunkte für Kin-
dersitze 82

Abschaltfunktion des Beifahrer-Airbags 
(Key Switch) 79

Lichtanlage
Tagfahrleuchten* 54 11

Dämmerungsautomatik* 34 14

Adaptives Bremslicht 20 19

Dynamisches Kurvenlicht* 15 26

Statisches Abbiegelicht* 16 24

Fernlichtassistent* 16 23

Dynamische Lichtverteilung* 8 39

Situationsadaptive Lichtverteilung* 5 44

Spotlight 0 58

Fest eingebauter Nachtsichtassistent 1 55

Rettung und Unfalldaten
Notrufsystem 12 32

Emergency Assist 1 54

Reifen
Sommer- und Winterreifen im Wechsel 74 8

Reifendruckkontrollsystem 53 13

Notlaufeigenschaft (Run Flat-Reifen) 13 29

Fußgängerschutz
Aufstellbare Fronthaube* 7 43

Window- bzw. Außen-Airbag* 0 60

Tab. 4: Fortsetzung
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(2 %). Aufgrund der geringen Fallzahl (n = 58) in 
diesem Segment, werden die Prozentwerte zwar 
ausgewiesen, aber nicht interpretiert. 

Die durchschnittlich jüngsten Fahrzeuge sind mit 
rund fünf Jahren im Segment der Geländewagen/
SUVs zu finden. Dort sind knapp ein Drittel der 
Fahrzeuge jünger als zwei Jahre. Dies spiegelt 
auch den in Kapitel 1.2 beschriebenen stark wach-
senden Bestand in diesem Segment wider. In den 
übrigen Segmenten (ausgenommen den Sportwa-
gen) liegt dieser Anteil zwischen 11 und 20 % und 
damit deutlich niedriger. Die Details können Bild 6 
entnommen werden.

Um die Lesbarkeit der Ergebnisse zu erhöhen, wur-
den die Ausstattungsgrade in den folgenden Abbil-
dungen mit einem Farbschema versehen, das vier 
Kategorien umfasst. Sind weniger als 30 % der 
Fahrzeuge einer Gruppe mit einem Fahrzeugsi-
cherheitssystem ausgestattet, bleibt der Hinter-
grund weiß. Sind zwischen 30 und 49 % der Fahr-
zeuge mit einem Fahrzeugsicherheitssystem aus-
gestattet, ist der Hintergrund hellblau eingefärbt. 
Ein mittlerer Blauton signalisiert Ausstattungsantei-
le eines Systems, die zwischen 50 und 69 % liegen. 
Dunkle Blautöne markieren Ausstattungsraten für 
Fahrzeugsicherheitssysteme, die über 70 % liegen. 
Dieses Farbschema ist für alle Bilder identisch, so-
dass es auch einen einfachen Vergleich zwischen 
einzelnen Systemen und Fahrzeugsegmenten er-
laubt.

Fahrzeugausstattung mit passiven Sicherheits-
systemen
Einige der sogenannten passiven Fahrzeugsicher-
heitssysteme gehören de facto zur Standardaus-

stattung der Fahrzeuge. Die passiven Systeme sol-
len die Unfallfolgen für die Beteiligten so weit wie 
möglich abmildern. Im Gegensatz zu den aktiven 
Sicherheitssystemen informieren oder warnen sie 
den Fahrer nicht über mögliche Gefahren. Sie grei-
fen auch nicht in die Fahrzeugführung ein. Im Falle 
eines Unfalls lösen sie automatisch aus, um die Be-
teiligten bestmöglich vor den Folgen des Aufpralls 
zu schützen.

Neben dem Sicherheitsgurt sind Airbags bekannte 
und weitverbreite Vertreter dieser Gruppe. Sie 
schützen die Beteiligten durch den explosionsarti-
gen Aufbau eines Luftkissens in Bereichen mit be-
sonders hoher Verletzungsgefahr. 98 % der Fahr-
zeuge in Deutschland sind mit mindestens einem 
Airbag ausgestattet. Wurden zunächst vor allem 
Frontairbags für die Fahrer angeboten, weitete sich 
das Angebot auch auf Beifahrer aus. Neben Front-
airbags werden auch Seitenairbags, die in der Sitz-
seite platziert sind, und Kopfairbags angeboten, die 
im Autodach untergebracht sind. Neben den Front-
airbags erreichen auch die Seitenairbags (95 %) in-
zwischen eine hohe Marktdurchdringung. Bei den 
Frontairbags ist die Ausstattung in allen Fahrzeug-
segmenten etwa auf gleichem Niveau, bei den Sei-
tenairbags liegen vor allem die Minis noch etwas 
unter dem Durchschnitt. 

Der Anteil der Kopfairbags wuchs seit 2017 ebenso 
um sechs Prozentpunkte an, was vor allem an der 
stärkeren Durchsetzung in den kleineren Fahrzeug-
segmenten liegt. Recherchen im Rahmen der Pilot-
studie 2015 ergaben, dass einige Hersteller abwei-
chende Definitionen von Kopfairbags verwenden 
und mitunter Kopf-Thorax-Airbags als Kopfairbags 
bezeichnen, die jedoch technisch wie Seitenairbags 

Bild 6: Übersicht Fahrzeugsegmente und Fahrzeugalter
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verbaut sind. Obwohl die Angaben zu diesem Si-
cherheitssystem mit einer größeren Unsicherheit 
behaftet sind, kann festgestellt werden, dass die 
Ausstattung von Fahrzeugen der oberen Mittel- und 
Oberklasse etwa zehn Prozentpunkte über dem 
Durchschnitt liegen, während die Ausstattung bei 
Minis trotz der zunehmenden Verbreitung noch 
knapp 20 Prozentpunkte unter dem Durchschnitt 
liegt. Knieairbags haben sich in der oberen Mittel-
klasse/Oberklasse bei knapp einem Drittel der Fahr-
zeuge durchgesetzt, liegen aber mit insgesamt 
22 % Marktdurchdringung deutlich hinter den ande-
ren Airbag-Ausstattungsraten. Der 2012 von Daim-
ler eingeführte Beltbag wird lediglich in Geländewa-
gen/SUVs angeboten und spielt für den Gesamt-
markt keine Rolle. Deutlich zugenommen hat seit 
2013 die Verbreitung von Seat Belt Remindern (plus 
21 %). Diese haben sich mittlerweile in allen Fahr-
zeugklassen durchgesetzt. Gurtstraffer sind 2019 
mit 89 % Marktdurchdringung ähnlich stark vertre-
ten wie vor zwei Jahren. Auch diese finden sich in 
allen Fahrzeugklassen etwa gleichermaßen wieder. 

Im Vergleich zu den gängigen Airbags ist die Aus-
stattung mit einer Vorkonditionierung, die bei einem 
drohenden Zusammenstoß verschiedene Maßnah-
men einleitet, um die Sitzposition der Insassen zu 
optimieren und diese bestmöglich zu schützen, ge-

ring. Insgesamt sind 10 % aller Fahrzeuge mit ei-
nem solchen System ausgestattet, was einen leich-
ten Zugewinn im Vergleich zu 2017 ergibt. Auch hier 
wird der Klassenunterschied sichtbar: Mehr als je-
des dritte Fahrzeug der oberen Mittel- und Ober-
klasse ist mit einem solchen System ausgestattet. 
Insgesamt kann festgestellt werden, dass insbe-
sondere die passiven Fahrzeugsicherheitssysteme 
Front- und Seitenairbags, Seat Belt Reminder und 
Gurtstraffer grundsätzlich zur de facto Standard-
ausstattung bei Fahrzeugen in Deutschland gehö-
ren.

Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse sind 
größtenteils mit mehreren dieser Systeme zum In-
sassenschutz ausgestattet und damit in der Lage 
die Insassen besser vor Verletzungen durch mögli-
che Unfälle zu schützen. Neben Systemen, die die 
Fahrzeuginsassen selbst schützen, gibt es jedoch 
auch Systeme, die auf den Schutz der ungeschütz-
ten Verkehrsteilnehmer zielen. 

Die Ausstattung mit einer aufstellbaren Fronthaube 
hat im Vergleich zu 2017 zugenommen und beträgt 
jetzt 7 %. Bei einem Anprall eines Fußgängers mit 
Erstkontakt im Sensierbereich hebt sich diese unter 
bestimmten Voraussetzungen über entsprechende 
Aktuatorik automatisch an und vergrößert damit 

Frontair-
bags für 

Fahrer bzw. 
Beifahrer

Seitenair-
bags für 

Fahrer bzw. 
Beifahrer

Kopf- 
airbags

Vorkondi-
tionierung 
(Pre-Safe)

Knieairbags 
für Fahrer oder 

Beifahrer
Beltbag Seat Belt 

Reminder
Gurt-

straffer

Gesamt
2013 98 88 - 3 - - 67 82

2015 98 90 56 5 12 0 77 83

2017 98 93 63 7 15 0 82 88

2019 98 95 69 10 22 0 88 89

Segmente 2019
Minis 98 87 46 0 14 0 87 91

Kleinwagen 98 96 54 3 10 0 85 86

Kompaktklasse 98 95 70 9 28 0 88 93

Mittelklasse 98 95 76 17 27 0 83 87

obere Mittelklas-
se/Oberklasse 98 90 79 37 32 0 88 88

Geländewagen/
SUV 100 99 87 16 29 1 99 93

Mehrzweckfahr-
zeuge/Vans 98 95 72 6 17 0 88 87

Sportwagen 98 91 57 5 9 0 69 75

Ausstattungsanteile in %
an 100 % fehlende: keine Angabe  □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 7: Fahrzeugausstattung mit passiven Systemen zum Insassenschutz
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den Deformationsweg der Haube zu harten Motor-
haubenunterbaustrukturen mit hohem Verletzungs-
potenzial. Der Zuwachs dieser Systeme ist vor al-
lem in der oberen Mittel- und Oberklasse sehr deut-
lich. Lag der Anteil 2015 noch bei 16 %, sind mittler-
weile über 40 % der Fahrzeuge in diesem Segment 
mit einem solchen System ausgestattet. Aber auch 
in der Mittelklasse und in SUVs sind inzwischen 13 
bzw. 10 % mit solchen Systemen ausgestattet. Eine 
stärkere Marktdurchdringung mit diesen Systemen 
ist also weiterhin anzunehmen. Dies wird auch da-
durch begünstigt, dass Euro NCAP Fußgänger-
Kopfanpralltests mit aufgestellter Haube ermög-
licht, wenn der Fahrzeughersteller nachweisen 
kann, dass die Haube im Falle einer Fußgängerkol-
lision aufgestellt wird, bevor der Kopf des Fußgän-
gers auftrifft. Auch der Gesetzgeber erlaubt Fuß-
gängerkomponententests mit aufgestellter Front-
haube unter bestimmten Voraussetzungen. 

Ein anderes System, das die Folgen eines Fußgän-
geranpralls reduzieren soll, sind Außenairbags. Bei 
einem Unfall wird damit ein Luftpolster erzeugt, das 
die A-Säule und den hinteren Bereich der Motor-
haube (den Windlauf) bedeckt. Dieses System er-
reicht momentan lediglich unter den Geländewa-
gen/SUVs einen Prozentanteil, obwohl Euro NCAP 
A-Säulen und den gesamten Übergangsbereich 
zwischen Haubenhinterkante und vorderer Wind-
schutzscheibenbezugslinie im Bewertungsverfah-
ren berücksichtigt. 

Fahrzeugausstattung mit dem elektronischen 
Stabilitätsprogramm (ESP)
Die Fahrdynamikregelung, auch elektronisches 
Stabilitätsprogramm (ESP) genannt, gehört zu den 
intervenierenden Systemen zur Risikovermeidung. 

In instabilen Fahrsituationen bremst es automatisch 
einzelne Räder ab, um dem Ausbrechen des Fahr-
zeugs vorzubeugen. Besonders in engen Kurven 
und bei hohen Geschwindigkeiten gleicht es Fahr-
fehler aus und minimiert das Unfallrisiko. Inzwi-
schen sind 86 % der Pkw in Deutschland mit die-
sem System ausgestattet und es erreicht in allen 
Fahrzeugsegmenten Anteile von rund drei Viertel 
oder mehr. 2009 hat das Parlament der Europäi-
schen Union beschlossen, dass ab 2011 für den eu-
ropäischen Binnenmarkt nur noch Fahrzeugmodel-
le zugelassen werden, die mit ESP ausgestattet 
sind. Aufgrund dieses Beschlusses kann erwartet 
werden, dass die jetzt schon hohe Ausstattung sich 
konsequent weiter erhöhen und in der Zukunft eine 
Vollausstattung erreichen wird. Auf Segmentebene 
zeigt sich dies vor allem deutlich in den kleineren 
Fahrzeugklassen. Waren 2015 noch gut die Hälfte 
aller Minis mit einem ESP ausgestattet, sind es 
2019 bereits rund drei Viertel. Bei Geländewagen/
SUVs, Fahrzeugen der Ober- und Mittelklasse so-
wie der Kompaktklasse und Vans gehört ESP mit 
einer Ausstattungsrate von mindestens 85 % be-
reits jetzt weitestgehend zum Standard.

Aufstellbare 
Fronthaube

Window- bzw. 
Außenairbag

Gesamt
2013 2 0

2015 2 0

2017 4 0

2019 7 0

Segmente 2019
Minis 0 0

Kleinwagen 0 0

Kompaktklasse 4 0

Mittelklasse 13 0

obere Mittelklasse/ 
Oberklasse 43 0

Geländewagen/SUV 10 1

Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 0 0

Sportwagen 5 0

Ausstattungsanteile in % 
□ unter 30 %    ■ 30-49 %    ■ 50-69 %     ■  70 % und höher

Bild 8: Fahrzeugausstattung mit Systemen zum Fußgänger-
schutz

  Gesamt Segmente  2019

2013 2015 2017 2019 Minis Klein-
wagen

Kompakt-
klasse

Mittel-
klasse

Mittelklasse/ 
Obere Mittel-

klasse

Gelände-
wagen/

SUV

Mehr Zweck 
Fahrzeuge/

Vans

Sport-
wagen

mit  
ESP 68 76 83 86 74 78 86 88 89 98 87 77

ohne 
ESP 30 21 16 13 23 20 13 12 11 2 12 19

Ausstattungsanteile in %
an 100 % fehlende: keine Angabe  □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 9: Fahrzeugausstattung mit Elektronischem Stabilitätsprogramm (ESP)
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Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Fahr-
zeugbeleuchtung
Bei den Fahrzeugsicherheitssystemen zur Fahr-
zeugbeleuchtung handelt es sich um Systeme, die 
den Fahrer bei seiner Fahraufgabe unterstützen 
und zur Verbesserung des Verkehrsablaufs dienen. 

Am weitesten verbreitet sind spezielle Tagfahr-
leuchten, mit denen mittlerweile über die Hälfte der 
Fahrzeuge ausgestattet ist, ein weiterer Anstieg im 
Vergleich zu 2017. Sie sind an der Fahrzeugvorder-
seite angebracht und beleuchten das Fahrzeug 
wenn das Abblend- oder Fernlicht ausgeschaltet ist. 
Die starke Zunahme ist darauf zurückzuführen, 
dass neue Fahrzeugmodelle seit Februar 2011 laut 
einer EU-Richtlinie mit einem Tagfahrlicht ausge-
stattet sein müssen. In Zukunft ist demnach von ei-
ner flächendeckenden Verbreitung auszugehen. 
Nachdem die Dämmerungsautomatik zwischen 
2013 und 2017 bereits um zehn Prozentpunkte 
stieg, hat 2019 schon mehr als jedes vierte Fahr-
zeug eine Dämmerungsautomatik. Diese schaltet je 
nach Helligkeit der Umgebung das normale Ab-
blendlicht automatisch ein und aus. Eine automati-
sche Lichteinstellung, zu der hier die Systeme Fern-
lichtassistent sowie die dynamische oder situations-
adaptive Lichtverteilung zusammengefasst werden, 
ist dagegen nur in 17 % der Fahrzeuge vorhanden. 
Doch auch hier ist im Vergleich zu 2017 ein Anstieg 
von 5 Prozentpunkten zu beobachten. Ein Fern-
lichtassistent schaltet das Fernlicht automatisch je 
nach Bedarf ein und wieder aus. Eine dynamische 
Lichtverteilung verhindert, dass andere Fahrzeug-
führer geblendet werden, indem die Leuchtweite 
der Scheinwerfer dynamisch angepasst wird. Eine 
situationsadaptive Lichtverteilung passt das Licht 
dagegen den entsprechenden Lichtverhältnissen 
und dem aktuellen Umfeld an. Über spezielle Kur-
ven- und Abbiegelichter (ein dynamisches Kurven-
licht oder ein statisches Abbiegelicht), die den Be-
reich von Kurven zusätzlich ausleuchten, wenn das 
Fern- oder Abblendlicht eingeschaltet ist, sind mitt-
lerweile rund ein Viertel aller Fahrzeuge ausgestat-
tet.

Im Hinblick auf die genannten Systeme der Fahr-
zeugbeleuchtung ist die Ausstattung in den Seg-
menten Geländewagen/SUVs und der oberen Mit-
telklasse/Oberklasse am höchsten. Doch auch in 
der Mittel- und Kompaktklasse hat die Verbreitung 
dieser Systeme in den letzten beiden Jahren weiter 
zugenommen. Die Zunahme in Fahrzeugen aus 
diesen Segmenten legt den Schluss nahe, dass die 

neuzugelassenen Fahrzeuge, auch neben den ge-
setzlich vorgeschriebenen Tagfahrleuchten, licht-
technisch hochwertiger ausgestattet sind und über 
eine vergleichsweise große Zahl der relevanten Si-
cherheitssysteme verfügen.

Die Unterschiede in der Ausstattung mit Lichtsyste-
men zwischen den einzelnen Segmenten sind trotz 
des insgesamt positiven Trends sehr deutlich. Ge-
rade im Bereich der Dämmerungsautomatik, der 
automatischen Lichteinstellung und Kurven- bzw. 
Abbiegelichtern liegen die Minis und Kleinwagen 
immer noch deutlich unter dem Durchschnitt, wäh-
rend größere Fahrzeuge deutlich häufiger mit ei-
nem solchen System ausgestattet sind. Fast 40 % 
der Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse 
sowie der SUVs sind mit einem Kurven- oder Ab-
biegelicht ausgestattet, während Minis praktisch 
nicht über dieses System verfügen. Die Dämme-
rungsautomatik scheint sich jedoch auch zuneh-

spezielle 
Tagfahr-
leuchte

automati-
sche Licht-
einstellung

Dämme-
rungsau-
tomatik

Kurven- 
bzw. Ab-

biegelicht
Gesamt
2013 21 6 17 13

2015 29 9 23 15

2017 46 12 27 20

2019 54 17 34 24

Segmente 2019
Minis 50 0 9 2

Kleinwa-
gen 44 3 17 11

Kompakt-
klasse 53 25 32 26

Mittel-
klasse 51 21 43 33

obere 
Mittel-
klasse/ 
Ober-
klasse

59 12 64 39

Gelände-
wagen/
SUV

78 28 56 39

Mehr-
zweck-
fahrzeu-
ge/ Vans

49 9 30 23

Sportwa-
gen 34 2 49 19

Ausstattungsanteile in % 
an 100 % fehlende: keine Angabe
□ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 10: Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Fahrzeugbe-
leuchtung
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mend in der Mittel- und Kompaktklasse durchzuset-
zen, sodass eine weitere stete Zunahme dieses 
Systems zu erwarten ist. Mittlerweile werden Xe-
nonlicht oder LED Scheinwerfer auch in kleinen 
Fahrzeugklassen angeboten. Sofern solche Schein-
werfer verbaut sind, sind Systeme wie Dämme-
rungsautomatik oder die automatische Lichteinstel-
lung serienmäßig vorhanden.

Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Ge-
schwindigkeitsregelung
Das bekannteste und weitverbreitetste System zur 
Geschwindigkeitsregelung ist der Tempomat. 2019 
sind erstmals über die Hälfte der Pkw in Deutsch-
land damit ausgestattet. Er hält eine vom Fahrer 
eingestellte Geschwindigkeit bis der Fahrer bremst 
oder beschleunigt. Der Fahrer kann sich ganz auf 
die Lenkung des Fahrzeugs konzentrieren und 
kann nicht versehentlich zu schnell fahren. Ähnliche 
Funktionen haben auch der Geschwindigkeitsbe-
grenzer und das sogenannte Adaptive Cruise Cont-
rol (ACC), die ebenfalls in Bild 11 dargestellt sind. 
Der Geschwindigkeitsbegrenzer verhindert das 
Überschreiten einer vom Fahrer eingestellten Ge-
schwindigkeit. Innerhalb des definierten Geschwin-
digkeitsbereichs regelt – anders als beim Tempo-
mat – der Fahrer die tatsächlich gefahrene Ge-
schwindigkeit aber selbst. ACC geht hingegen ei-
nen Schritt über den Tempomat hinaus und achtet 

zusätzlich auf vorausfahrende Fahrzeuge. Fährt 
das Fahrzeug bei aktiviertem ACC nah an ein vor-
ausfahrendes Fahrzeug heran, bremst das System 
automatisch ab und hält den notwendigen Sicher-
heitsabstand. Ist die vorausliegende Fahrbahn wie-
der frei, beschleunigt das System erneut auf die 
eingestellte Geschwindigkeit. Das erweiterte ACC 
berücksichtigt neben dem Abstand zum vorausfah-
renden Fahrzeug auch die erlaubte Höchstge-
schwindigkeit sowie Kurven und passt die Ge-
schwindigkeit automatisch an. Der Stauassistent 
regelt in niedrigen Geschwindigkeitsbereichen die 
Geschwindigkeit, den Abstand zum vorausfahren-
den Fahrzeug sowie die Lenkung.

Während der Geschwindigkeitsbegrenzer bereits in 
29 % der Fahrzeuge zu finden ist, ist ein ACC ver-
hältnismäßig selten (11 %). Nur 4 % der Fahrzeuge 
sind mit einem erweiterten ACC und 3 % mit einem 
Stauassistenten ausgestattet. Erneut wird der Klas-
senunterschied deutlich. Die höchsten Ausstat-
tungsraten erreichen die Systeme zur Geschwin-
digkeitsregelung in Fahrzeugen der oberen Mittel- 
und Oberklasse. Doch auch in allen übrigen Seg-
menten steigt die Ausstattung mit allen genannten 
Geschwindigkeitssystemen in diesem Zeitraum an. 
Ein deutlicher Zuwachs ist bei den Geländewagen/
SUVs in Bezug auf den Tempomaten und den Ge-
schwindigkeitsbegrenzer festzustellen. Die Zu-

Tempomat Geschwindigkeits-
begrenzer

Adaptive Cruise 
Control (ACC)

erweiterter ACC-Tempomat 
plus Abstandshalter,  

Geschwindigkeitsanpassung
Stauassistent

Gesamt
2013 35 14 3 - 0

2015 43 17 5 - 1

2017 48 23 8 2 2

2019 53 29 11 4 3

Segmente 2019
Minis 17 15 0 0 0

Kleinwagen 35 17 2 0 0

Kompaktklasse 48 21 8 5 2

Mittelklasse 65 35 20 7 5

obere Mittelklasse/ 
Oberklasse 85 68 32 13 10

Geländewagen/
SUV 81 48 21 9 8

Mehrzweckfahrzeu-
ge/ Vans 55 25 7 2 1

Sportwagen 69 33 7 0 3

Ausstattungsanteile in % 
an 100 % fehlende: keine Angabe                                                           □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 11: Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Geschwindigkeitsregelung
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wächse im Vergleich zu 2017 liegen hier bei jeweils 
knapp 10 Prozentpunkten. Die unterschiedliche 
Marktdurchdringung des Geschwindigkeitsbegren-
zers und ACC kann auf verschiedene Gründe zu-
rückzuführen sein. Während ein Geschwindigkeits-
begrenzer vergleichsweise einfach und günstig ein-
zubauen ist und zusätzlich Punkte bei Euro NCAP 
erhält, wird das ACC dort nicht berücksichtigt und 
benötigt relativ teure Sensorik. Die gleiche Sensorik 
wird jedoch auch für andere Euro-NCAP-relevanten 
Systeme an Bord verwendet, sodass dies mögli-
cherweise in Zukunft verstärkt einen positiven Ein-
fluss auf die Marktdurchdringung vom ACC haben 
könnte. Entwicklungen in diese Richtung lassen 
sich aus den Ergebnissen bereits ablesen.

Die zunehmende Ausstattung der Fahrzeuge mit 
Systemen zur Geschwindigkeitsbegrenzung oder 
-regelung ist insofern ein gutes Signal für die Ver-
kehrssicherheit, als 11 % der Unfälle mit Personen-
schaden auf einem Fehlverhalten des Fahrers be-
züglich der vorgeschriebenen Geschwindigkeit be-
ruhen (Statistisches Bundesamt: 2020). Auch die 
Tatsache, dass der Anteil der Ausstattung unter 
neueren Fahrzeugen höher ist, ist vor diesem Hin-
tergrund positiv zu bewerten.

Fahrzeugausstattung mit automatischen 
Brems- und Warnsystemen
In Bild 12 sind die Ausstattungsraten der Fahrzeuge 
mit Brems- und Warnsystemen dargestellt. Die bei-
den Warnsysteme Auffahr- und Kollisionswarner 
werten die Informationen zum vorausliegenden 
Fahrbereich aus und signalisieren dem Fahrer, 
wenn sich ein anderes Fahrzeug (Auffahrwarner) 
oder auch eine Person (Kollisionswarner) in diesem 
Bereich befindet und der Sicherheitsabstand zu ge-
ring ist. Die intervenierenden Bremssysteme gehen 
darüber hinaus und leiten automatische Fahrzeug-
bremsungen ein, sobald eine Kollision mit einem 
Hindernis droht. Die Multikollisionsbremse wird 
nach einer ersten Kollision aktiv, bringt das Fahr-
zeug automatisch zum Stehen und beugt damit Se-
kundärkollisionen vor. Die Notbremssysteme gibt es 
für zwei Geschwindigkeitsbereiche (bis 30 km/h 
und über 30 km/h). Sie lösen eine Notbremsung 
aus, sobald ein Frontalzusammenstoß droht. Das 
Notbremssystem Fußgänger ist ein neueres Sys-
tem, welches eine besondere Erkennung von Fuß-
gängern und Fahrrädern hat. Der Kreuzungsassis-
tent beachtet zusätzlich auch Hindernisse im Be-
reich kreuzender Fahrspuren. Bei dieser Erhebung 
neu aufgenommene Systeme sind der (Links-) Ab-
biegeassistent, der bei einem drohendem Zusam-

Auffahr-
warner

Kollisions-
warner

Multi- 
Kollisions-

warner

Notbrems-
system 
bis 30 
km/h

Notbrems-
system 
über 30 

km/h

Notbrems-
system 
Fußgän-

ger

Kreu-
zungsas-
sistent

(Links-) 
Abbiege-
assistent

Ausweich-
assistent

Gesamt
2013 2 1 2 1 1 - 0 - -

2015 4 4 4 4 2 1 0 - -

2017 6 9 8 7 3 3 0 - -

2019 12 18 13 15 9 9 2 2 3

Segmente 2019
Minis 1 0 0 1 0 0 0 0 0

Kleinwagen 3 10 6 9 3 4 0 0 0

Kompaktklasse 10 16 24 13 5 8 2 3 1

Mittelklasse 18 25 13 21 13 13 1 3 7

obere Mittel-
klasse/ 
Oberklasse

34 36 15 29 28 26 8 4 13

Geländewa-
gen/SUV 24 33 14 27 17 21 4 5 4

Mehrzweck-
fahrzeuge/ 
Vans

8 12 8 13 6 3 2 2 0

Sportwagen 10 9 2 5 7 2 0 0 0

Automatische Brems-und Warnsysteme; 
Ausstattungsanteile in %                                                                         □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 12: Fahrzeugausstattung mit automatischen Brems- und Warnsystemen
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menstoß mit entgegenkommendem Verkehr auto-
matisch abbremst und der Ausweichassistent, der 
in kritischen Situationen hilft, das Fahrzeug um ein 
Hindernis herum zu lenken. 

Die Verbreitung all dieser Systeme ist noch verhält-
nismäßig gering, hat sich jedoch bei fast allen wie-
derkehrend erfassten Systemen im Vergleich zu 
2017 mindestens verdoppelt. Beim Auffahrwarner 
und Kollisionswarner liegt die Verbreitung mittler-
weile in der oberen Mittelklasse/Oberklasse bei 
über einem Drittel. Ebenfalls auf einen Anteil von 
einem Drittel kommen beim Kollisionswarner die 
Geländewagen/SUVs. Dieses System erfährt aber 
auch unter der Kompakt- und Mittelklasse mittler-
weile eine größere Verbreitung (16 bzw. 25 %). Die 
Multikollisionsbremse hat sich vor allem in der Kom-
paktklasse durchgesetzt – fast jedes vierte Fahr-
zeug ist damit ausgestattet. Hintergrund für diesen 
hohen Anteil in der Kompaktklasse ist die Entschei-
dung von Volkswagen, den Golf ab dem Baujahr 
2012 serienmäßig mit diesem System auszustatten. 
Aber auch unter den höheren Fahrzeugsegmenten 
hat sich der Anteil mehr als verdoppelt. Die Verbrei-
tung der Notbremssysteme hat sich ebenfalls er-
höht und erreicht mittlerweile Anteile von 15 bzw. 
9 %). Der Kreuzungsassistent, (Links-) Abbiegeas-
sistent und Ausweichassistent weisen mit jeweils 2 
bis 3 % die geringste Verbreitung unter allen Fahr-
zeugen auf und werden auch hauptsächlich in der 

oberen Mittel- und Oberklasse verbaut. Minis und 
Kleinwagen liegen bei allen Brems- und Warnsyste-
men deutlich unter dem Durchschnitt. Obwohl die 
Bremssysteme gerne in der Werbung der Autobau-
er beworben werden, liegen sie in der Marktdurch-
dringung bislang deutlich hinter anderen Sicher-
heitssystemen zurück – und dies trotz der Berück-
sichtigung von Notbremssystemen von niedrigen 
und hohen Geschwindigkeiten bei Euro NCAP. 

Fahrzeugausstattung mit Spurwechselsystemen
Spurwechselsysteme zielen darauf ab, möglichen 
Kollisionen beim Wechseln von Fahrspuren vorzu-
beugen. Die warnenden Systeme Totwinkel- und 
Spurwechselwarner signalisieren dem Fahrer, wenn 
sich andere Fahrzeuge im schlecht einsehbaren 
hinteren Seitenbereich des Fahrzeugs, dem soge-
nannten toten Winkel, befinden. Der Totwinkelwar-
ner warnt den Fahrer immer sobald sich ein ande-
res Fahrzeug in diesem Bereich befindet. Der Spur-
wechselwarner signalisiert dies nur, wenn der Fah-
rer durch das Setzen des Blinkers einen Spurwech-
sel ankündigt. Spurwechselassistenten gehören zu 
den intervenierenden Systemen und verhindern 
den Wechsel von Fahrspuren, wenn die Gefahr ei-
nes Zusammenstoßes mit einem anderen Fahr-
zeug besteht oder übernehmen den Spurwechsel 
vollautomatisch. Der Spurverlassenswarner warnt 
den Fahrer, wenn das Fahrzeug ohne Setzen des 
Blinkers die Spur verlässt. Der Spurhalteassistent 

Toterwinkel-
warner

Spurwechsel-
warner

Spurwechsel-
assistent

automatischer 
Spurwechsel-

assistent

Spurhalte-
assistent

Spurverlas-
senswarner

Lenk- 
assistent

Gesamt
2013 1 1 0 - 0 1 -

2015 2 2 1 - 1 3 0

2017 5 4 1 - 4 4 1

2019 14 7 2 0 8 7 3

Segmente 2019
Minis 0 0 0 0 0 0 0

Kleinwagen 4 1 0 0 3 4 0

Kompaktklasse 15 6 2 0 6 5 2

Mittelklasse 20 12 3 0 10 9 5

obere Mittelklasse/ 
Oberklasse 30 22 9 3 17 18 9

Geländewagen/
SUV 26 16 5 1 21 19 9

Mehrzweckfahr-
zeuge/ Vans 10 3 0 0 3 4 1

Sportwagen 12 8 0 0 2 2 0

Spurhalte- und Spurwechselsysteme; 
Ausstattungsanteile in %                                                                         □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 13: Fahrzeugausstattung mit Spurwechselsystemen
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nimmt in dieser Situation einen korrigierenden 
Lenkeingriff vor. Ein weiteres noch relativ neues 
System ist der Lenkassistent, der das Fahrzeug au-
tomatisch in der Mitte der Fahrbahn hält.

Insgesamt sind diese Systeme auch 2019 noch re-
lativ selten und gehören bei bis zu 8 % der Fahrzeu-
ge zur Ausstattung. Lediglich die Verbreitung des 
Totwinkelwarners stieg von 5 % 2017 auf 14 % 
2019. Generell sind bei Fahrzeugen der Mittelklas-
se, der oberen Mittel- und Oberklasse sowie bei 
den Geländewagen/SUVs die höchsten Anteile und 
auch relativ hohe weitere Zuwächse festzustellen. 
Lag die Verbreitung beim Totwinkelwarner 2017 
noch bei 16 % in der oberen Mittel- und Oberklasse, 
beträgt die Verbreitung jetzt fast ein Drittel. Immer-
hin knapp jedes fünfte Fahrzeug in diesem Seg-
ment ist auch mit einem Spurwechselwarner, einem 
Spurhalteassistenten oder einem Spurverlassens-
warner ausgestattet. Wenig verbreitet sind weiter-
hin der (automatische) Spurwechselassistent und 
der Lenkassistent. 

Durchschnittliche Fahrzeugausstattung mit Si-
cherheitssystemen
Bild 14 fasst die im Bericht bisher separat ausge-
wiesenen Ergebnisse noch einmal zusammen. 
Dazu wurde die Fahrzeugausstattung mit den in 
Kapitel 3.1 beschriebenen Fahrzeugsicherheitssys-
temen herangezogen und pro Fahrzeug die Summe 
über die vorhandenen Sicherheitssysteme dieser 
Auswahl gebildet. Der theoretische Maximalwert 
liegt bei 23 Systemen. Durchschnittlich sind die 
Fahrzeuge in deutschen Haushalten mit acht bis 
neun dieser Systeme ausgestattet. Einige der vorab 
aufgeführten neueren Systeme stehen, wie in Kapi-
tel 2.1 beschrieben, in technischer Abhängigkeit zu 
älteren Systemen aus dem gleichen Systembe-
reich. Das heißt, das ältere System ist zwangsläufig 
im Fahrzeug vorhanden, sofern auch das neuere 
System verbaut ist (z. B. verfügt das Fahrzeug bei 
Vorhandensein von ACC auch zwangsläufig über 
einen Tempomaten). Um die Ausstattung in den 
Pkw nicht zu überschätzen, wurden daher im Falle 
einer solchen Überschneidung nur die älteren Sys-
teme in die Berechnung der durchschnittlichen Aus-
stattung mit einbezogen. 

Somit fließen die folgenden 23 Systeme in die Be-
rechnung ein:

• Frontairbags,

• Seitenairbags, 

• Kopfairbags,

• Knieairbags,

• Beltbag,

• Seat Belt Reminder,

• Gurtstraffer,

• Vorkonditionierung (Pre-Safe),

• aufstellbare Fronthaube,

• Window- bzw. Außenairbag,

• ESP, 

• Auffahrwarner,

• Multikollisionsbremse,

• Notbremssystem (City oder Full Speed),

• Kollisionswarner,

• Tempomat,

• Geschwindigkeitsbegrenzer,

• Totwinkelwarner,

• Spurverlassenswarner,

• spezielle Tagfahrleuchten,

• Dämmerungsautomatik

• Kurven- oder Abbiegelicht (mindestens eines 
der beiden Systeme) und

• automatische Lichteinstellung.

Die in Bild 14 und den Bildern im Kapitel 3.2 darge-
stellten Mittelwerte stellen die mittlere Ausstattungs-
quote der ausgewählten Systeme dar. Andere Fahr-
zeugsicherheitssysteme, die ebenso in den Pkw 
verbaut sein können (Gesamtübersicht siehe Tabel-
le 4), wurden in diese Betrachtung nicht mit einbe-
zogen. Da die Auswahl der Fahrzeugsicherheits-
systeme für diese Erhebung zwar um vier Systeme 
erweitert wurde, diese aber technische Systemab-
hängigkeiten mit älteren Systemen aufweisen und 
deswegen nicht in die Berechnung eingeflossen 
sind, sind diese Ergebnisse mit den Auswertungen 
des Schlussberichts 2017 vergleichbar. 

Der Durchschnitt der Fahrzeuge ist mit rund neun 
Systemen weit von der Maximalzahl 23 entfernt. 
157 Fahrzeuge der Stichprobe erreichen einen Wert 
von mindestens 20. Das entspricht gewichtet etwa 
2 % des Fahrzeugbestands. Dabei handelt es sich 
zu rund 90 % um Fahrzeuge der Mittelklasse, der 
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oberen Mittel- und Oberklasse und um Geländewa-
gen/SUVs.

28 Fahrzeuge der Stichprobe (das entspricht ge-
wichtet etwa 1 %) sind mit keinem dieser 23 Syste-
me ausgestattet. Dabei handelt es sich ausschließ-
lich um ältere Fahrzeuge, die vor 1999 zugelassen 
wurden. Aus Marktsicht handelt es sich bei den aus-
gewählten Fahrzeugsicherheitssystemen insge-
samt eher um relativ neue und seltene Systeme. 
Eine Ausnahme stellen dabei die Airbags, Gurtstraf-
fer und Seatbelt-Reminder, das ESP, die Tagfahr-
leuchten und der Tempomat dar, die wie bereits ge-
zeigt, eher zur Standardausstattung in Fahrzeugen 
gehören oder sich dahin entwickeln.

Insgesamt ist die Ausstattung der Fahrzeuge mit 
diesen 23 Systemen von durchschnittlich 7,5 Syste-
men im Jahr 2017 auf durchschnittlich 8,8 Systeme 
2019 deutlich gestiegen. Minis und Kleinwagen ha-
ben mit durchschnittlich sechs Systemen etwas we-
niger davon an Bord. Fahrzeuge der oberen Mittel-
klasse bzw. Oberklasse sind mit 12 dieser Systeme 
überdurchschnittlich gut ausgestattet – ebenso wie 
Fahrzeuge aus dem Segment der Geländewagen/
SUVs. Auch die Mittelklassefahrzeuge liegen mit ih-
rer Ausstattung über dem Durchschnitt. Diese Be-
trachtungsweise wird in Kapitel 3.3 erneut aufgegrif-
fen, um einige interessante Ergebnisse der Fahr-
zeugausstattung im Zusammenhang mit der Fahr-
zeugnutzung aufzuzeigen.

3.2 Ausstattung der Fahrzeuge mit 
ausgewählten Fahrzeugsicher-
heitssystemen nach Nutzungs- 
mustern

Die Auswertungen der Ergebnisse haben gezeigt, 
dass einige Fahrzeugsicherheitssysteme eine ge-
ringe Verbreitung haben und dass sich die Ausstat-
tung der Fahrzeuge zwischen den KBA-Segmenten 
teilweise deutlich unterscheidet. Im Folgenden sol-
len einige interessante Unterschiede in der Fahr-
zeugausstattung der in Kapitel 3.1 beschriebenen 
Systeme in Abhängigkeit von den Nutzungsmustern 
vorgestellt werden. 

Bild 15 zeigt die durchschnittliche Fahrzeugausstat-
tung in Abhängigkeit von der Jahresfahrleistung so-
wie der Nutzungshäufigkeit. Sie offenbart einen re-
lativ deutlichen Zusammenhang zwischen Nut-
zungsintensität und Ausstattung. Fahrzeuge, die 
mehr als 20 Tausend Kilometer pro Jahr gefahren 
werden, verfügen mit durchschnittlich 10 bis 11 Si-
cherheitssystemen über deutlich mehr Systeme als 
der Durchschnitt. Fahrzeuge, die weniger als fünf-
tausend Kilometer pro Jahr gefahren werden, ver-
fügen mit durchschnittlich sechs bis sieben Sicher-
heitssystemen über zwei Systeme weniger als der 
Durchschnitt.

Ähnlich sieht das Ergebnis nach Nutzungshäufig-
keit aus. Fahrzeuge, die (fast) täglich genutzt wer-
den, sind mit durchschnittlich neun Systemen etwas 
besser ausgestattet. Fahrzeuge, die seltener als 
wöchentlich genutzt werden, sind insgesamt unter-
durchschnittlich ausgestattet. Betrachtet man die 
Art der hauptsächlich zurückgelegten Strecken und 
die Ergebnisse in der folgenden Abbildung, vervoll-

Bild 14: Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewählten Fahrzeugsicherheitssystemen nach Segmenten
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3.2 Ausstattung der Fahrzeuge mit 
ausgewählten Fahrzeugsicher-
heitssystemen nach Nutzungs- 
mustern

Die Auswertungen der Ergebnisse haben gezeigt, 
dass einige Fahrzeugsicherheitssysteme eine ge-
ringe Verbreitung haben und dass sich die Ausstat-
tung der Fahrzeuge zwischen den KBA-Segmenten 
teilweise deutlich unterscheidet. Im Folgenden sol-
len einige interessante Unterschiede in der Fahr-
zeugausstattung der in Kapitel 3.1 beschriebenen 
Systeme in Abhängigkeit von den Nutzungsmustern 
vorgestellt werden. 

Bild 15 zeigt die durchschnittliche Fahrzeugausstat-
tung in Abhängigkeit von der Jahresfahrleistung so-
wie der Nutzungshäufigkeit. Sie offenbart einen re-
lativ deutlichen Zusammenhang zwischen Nut-
zungsintensität und Ausstattung. Fahrzeuge, die 
mehr als 20 Tausend Kilometer pro Jahr gefahren 
werden, verfügen mit durchschnittlich 10 bis 11 Si-
cherheitssystemen über deutlich mehr Systeme als 
der Durchschnitt. Fahrzeuge, die weniger als fünf-
tausend Kilometer pro Jahr gefahren werden, ver-
fügen mit durchschnittlich sechs bis sieben Sicher-
heitssystemen über zwei Systeme weniger als der 
Durchschnitt.

Ähnlich sieht das Ergebnis nach Nutzungshäufig-
keit aus. Fahrzeuge, die (fast) täglich genutzt wer-
den, sind mit durchschnittlich neun Systemen etwas 
besser ausgestattet. Fahrzeuge, die seltener als 
wöchentlich genutzt werden, sind insgesamt unter-
durchschnittlich ausgestattet. Betrachtet man die 
Art der hauptsächlich zurückgelegten Strecken und 
die Ergebnisse in der folgenden Abbildung, vervoll-

ständigt sich dieses Bild. Fahrzeuge, die eher kür-
zere Strecken in der Stadt zurücklegen, verfügen 
durchschnittlich über weniger Sicherheitssysteme 
als Fahrzeuge, die eher längere Strecken zurückle-
gen.

Bild 17 zeigt den durchschnittlichen Ausstattungs-
grad in Abhängigkeit von der Erstzulassung des 
Fahrzeugs, der Zulassung als Dienstwagen sowie 
des Geschlechts des Hauptnutzers. Grundsätzlich 
wird deutlich, dass jüngere Fahrzeuge durchschnitt-
lich mit knapp 15 dieser Systeme ausgestattet sind 
und die Anzahl der im Fahrzeug vorhandenen Sys-
teme mit dem Fahrzeugalter kontinuierlich sinkt. 
Fahrzeuge, die vor 1999 zugelassen wurden, sind 
oftmals nur mit zwei dieser Systeme – in der Regel 
dem Front- und Seitenairbag – ausgestattet (ohne 
Bild). 

Dienstwagen sind häufig jüngere Fahrzeuge und 
mit durchschnittlich 13 dieser Fahrzeugsicherheits-
systeme ausgestattet während Privatwagen mit 
durchschnittlich fünf Systemen weniger versehen 
sind. Wird ein Fahrzeug hauptsächlich von einem 
Mann genutzt, ist es tendenziell mit etwas mehr der 
ausgewählten 23 Systeme ausgestattet, als Fahr-
zeuge, die hauptsächlich von einer Frau genutzt 
werden.

Unterschiedliche Ausstattungen fallen auch entlang 
des Alters der Hauptnutzer auf. Die meisten Sicher-
heitssysteme sind in Fahrzeugen enthalten, die 
hauptsächlich von einer Person im Alter zwischen 
30 und 49 Jahren genutzt werden (durchschnittlich 
9,4 Systeme pro Pkw). Im Mittel nutzt diese Gruppe 
eher neuere Pkw und der Anteil der maximal 2 Jah-
re alten Fahrzeuge liegt bei einem Viertel. Sowohl 
die jüngeren Hauptnutzer als auch die älteren 

Bild 15: Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewählten Fahrzeugsicherheitssystemen nach Nutzung

Bild 16: Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewählten Fahrzeugsicherheitssystemen nach Art der gefahrenen Strecken
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Hauptnutzer von Fahrzeugen fahren durchschnitt-
lich etwas ältere Fahrzeuge mit etwas weniger Si-
cherheitssystemen. Die Pkw von jungen Erwachse-
nen bis 29 Jahre sind im Mittel mit 8,2 Sicherheits-
systemen ausgestattet, während dieser Wert bei 
den ältesten Hauptnutzern ab 80 Jahre auf durch-
schnittlich 7 Systeme sinkt. Die übrigen Altersklas-
sen liegen zwischen diesen Extremwerten.

Noch deutlichere Unterschiede zeigen sich bei der 
Anzahl verfügbarer Systeme pro Fahrzeug in Ab-
hängigkeit von der Selbsteinschätzung des verfüg-
baren Haushaltseinkommens. Diese wurde anhand 
von fünf Kategorien abgefragt, in die sich die Teil-
nehmenden selbst einordnen konnten: 

• sehr viel weniger als das, was sie zum Leben 
brauchen, 

• etwas weniger, 

• ungefähr das, was sie zum Leben brauchen, 

• etwas mehr oder 

• sehr viel mehr als das, was sie zum Leben brau-
chen. 

Die durchschnittliche Anzahl Sicherheitssysteme 
pro Fahrzeug variiert deutlich zwischen diesen fünf 
Gruppen. In Haushalten mit „sehr viel weniger“ sind 
die Fahrzeuge im Schnitt mit 5,5 Sicherheitssyste-
men ausgestattet, in Haushalten mit „weniger“ sind 
es im Schnitt 6,7 Systeme pro Pkw und in Haushal-
ten mit „ungefähr dem, was sie zum Leben brau-
chen“ sind es 8,4 Systeme pro Pkw. In Haushalten 
mit „mehr“ und „sehr viel mehr als sie zum Leben 
brauchen“ liegen die durchschnittlichen Pkw-Aus-

stattungen deutlich über dem Durchschnittswert 
und erreichen 9,3 bzw. 11,6 Systeme pro Pkw. Die 
oberste Einkommensgruppe verfügt zudem über 
die neusten Fahrzeuge. Hier sind fast 40 % der 
Fahrzeuge maximal 2 Jahre alt. Damit wiederholt 
sich auch bei dieser Betrachtung der Zusammen-
hang zwischen Fahrzeugsicherheitsausstattung 
und Fahrzeugalter, der in Bild 17 verdeutlicht wird.

Die Ergebnisse zeigen, dass es sich bei den 23 
ausgewählten Systemen zum Teil um eher seltene 
Fahrzeugsicherheitssysteme handelt. Die Vertei-
lung unterscheidet sich nach Fahrzeugsegmenten 
(vergleiche Kapitel 3.1), nach Jahresfahrleistung, 
Nutzungshäufigkeit, Art der zurückgelegten Stre-
cken, Alter des Fahrzeugs, Zulassungsart und in 
geringerem Maße auch nach Geschlecht des 
Hauptnutzers. Die Sicherheitsausstattung und da-
mit die Verteilung der Sicherheitsrisiken variiert 
nach Fahrzeugsegment, Fahrzeugalter und nach 
Fahrzeugnutzung. Da die Anzahl der Fahrzeugsi-
cherheitssysteme bei neueren Autos größer ist als 
bei älteren, ist davon auszugehen, dass die Aus-
stattung insgesamt in den nächsten Jahren weiter 
steigt. Dieser Trend konnte bereits im Vergleich zu 
den 2017er Ergebnissen beobachtet werden. Das 
wird vor allem in Fahrzeugsegmenten zu sehen 
sein, die durch eine hohe Zahl von Neuzulassungen 
gekennzeichnet sind: den Geländewagen/SUVs. 
Hält die starke Nachfrage nach Fahrzeugen dieser 
Klasse an, könnten diese zukünftig die höchsten 
Ausstattungsraten aufweisen und das traditionelle 
Premiumsegment ablösen.

Bild 17: Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewählten Fahrzeugsicherheitssystemen nach Erstzulassung, Art der Zulassung so-
wie Hauptnutzer
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3.3 Fahrzeugausstattung nach 
Automatisierungslevel

Wie die Ergebnisse zur Marktdurchdringung von 
Fahrzeugsicherheitssystemen bis hierhin zeigen, 
sind insbesondere aktuellere Fahrzeugmodelle zu-
nehmend mit Systemen ausgestattet, welche den 
Fahrer aktiv bei der Fahrzeugkontrolle, insbesonde-
re in kritischen Situationen, unterstützen und so die 
Zahl der Verkehrsunfälle sowie die Schwere der 
Unfallauswirkungen begrenzen. Mit der Erneuerung 
der Fahrzeugflotte und hohen Neuzulassungszah-
len in den oberen Segmenten wie bspw. den Gelän-
dewagen/SUVs wird die Verbreitung dieser Syste-
me in den nächsten Jahren tendenziell weiter stei-
gen. 

Einige der in dieser Studie betrachteten Sicher-
heitssysteme erfüllen die Anforderungen an die in 
Kapitel 2.3 vorgestellten Fahrzeugautomatisie-
rungslevel 1 und 2 nach der SAE-Klassifikation. 
Wertet man die Ergebnisse entlang der Automati-
sierungslevel aus, lässt sich die Verbreitung von As-
sistenzsystemen des automatisierten Fahrens dar-
stellen.

Die deutliche Mehrzahl von Fahrzeugen verfügt je-
doch noch über keine Fahrassistenz im Sinne der 
Automatisierungslevel 1 oder 2 (80 %). Das bedeu-
tet, dass der oder die Fahrzeugführende hier jeder-
zeit alle Fahraufgaben der Längs- und Querführung 
eigenständig ausführt (entspricht damit Level 0).

Die Ergebnisse zeigen damit aber auch, dass 2019 
bereits ein Fünftel der Fahrzeuge über mindestens 
ein Level-1-System der Wirkweise B verfügt. Das 
entspricht einem assistierten Fahren, bei dem die 
Fahrzeugführenden dauerhaft entweder die Lenk-
bewegungen (Querführung) oder eine Anpassung 
von Abstand und Geschwindigkeit (Längsführung) 
ausführen und die jeweils andere Teilaufgabe in ge-
wissen Grenzen vom System ausgeführt wird. Fahr-
zeugführende müssen das Assistenzsystem dabei 
dauerhaft überwachen und jederzeit zur vollständi-
gen Übernahme der Fahrzeugführung bereit sein. 
In diese Kategorie gehören Systeme wie das ACC, 
das erweiterte ACC, der Lenkassistent oder der 
Parkassistent. Da der Tempomat nach SAE J3016 
keinem Automatisierungslevel > 0 entspricht, wird 
er auch hier nicht als Wirkweise B klassifiziert und 
entzieht sich damit der zugrunde gelegten Klassifi-
kation. 

Mit 5 % verfügt bereits ein kleiner Teil dieser Fahr-
zeuge zusätzlich über mindestens eine teilautoma-
tisierte Fahrfunktion (Level 2). Hierbei übernimmt 
das System sowohl die Quer- als auch die Längs-
führung des Fahrzeugs für einen gewissen Zeit-
raum. Der bzw. die Fahrende muss das System 
auch hier dauerhaft überwachen und jederzeit zur 
vollständigen Übernahme der Fahraufgabe bereit 
sein. Das System ist dabei jederzeit durch die Fahr-
zeugführenden manuell übersteuerbar oder deakti-
vierbar. Zu diesen Systemen zählen der Stauassis-
tent, der automatische Spurwechselassistent und 
der Parkpilot (inklusive remote). Weiterhin zählt die-

Wirkweise A
Wirkweise B

Wirkweise C
Level 0 Level 1 Level 2

Gesamt
2019 65 80 20 5 86

Segmente 2019
Minis 40 100 0 0 75

Kleinwagen 46 97 3 0 78

Kompaktklasse 65 81 19 3 86

Mittelklasse 71 72 28 8 88

obere Mittelklasse/ 
Oberklasse 82 57 43 15 89

Geländewagen/
SUV 89 61 39 13 98

Mehrzweckfahrzeu-
ge/ Vans 68 80 20 2 88

Sportwagen 61 92 8 3 77

Fahrzeuge die mit mindestens einem System der entsprechenden Kategorie ausgestattet sind 
Anteile in %                                                                                              □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 18: Fahrzeugausstattung mit primären Systemen nach Wirkweise
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se Studie Fahrzeuge, die kombinierbare Level-
1-Systeme besitzen, und somit gleichzeitig in 
Längs- und Querführung automatisierbar sind, auch 
zu den Level-2-fähigen Fahrzeugen. Das trifft auf 
die in einem Fahrzeug vorhandenen Kombinatio-
nen von Lenkassistent und ACC sowie Lenkassis-
tent und erweiterten ACC zu. 

Bei der Verteilung der Automatisierungslevel zeigen 
sich starke Unterschiede nach den Segmenten. Vor 
allem Fahrzeuge der oberen Mittelklasse/Oberklas-
se und Geländewagen/SUVs verfügen über solche 
Level-1- und Level-2-Systeme. In diesen Segmen-
ten ist bereits ein großer Teil der Fahrzeuge mit min-
destens einem solchen Level-1-System ausgestat-
tet (43 bzw. 39 %). Auch die Ausstattung mit Level-
2-Systemen ist hier mit 15 bzw. 13 % bereits ver-
gleichsweise hoch. Bei den Minis und Kleinwagen 
erfüllt im Pkw-Bestand bisher noch kein messbarer 
Anteil die Voraussetzungen für eine teilautomati-
sierte Fahrfunktion (Level 2).

Über mindestens ein primäres Sicherheitssystem 
der Wirkweise A (informierende und warnende 
Funktion) sowie der Wirkweise C (in unfallgeneigten 
Situationen temporär intervenierende Funktion) 
verfügt im gesamten Fahrzeugmarkt mit 65 bzw. 
86 % der Fahrzeuge ein im Vergleich zur Wirkweise 
B deutlich höherer Anteil. Bei diesen Systemen fal-
len die Unterschiede zwischen den Fahrzeugseg-
menten außerdem etwas weniger deutlich aus. 

Betrachtet man die Verbreitung der Level-1-Syste-
me im Detail, zeigt sich, dass der Parkassistent mit 
12 % sowie das ACC mit 11 % die häufigsten vor-
handenen Systeme dieser Art sind. Eine deutlich 
geringere Verbreitung weisen das erweiterte ACC 
(4 %) und der Lenkassistent (3 %) auf. Bei beiden 
Systemen handelt es sich um vergleichsweise neue 
Systeme am Markt. Auch bei diesen beiden neu-
eren Systemen zeigt sich die stärkere Verbreitung 
unter Fahrzeugen der oberen Mittelklasse/Ober-
klasse sowie der Geländewagen/SUV. Doch auch 
das normale ACC und der Parkassistent treten un-
terhalb der Kompaktklasse kaum im Fahrzeugbe-
stand auf. Letzteres System ist dafür in Mehrzweck-
fahrzeugen/Vans überdurchschnittlich häufig vor-
handen.

Die Verbreitung von Fahrzeugen die mit ihren vor-
handenen Systemen die Level-2-Klassifikation er-
füllen ist mit 5 % insgesamt relativ gering. Entspre-
chend gering fällt auch die Verbreitung bei der Be-
trachtung der Einzelsysteme aus. Die einzelnen Le-

vel-2-Systeme, bzw. die Level-1-Systeme die in ih-
rer Kombination einer Level-2-Klassifikation ent-
sprechen, kommen jeweils auf eine Verbreitung von 
bis zu 3 %. Dieser Höchstwert wird von dem Stau-
assistenten erreicht. Über einen Lenkassistenten 
zusammen mit einem ACC verfügen 2 % der Fahr-
zeuge und über einen Lenkassistenten zusammen 
mit einem erweiterten ACC lediglich 1 %. Automati-
sche Spurwechselassistenten und Parkpiloten sind 
in weniger als 1 % der Pkw im Bestand vorhanden. 
Unter den Fahrzeugen der oberen Mittelklasse/
Oberklasse sowie den Geländewagen/SUVs kom-
men diese beiden Systeme jedoch auf 3 bzw. 4 %. 
Im erstgenannten Segment findet sich auch unter 
den restlichen Systemen die höchste Verbreitung. 
So zum Beispiel ein Anteil von 10 % beim Stauas-
sistenten. Insgesamt erfüllen aus diesem Segment 
2019 bereits 15 % der Pkw im Bestand die Anforde-
rungen an eine teilautomatisierte Fahrfunktion nach 
Level 2. Unter den Geländewagen/SUVs sind es 
13 %.

Über die effektive Nutzung solcher Systeme der Le-
vel 1 und Level 2 durch die Fahrzeugführenden sa-
gen diese Ausstattungsraten indes wenig aus. Die 
Ergebnisse einer niederländischen Studie lassen 
vermuten, dass viele Fahrzeugführende keine voll-
umfängliche Kenntnis über die, in dem von ihnen 
genutzten Fahrzeug, verbauten Assistenzsysteme 
besitzen und diese daher auch nicht nutzen. Beson-
ders stark wurde dieser Effekt beim ACC festge-

ACC erweitertes 
ACC

Lenk- 
assistent

Park- 
assistent

Gesamt
2019 11 4 3 12

Segmente 2019
Minis 0 0 0 0

Kleinwagen 2 0 0 2

Kompaktklasse 8 5 2 12

Mittelklasse 20 7 5 14

obere Mittel-
klasse/ 
Oberklasse

32 13 9 23

Geländewa-
gen/SUV 21 9 9 25

Mehrzweck-
fahrzeuge/ 
Vans

7 2 1 15

Sportwagen 7 0 0 1

Wirkweise B, Level 1
Ausstattungsanteile in %
□ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 19: Fahrzeugausstattung mit Level-1-Systemen
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stellt. Lediglich rund 20 % der befragten berufsmä-
ßigen Fahrer und Fahrerinnen war die Tatsache be-
wusst, dass ihr Fahrzeug über einen ACC verfügt 
(siehe HARMS/DEKKER: 2017). Um eine mögliche 
positive Wirkung der Systeme auf die Verkehrssi-
cherheit auszuschöpfen, müssen Assistenzsyste-
me den Fahrzeugführenden hingegen bewusst sein 
und auch von ihnen aktiviert werden. Neben der rei-
nen Verfügbarkeit sind also auch ein Bewusstsein 
und eine Bereitschaft zur Nutzung notwendig.

3.4 Bedeutung von Fahrzeugsicher-
heitssystemen beim Autokauf

Der überwiegenden Mehrheit der Befragten Auto-
besitzer ist die Ausstattung des eigenen Fahrzeugs 
mit Sicherheitssystemen sehr wichtig für das per-
sönliche Sicherheitsempfinden während des Auto-
fahrens. Auf einer Skala von 0 (sehr unwichtig) bis 
10 (sehr wichtig) vergeben lediglich rund ein Viertel 
der Befragten eine 7 oder niedriger. Rund drei Vier-
tel der befragten Fahrer vergeben also eine 8 
(26 %), 9 (13 %) oder sogar mit einer 10 den höchs-
ten Wert (37 %).

Zusätzlich zur Ausstattung der Fahrzeuge mit Si-
cherheitssystemen und der Bedeutung von Sicher-
heitssystemen für das persönliche Empfinden wur-
den in dieser Studie für einen Teil der Befragten 
ebenfalls Hintergründe zur Fahrzeuganschaffung 
erfragt. Die Ergebnisse hierzu zeigen, dass 38 % 

der erhobenen Fahrzeuge als Neuwagen und 18 % 
als Jahreswagen bzw. als Wagen mit einer vorheri-
gen Tageszulassung angeschafft wurden. Der größ-
te Teil der Fahrzeuge wurde hingegen als Ge-
brauchtwagen erworben (rund 43 %). 

Unter den Fahrzeugen die als Neuwagen erworben 
wurden, also tendenziell mit mehr Sicherheitssyste-
men ausgestattet sind, wurden 46 % als fertig kon-
figuriertes Modell und 49 % als individuell konfigu-
riertes Modell gekauft. Nur ein kleiner Teil der Be-
fragten konnte diesen Umstand nicht mehr beant-
worten. Unter den Gebrauchtwagen wurden ledig-
lich 22 % der Fahrzeuge anhand der Sicherheits-
ausstattung ausgewählt. Bei rund drei Viertel der 
Befragten hat die Ausstattung des Gebrauchtwa-
gens mit Sicherheitssystemen dagegen keine be-
sondere Rolle bei der Auswahl gespielt. Dieses Er-
gebnis steht damit im Widerspruch zur Erkenntnis, 
dass die Ausstattung der Fahrzeuge mit Sicher-
heitssystemen für rund drei Viertel der Befragten 
nach eigenen Aussagen eine bedeutende Rolle für 
das persönliche Sicherheitsempfinden spielt. Das 
Thema „Sicherheit“ ist häufig eine Art Hygienefaktor 
und die Ausstattung wird als grundsätzlich sicher 
vorausgesetzt. Dabei verlassen sich die Nutzerin-
nen und Nutzer grundsätzlich auf die gesetzlichen 
Vorgaben und die Sicherheitsgrundausstattung der 
Hersteller. Eine ausgiebige Auseinandersetzung mit 
den verschiedenen Sicherheitssystemen findet nur 
bei vergleichsweise wenigen Käuferinnen und Käu-
fern statt.

Stauassistent automatischer Spur-
wechselassistent

Parkpilot  
(inklusive remote)

Lenkassistent und 
ACC

Lenkassistent und 
erweiterter ACC

Gesamt
2019 3 0 0 2 1

Segmente 2019
Minis 0 0 0 0 0

Kleinwagen 0 0 0 0 0

Kompaktklasse 2 0 0 1 1

Mittelklasse 5 0 0 4 2

obere Mittelklasse/ 
Oberklasse 10 3 4 6 6

Geländewagen/
SUV 8 1 1 7 3

Mehrzweckfahrzeu-
ge/ Vans 1 0 0 1 0

Sportwagen 3 0 0 0 0

Wirkweise B, Level 2
Ausstattungsanteile in %                                                                        □ unter 30 %     ■ 30-49 %     ■ 50-69 %     ■ über 70 %

Bild 20: Fahrzeugausstattung mit Level-2-Systemen
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Da nur eine Minderheit der Neuwagenkäufer und 
Neuwagenkäuferinnen das eigene Fahrzeug selbst 
individuell konfiguriert und auch Gebrauchtwagen 
in der Regel ohne besondere Rücksicht auf Sicher-
heitssysteme ausgewählt werden, kommt insbeson-
dere den Herstellern eine bedeutende Rolle bei der 
Ausstattung des Pkw-Bestands mit Sicherheitssys-
temen zu. Sowohl der Primärmarkt als auch der Se-
kundärmarkt werden in hohem Maße dadurch be-
einflusst, welche Sicherheitspakete und Konfigura-
tionen die Hersteller standardmäßig verbauen bzw. 
anbieten.

3.5 Ausblick Pkw-Studie

Sowohl die Pilotstudie als auch die Studien in 2013, 
2015 und 2017 haben gezeigt, dass sich das Erhe-
bungsdesign grundsätzlich gut eignet, um die 
Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men zu messen. Die Auswertungen zur Ausstattung 
mit Fahrzeugsicherheitssystemen nach verschiede-
nen Segmenten zeigt eine plausible Entwicklung 
bei den unterschiedlichen passiven und aktiven 
Systemen auf. Dabei konnten insbesondere folgen-
de Trends beobachtet werden: 

• In den letzten Jahren nimmt gerade die Ausstat-
tung im Segment Geländewagen/SUV stark zu, 
sodass Fahrzeuge dieses Segments inzwischen 
bei vielen Systemen ähnlich hoch ausgestattet 
sind wie Fahrzeuge im Segment der oberen Mit-
tel- und Oberklasse. Aufgrund der sehr hohen 
Anzahl von Neuzulassungen ist die Ausstattung 
in diesem Bereich von zunehmender Bedeutung 
für die Marktdurchdringung von Systemen in der 
gesamten Fahrzeugflotte. Die Neuzulassungen 
in diesem Segment steigen zudem weiter an, im 
Jahr 2019 lagen sie 21 % über denen für das 
Vorjahr und haben damit die Millionenmarke 
deutlich überschritten.

• Minis und Kleinwagen haben durchschnittlich 
weniger Systeme an Bord, während Fahrzeuge 
der oberen Mittel- und Oberklasse, der Mittel-
klasse sowie Geländewagen/SUVs überdurch-
schnittlich gut ausgestattet sind. 

• Die passiven Fahrzeugsicherheitssysteme 
Front- und Seitenairbags, Seat Belt Reminder 
und Gurtstraffer gehören grundsätzlich zur de 
facto Standardausstattung bei Fahrzeugen in 
Deutschland. Auch Kopfairbags entwickeln sich 
in diese Richtung. 

• Neuere Entwicklungen im Bereich der passiven 
Systeme, wie das sogenannte Pre-Safe oder die 
aufstellbare Fronthaube sind dagegen überwie-
gend in neueren Modellen der oberen Mittel- und 
Oberklasse vorhanden 

• Die häufigsten Vertreter der aktiven Systeme 
sind Bremsassistent, ESP und Tempomat. Be-
reits deutlich über 80 % der Fahrzeuge sind mit 
ESP ausgestattet, das seit 2011 gesetzlich vor-
geschrieben ist.

• Die Tagfahrleuchte ist aufgrund einer EU-Richtli-
nie bereits in mehr als der Hälfte aller Fahrzeuge 
verbaut und wird in Zukunft wie Airbags oder 
ESP eine volle Marktdurchdringung erreichen.

• Neue Systeme (Spurwechselsysteme, Brems- 
und Warnsysteme) sind bislang noch vergleichs-
weise selten. Jedoch sind diese, trotz insgesamt 
steigender Verbreitung, in den Fahrzeugen der 
oberen Mittelklasse und Oberklasse sowie unter 
Geländewagen/SUVs noch häufiger zu finden 
als in Mittelklassewagen, während die Anteile in 
Minis und Kleinwagen teilweise noch nicht mess-
bar sind.

Für die Durchführung einer telefonischen Befra-
gung im Hinblick auf das Erhebungsziel spricht 
auch die immer noch gute Teilnahmebereitschaft 
trotz insgesamt sinkender Ausschöpfungsquoten 
bei telefonischen Befragungen innerhalb der Bevöl-
kerung. Dies ist zum einen auf die interessante und 
für viele Menschen relevante Thematik als auch auf 
die relativ kurze Interviewdauer zurückzuführen. 
Dennoch steigt der Aufwand bei der telefonischen 
Kontaktierung und damit verbunden Kosten deut-
lich an. Im Zusammenhang mit einer angedachten 
Ausweitung der Studie auf Motorräder, Nutzfahr-
zeuge und Busse ist die Umstellung von einer Tele-
fonstichprobe mit anschließender telefonischer Be-
fragung auf eine Fahrzeugstichprobe des KBA mit 
anschließender Onlinebefragung überlegenswert. 
Aufschlüsse über die Umsetzbarkeit eines solchen 
Designs werden aus der Pilotstudie zur Ermittlung 
der Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheits-
systemen bei Motorrädern erwartet, die ebenfalls im 
Rahmen des Forschungs- und Entwicklungsprojek-
tes durchgeführt wird.

Beim Erhebungsdesign spielt sowohl im Hinblick 
auf die Datenqualität als auch in Bezug auf die Län-
ge des Fragebogens die Vorerfassung eine ent-
scheidende Rolle. Sie ermöglicht, dass viele Syste-
me automatisch auf „vorhanden“ oder „nicht vor-
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handen“ gesetzt werden können, sodass die Be-
fragten nur noch die Fragen zu optionalen Systeme 
in ihrem Fahrzeug beantworten müssen. 

Hinsichtlich einer zunehmenden Automatisierung 
der Fahrzeuge wird es perspektivisch schwieriger 
die Fahrzeugausstattung mit Sicherheitssystemen 
durch eine Nutzerbefragung zu messen. Während 
warnende und informierende Sicherheitssysteme 
von den Fahrerinnen und Fahrern in der Regel gut 
wahrgenommen werden und ihnen somit bewusst 
sind, sind Systeme, die automatisch eingreifen und 
gefährliche Situationen verhindern ohne dass die 
Fahrerinnen und Fahrer das in jedem Fall bemer-
ken, deutlich seltener bewusst. Das führt dazu, 
dass darüber im Rahmen einer Befragung weniger 
zuverlässig Auskunft gegeben werden kann. Die 
Kombination aus detaillierter Vorerfassung, genau-
er Zuordnung der Baureihe eines Fahrzeugs und 
Befragung minimiert mögliche Fehlerquellen und 
Unsicherheiten der Befragten. 

Die Herausforderung für die zukünftigen Studien wird 
insbesondere die Verkürzung der Produktzyklen bei 
Fahrzeugmodellen sein, die eine zweifelsfreie Vorer-
fassung erschwert. Aus diesem Grund sollten bei fol-
genden Studien mögliche Verbesserungen beim 
Stichprobenzugang geprüft werden. Möglicherweise 
könnte eine Registerstichprobe des KBA sinnvoll 
sein, um die Modellreihen besser zu identifizieren 
und die Vorerfassung damit noch genauer gestalten 
zu können. Allerdings könnte ein Stichprobenzugang 
über die Halter der Fahrzeuge Schwierigkeiten mit 
der Erfassung von privat genutzten Dienstwagen mit 
sich bringen. Eine gründliche Abwägung der Vor- 
und Nachteile unterschiedlicher Vorgehensweisen 
ist somit wichtig und wäre zum Beispiel im Rahmen 
einer Pilotstudie umsetzbar. 

Konzept zur Ermittlung der Markt-
durchdringung von Fahrzeugsi-
cherheitssystemen im Bereich 
Güterfahrzeuge/Busse sowie Mo-
torräder
Die Erhebung der Marktdurchdringung ausgewähl-
ter Fahrzeugsicherheitssysteme soll perspektivisch 
von den Pkw auf Güterfahrzeuge und Busse sowie 
Motorräder ausgedehnt werden. Der für die Pkw 
gewählte Zugang über eine Stichprobe privater 
Haushalte bietet sich für diese Fahrzeugklassen 

aber nicht an, denn Güterfahrzeuge und Busse wer-
den mehrheitlich gewerblich gehalten und genutzt. 
Motorräder sind im Vergleich zu Pkw in nur wenigen 
Privathaushalten vorhanden, sodass der Aufwand 
für die Identifikation der Halter (Screening) in einer 
Befragung privater Haushalte sehr hoch ausfallen 
würde. 

Aus diesem Grund soll für die Fahrzeugklasse der 
Güterfahrzeuge und Busse eine geeignete Erhe-
bungsmethodik diskutiert und umsetzbare Erhe-
bungsformen identifiziert werden. Für die Fahrzeug-
klasse der Motorräder soll ein Erhebungskonzept 
erstellt und in einer Pilotstudie auf seine Eignung 
überprüft werden. Dabei soll auf eine geeignete 
Klassifikation und Segmentierung sowie die Mach-
barkeit und Replizierbarkeit geachtet werden.

Im Rahmen der Konzepterarbeitung hat im Februar 
2020 ein Konzeptworkshop mit Vertreterinnen und 
Vertretern des Projektbegleitkreises seitens der 
BASt, infas und ika sowie des KBAs stattgefunden. 
Bei diesem Termin wurden die Zielsetzung und die 
Grundzüge beider Erhebungskonzepte erarbeitet. 
Die zentralen Elemente wurden im Nachgang aus-
gearbeitet und werden im Folgenden dokumentiert.

Die Ausschreibung der Bundesanstalt für Straßen-
wesen zu diesem Forschungs- und Entwicklungs-
vorhaben macht folgende Vorgaben für die Kon-
zeptentwicklung für Güterfahrzeuge und Busse so-
wie die Konzeptentwicklung und Durchführung ei-
ner Pilotstudie für Motorräder.

Es soll erstmalig ein Konzept für die Marktdurch-
dringung moderner Fahrzeugsicherheitssysteme 
für Motorräder entwickelt, geprüft und pilothaft ge-
testet werden. Dabei wurden folgende Schritte vor-
gesehen:

• Erhebungsvorbereitung und Vorerfassung

• Erstellung eines Überblicks der Motorrad-Seg-
mente

• Erstellung eines Überblicks über vorhandene 
Fahrzeugsicherheitssysteme

• Notwendigkeit einer Vorerfassungstabelle

• Möglichkeit einer Verknüpfung der Vorerfas-
sungstabelle mit detaillierten KBA-Bestandsda-
ten

• Prüfung der Vorerfassungsdaten

• Entwicklung eines Befragungskonzepts
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• Umsetzung eines Fragebogens

• Pilotphase mit einem Pretest mit mind. 100 
Haushalten

• Analyse und Bewertung verschiedener Metho-
den im Erhebungskonzept

• Plausibilitätsprüfung der Befragungsergebnisse 
(Vor-Ort-Überprüfungen)

• Analyse der Möglichkeiten zur Aufbereitung und 
Auswertung von Daten

• Empfehlungen für die Durchführung einer Haupt-
befragung

Im Bereich Güterfahrzeuge und Busse waren fol-
gende Schritte vorgesehen:

• Diskussion über die geeignete Erhebungsme-
thodik

• Umsetzbare Erhebungsformen sollen identifi-
ziert werden

• Klassifizierung und Segmente

• Diskussion über Machbarkeit und Replizierbar-
keit

Darüber hinaus besteht der Wunsch, dass bei Über-
legungen zur Einbeziehung der Motorräder und Gü-
terfahrzeuge/Busse auch die Pkw mitgedacht wer-
den, so dass ein möglichst homogenes Erhebungs-
konzept für alle Fahrzeuge entwickelt wird. 

4 Erhebungskonzept für Güter-
fahrzeuge/Busse und Motor-
räder

Im Folgenden wird ein Konzept zur Ausweitung der 
Erhebung der Fahrzeugsicherheitsausstattung auf 
Motorräder sowie Güterfahrzeuge/Busse beschrie-
ben. Dabei wird auf die zentralen Merkmale, wie 
Grundgesamtheit, Stichprobenzugang, Stichpro-
benumfang, Kontaktierung und Auskunftspersonen 
sowie Gewichtung der Stichprobenergebnisse ein-
gegangen. Zudem wird ein Vorschlag für die Aus-
wahl zu betrachtender Fahrzeugsicherheitssyste-
me vorgestellt.

Von zentraler Bedeutung für die Zuverlässigkeit der 
Ergebnisse einer Erhebung ist die Konzeption, Zie-
hung und Realisierung der Stichprobe sowie die 
Sorgfalt bei der Durchführung der Erhebung. Ent-
scheidend ist es:

• bei der Stichprobenziehung alle Fahrzeuge in 
Deutschland im Auswahlrahmen zu berücksich-
tigen. 

• die Erhebungszeit so zu bemessen und die Be-
fragungsmethode so zu wählen, dass möglichst 
alle Halter der ausgewählten Fahrzeuge die 
Möglichkeit haben, an der Studie teilzunehmen.

• die Halter der ausgewählten Fahrzeuge zu kon-
taktieren und für eine Teilnahme zu gewinnen 
(Ausschöpfung). 

• Vertrauen seitens der kontaktierten Personen 
aufzubauen. Zum einen kann das durch beglei-
tende Kommunikationsmaßnahmen (wie bei-
spielsweise der Ankündigung der Untersuchung 
im Internet und der Schaltung einer Hotline für 
Rückfragen) geschaffen werden. Zum anderen 
ist die Durchführung durch bekannte und seriöse 
Institute entscheidend.

• die Erhebungsinstrumente so zu gestalten, das 
alle Halter in Deutschland in der Lage sind, die 
Fragen zu beantworten. Dies betrifft vor allem 
die Formulierung der Fragen und technischen 
Sachverhalte sowie die zu erwartende Dauer 
der Beantwortung des Fragebogens.

• die Stichprobengröße so zu wählen, dass auch 
Anteile von neuen Sicherheitssystemen mit ge-
ringer Marktdurchdringung zuverlässig bestimmt 
werden können.

Das im Folgenden vorgestellte Erhebungsdesign 
für Güterkraftfahrzeuge/Busse und Motorräder be-
rücksichtigt diese Kriterien. Es ist für beide Fahr-
zeugklassen in den Grundzügen identisch und kann 
perspektivisch auch auf den Pkw-Bereich ausge-
dehnt werden. Um Wiederholungen und Dopplun-
gen zu vermeiden werden beide Erhebungskonzep-
te parallel beschrieben. Notwendige Spezifikatio-
nen des Vorgehens für die einzelne Fahrzeugklas-
se werden innerhalb der Kapitel differenziert. Im Ka-
pitel 4.7 werden die zentralen Merkmale des Erhe-
bungskonzepts für die beiden Fahrzeugarten noch 
einmal in Form übersichtlicher Tabellen zusammen-
gefasst.

4.1 Grundgesamtheit 
Fahrzeugbestand

Der Fahrzeugbestand in Deutschland lässt sich an-
hand der EG-Richtlinie 2007/46/EG in verschiede-
ne EG-Fahrzeugklassen gliedern:
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• Klasse M1 Pkw umfasst etwa 47,1 Mio. Fahr-
zeuge (82 % des Bestands) und wird in der be-
stehenden Studie abgedeckt 

• Klasse L Krafträder umfasst etwa 4,4 Mio. Fahr-
zeuge (8 % des Bestands) 

• Nutzfahrzeuge umfassen etwa 5,3 Mio. Fahr-
zeuge (9 % des Bestands). Davon sind rund 81 
Tsd. Busse, 3,1 Mio. Lkw und 2,2 Mio. Zugma-
schinen. 

4.1.1 Grundgesamtheit Güterfahrzeuge und 
Busse

Die Güterfahrzeuge und Busse gliedern sich in fol-
gende EG-Fahrzeugklassen:

• Klasse M Kfz zur Personenbeförderung  
mit Differenzierung in M2 und M3 anhand der 
Anzahl der Sitze und zulässiger Gesamtmasse 
(M1 beinhaltet Pkw)

• Klasse N Kfz zur Güterbeförderung  
mit Differenzierung in N1, N2 und N3 nach zu-
lässiger Gesamtmasse

• Klasse O Anhänger für Kfz  
mit Differenzierung in O1, O2, O3 und O4 nach 
zulässiger Gesamtmasse

• Klasse T Zugmaschinen   
für land- und forstwirtschaftliche Zwecke

• Klasse C Zugmaschinen   
für land- und forstwirtschaftliche Zwecke auf 
Gleisketten

• Klasse R land- und forstwirtschaftliche Anhänger

• Klasse S gezogene auswechselbare Geräte  
für Land- und Forstwirtschaft

Güterkraftfahrzeuge und Busse sind primär in den 
Fahrzeugklassen M2, M3 und N registriert. Auf die-
sen liegt das Hauptaugenmerk bei der Entwicklung 
eines Erhebungskonzeptes. Die Klasse O, die die 
Anhänger beinhaltet, könnte relevant für eine Un-
tersuchung sein, wenn es Sicherheitssysteme gibt, 
die im Anhänger verbaut sind. 

Die Klassen T, C, R und S werden aufgrund ihrer 
Bestimmung für die Land- und Forstwirtschaft aus 
einer möglichen Untersuchung ausgeklammert. 
Hintergrund für diese Einschätzung ist die Tatsa-
che, dass diese Fahrzeuge zwar eine Straßenzu-
lassung haben, öffentliche Straßen aber selten be-
fahren, um zu ihrem Einsatzort zu gelangen. Der 

Einfluss auf die Verkehrssicherheit wird als gering 
eingeschätzt.

4.1.2 Grundgesamtheit Motorräder

Motorräder gehören zur Fahrzeugklasse L. Diese 
gliedert sich in Unterklassen, die in Tabelle 5 zu-
sammengefasst sind..

Die klassischen Motorräder sind in den Klassen L3e 
und L4e registriert. Diese Klassen werden als 
Grundgesamtheit betrachtet.

4.2 Stichprobenzugang über das 
Fahrzeugregister

Das zentrale Fahrzeugregister des Kraftfahrt-Bun-
desamts bietet sich als Ziehungsgrundlage für die 
Stichprobe sowohl für die Motorräder als auch für 
die Güterfahrzeuge/Busse an. Perspektivisch ist 
auch eine Umstellung der Pkw-Studie auf eine KBA-
Registerstichprobe denkbar. Eine Ziehung aus dem 
Fahrzeugregister ist in folgenden Schritten umsetz-
bar:

• Definition der Grundgesamtheit durch die Be-
stimmung der Fahrzeugklassen

Teilseg-
ment Beschreibung Zulassung

Le1

Zweirädrige Kleinkraft-
räder bis 50 cm³ und 
45 km/h bzw. 4 kW 
(Mofas, Pedelecs)

zulassungsfrei mit  
Versicherungskennzeichen

L2e
dreirädrige Kleinkraft-
räder bis 50 cm³ und 
45 km/h bzw. 4 kW

zulassungsfrei mit  
Versicherungskennzeichen

L3e/L4e 
mit Bei-
wagen 

zweirädrige Krafträder 
über 50 cm³ und/oder 
über 45 km/h (Motorrä-
der)

zulassungspflichtig mit  
amtlichen Kennzeichen

L5e
dreirädriges Kraftfahr-
zeug über 50 cm³ und/
oder über 45 km/h

zulassungspflichtig mit  
amtlichen Kennzeichen

L6e

Vierrädrige Leichtkraft-
fahrzeuge unter 350 kg 
Leermasse, bei Elekt-
rofahrzeugen ohne 
Batterien, bis 50 cm³ 
und bis 45 km/h

zulassungsfrei mit  
Versicherungskennzeichen

L7e

leichte vierrädrige 
Kraftfahrzeuge bis  
400 kg Leermasse,  
bei Elektrofahrzeugen 
ohne Batterie bis 
15 kW

zulassungspflichtig mit  
amtlichen Kennzeichen

Tab. 5: Übersicht Fahrzeugklasse L
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• Ziehung einer Fahrzeugstichprobe aus der defi-
nierten Grundgesamtheit

• Übermittlung der Fahrzeugmerkmale (Hersteller, 
Modell, Erstzulassung sowie weitere zu definie-
rende Merkmale) 

• Zuordnung eines individuellen Zugangscodes 
pro ausgewähltem Fahrzeug und Übermittlung 
an das KBA 

• Ermittlung der Fahrzeughalter und Versand der 
Anschreiben inklusive der individuellen Zugangs-
daten durch das KBA an die Fahrzeughalter 

• Ggf. Versand eines Erinnerungsschreibens

Für die Studie muss ein Datenschutzkonzept er-
stellt werden, in dem definiert wird, für welche Zwe-
cke, welche Daten mit dem KBA ausgetauscht wer-
den. 

4.3 Kontaktierung und Befragung der 
Fahrzeughalter

Die Kontaktierung der Halter erfolgt ausschließlich 
durch das KBA (Adressmittlerverfahren). Eine Wei-
tergabe der Halteradresse ist deshalb nicht notwen-
dig. Die Erhebung wird als Onlinebefragung durch-
geführt. Durch den individuellen Zugangscode kann 
das Fahrzeug exakt zugeordnet werden.

Onlinebefragungen bieten verschiedene Vorteile. 
Zum einen kann computergestützt eine fahrzeug-
spezifische Steuerung der Fragen erfolgen. Da-
durch kann in Abhängigkeit vom Baujahr, Hersteller, 
Modell und ähnlichen Fahrzeugmerkmalen die Ab-
frage der Fahrzeugausstattung angepasst werden. 
Eine unnötige Abfrage serienmäßiger bzw. nicht 
möglicher Ausstattungen kann dadurch vermieden 
und die Angabe automatisch gesetzt werden. Für 
die Teilnehmenden ist der wichtigste Vorteil, dass 
sie den Fragebogen zu einem beliebigen Zeitpunkt 
ausfüllen können und keine Terminabsprachen für 
ein Interview erforderlich sind.

Da Nutzfahrzeuge in der Regel von Unternehmen 
angemeldet werden, die häufig mehrere Fahrzeuge 
besitzen, kann es vorkommen, dass von einem Hal-
ter mehrere Fahrzeuge für die Stichprobe ausge-
wählt werden. In solchen Fällen können die An-
schreiben über die Adresssortierung gemeinsam 
gepackt und verschickt werden. Das gilt auch für 
den Pkw-Bereich und ggf. für den Motorradbereich. 

Da gewerbliche Halter im Register identifiziert wer-
den können, kann das Anschreiben entsprechend 
modifiziert werden. Bei Güterfahrzeugen kann in 
den Anschreiben darum gebeten werden, die 
Schreiben an die Person im Unternehmen weiterzu-
leiten, die am besten Auskunft zur Fahrzeugaus-
stattung geben kann. Im Bereich der Pkw und Mo-
torräder, wo üblicherweise die Nutzer befragt wer-
den, kann um Weiterleitung des Schreibens an die-
se gebeten werden. Die Anteile gewerblich gehalte-
ner Pkw und Motorräder liegen mit rund 10 bzw. 
1 % aber deutlich niedriger als bei Güterfahrzeugen 
bzw. Bussen.

4.4 Stichprobenumfang

Der Stichprobenumfang sollte so gewählt werden, 
dass anhand der untersuchten Fahrzeuge mit ho-
her statistischer Sicherheit die tatsächliche Ver-
breitung von Fahrzeugsicherheitssystemen im 
Fahrzeugbestand bestimmt werden kann. Um die 
statistische Sicherheit der Schätzung auszudrü-
cken, werden üblicherweise Konfidenzintervalle 
verwendet. Sie beschreiben einen Wertebereich, 
der bei einer theoretisch unendlichen Wiederho-
lung eines Zufallsexperiments (unserer Untersu-
chung) mit einer gewissen Häufigkeit (dem Konfi-
denzniveau) den tatsächlichen Wert einschließt. 
Üblicherweise wird ein Konfidenzniveau von 95 % 
verwendet. Das bedeutet, dass bei einer unendli-
chen Wiederholung der Untersuchung 95 % der 
ermittelten Konfidenzintervalle den tatsächlichen 
Wert beinhalten.

Die Größe des Konfidenzintervalls hängt vom Um-
fang der Stichprobe, dem erwarteten Anteilswert 
und der Standardabweichung des geschätzten Pa-
rameters ab. Die Konfidenzintervalle verkleinern 
sich mit zunehmender Stichprobengröße und sind 
grundsätzlich am größten, wenn die Anteilswerte 
etwa hälftig verteilt sind. Das bedeutet, dass be-
sonders kleine bzw. große Anteile mit größerer sta-
tistischer Sicherheit geschätzt werden können. 

Der Umfang der Gesamtstichprobe sollte so ge-
wählt werden, dass die Anteile der mit einem Si-
cherheitssystem ausgestatteten Kfz möglichst zu-
verlässig – also mit möglichst kleinem Konfidenz-
intervall – geschätzt werden können. Die Stichpro-
bengröße muss sich am kleinsten Fahrzeugseg-
ment orientieren, für das Anteile ermittelt werden 
sollen. Für die kleinste auszuwertende Zelle ist 
eine Anzahl von ca. 500 Fahrzeugen erforderlich. 
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Bei dieser Stichprobengröße beträgt das Konfi-
denzintervall für den ermittelten Anteil eines Sys-
tems bis zu 9 Prozentpunkte. 

Je nach Anzahl der zu differenzierenden Teilgrup-
pen können sich aus dieser Überlegung sehr um-
fangreiche Stichproben ergeben. Für eine Erhe-
bung im Bereich Güterfahrzeuge/Busse und Mo-
torräder sind zwei Optionen denkbar:

• Eine proportionale Stichprobe, die Ergebnisse 
für die gängigen Systeme liefert und die auch 
weiter auf Gruppen wie Hersteller, Baujahr oder 
Segment heruntergebrochen werden können. 
Für neue und seltene Systeme wären in dieser 
Variante Aussagen in Form von Schätzungen 
und Trends möglich.

• Eine disproportionale Stichprobe, die Fahrzeuge 
aus selteneren Segmenten überproportional be-
rücksichtigt. Im Zuge der Ergebnisaufbereitung 
werden die Disproportionalitäten zwischen den 
Fahrzeugklassen mithilfe eines geeigneten Ge-
wichtungsverfahrens wieder ausgeglichen, so 
dass die Verteilung innerhalb der Grundgesamt-
heit abgebildet wird. So können bei einem gerin-
geren Gesamtumfang der Stichprobe zuverläs-
sige Ergebnisse für alle Fahrzeugsegmente ge-
wonnen werden.

Die beiden Optionen für eine Stichprobe für Güter-
fahrzeuge/Busse könnten, wie in Tabelle 6 aufge-
listet, aussehen.

Das Beispiel verdeutlicht, dass eine disproportio-
nale Anlage der Stichprobe es erlaubt, die relevan-
ten Teilgruppen mit einer deutlich geringeren Ge-
samtfallzahl abzubilden. Ein disproportionaler 
Stichprobenansatz kann angewendet werden, 
wenn die Teilgruppen in der Grundgesamtheit be-
kannt sind und bei der Stichprobenziehung be-
rücksichtigt werden können. Im konkreten Fall der 
Güterfahrzeuge, Busse und Motorräder bedeutet 
das, dass diese Merkmale im zentralen Fahrzeug-

register des KBA vorliegen müssen. Soll eine Dif-
ferenzierung der Ergebnisse in 4 bis 5 Teilgruppen 
angestrebt werden, die im zentralen Fahrzeugre-
gister des KBA differenziert werden können, emp-
fehlen wir eine Stichprobengröße von 2.500 Fahr-
zeugen. Die Marktdurchdringung einzelner Syste-
me im Gesamtbestand könnten damit mit einem 
Konfidenzintervall von maximal 4 Prozentpunkten 
ermittelt werden. Ein Stichprobenumfang von 
2.500 Fahrzeugen sollte insgesamt nicht unter-
schritten werden, damit Anteilsentwicklungen über 
die Zeit beobachtet werden können.

4.5 Gewichtung der 
Stichprobenergebnisse

Die Fahrzeuge werden mittels statistischer Zu-
fallsauswahl aus der definierten Grundgesamtheit 
aus dem KBA-Fahrzeugregister ermittelt. Um un-
terschiedliche Auswahlwahrscheinlichkeiten und 
Beteiligungsquoten auszugleichen werden die Da-
ten nach Abschluss der Onlinebefragung gewich-
tet. Diese Gewichtung erfolgt in zwei Schritten:

1. Designgewichtung   
Dabei werden gegebenenfalls unterschiedliche 
Auswahlwahrscheinlichkeiten ausgeglichen. 
Das könnte beispielsweise notwendig werden, 
wenn einzelne sehr kleine Fahrzeugsegmente 
überproportional in der Stichprobe berücksich-
tigt werden sollen, um auch für diese zuverlässi-
ge eigene Ergebnisse zu erhalten. 

2. Redressmentgewichtung  
Dabei werden die unterschiedlichen Teilnahme-
quoten ausgeglichen und die Verteilung der 
Stichprobenmerkmale an bekannte Randvertei-
lungen angepasst. Dazu gehören beispielsweise 
die Verteilung der Fahrzeugklassen, der Erstzu-
lassung, der Fahrzeughalter oder der Bundes-
länder. 

Durch die Gewichtung wird sichergestellt, dass die 
Struktur der Stichprobenergebnisse den Strukturen 
bekannter Randverteilungen entspricht und die Er-
gebnisse für die Grundgesamtheit verallgemeiner-
bar sind.

Teilgruppe Anteil  
Bestand

Fallzahl
proportional disproportional

Lastkraftwagen 63 10.000 1.000

Sattelzug- 
maschinen 30 4.700 500

Sonstige  
Zugmaschinen 2 300 500

Kraftomnibusse 6 1.000 500

Gesamt 100 16.000 2.500

Tab. 6: Übersicht Stichprobenoption Güterfahrzeuge/Busse
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4.6 Auswahl der Fahrzeugsicherheits-
systeme und Einschätzung zur 
Vorerfassung

4.6.1 Fahrzeugsicherheitssysteme für Nutz-
fahrzeuge und Busse

Bei den Recherchen wurden folgende verfügbaren 
Sicherheitssysteme für Nutzfahrzeuge und Busse 
identifiziert:

für die Fahrerassistenz/aktive Sicherheit
• elektronisches Bremsmanagement

• Bremsassistent

• Scheibenbremsen

• ABS

• Impuls-Streckbremse (nur LKW)

• ESP (NFZ-spezifisch)

• Notbremssystem bis 30 km/h

• Notbremssystem über 30 km/h

• Notbremssystem Fußgänger

• Kollisionswarner

• Auffahrwarner

• Ausweichassistent

• Verkehrszeichenerkennung

• Predictive Cruise Control

• ACC

• ACC Stop & Go

• Berganfahrhilfe

• Totwinkelwarner

• Abbiegeassistent NFZ

• Spurverlassenswarner

• Spurhalteassistent

• Spurwechselwarner

• Lenkassistent

• Rückfahrkamera

• Kameraumgebungsüberwachung („MirrorCam“)

• weitere Kameras (freie Positionierung) 

• Zusatzspiegel zur freien Positionierung (zur Sei-
te, für den toten Winkel) 

• Park- und Rückfahrsysteme (z. B. Systeme, die 
einen Piepton beim Einlegen des Rückwärts-
gangs verursachen, so dass andere Verkehrs-
teilnehmer gewarnt sind, dass das Fahrzeug 
rückwärtsfährt und der Fahrer diesen Bereich 
ggf. schlecht einsehen kann)

Lichtfunktionen
• statisches Abbiegelicht

• Tagfahrlicht

• LED-Rückleuchten

• adaptives Bremslicht

• Dämmerungsautomatik

• Fernlichtassistent

• situationsadaptive Lichtverteilung

• gleitende Leuchtweitenregulierung

Reifen
• Reifendruckkontrolle

Post-Crash/Passive Sicherheit
• E-Call

• Fahrerairbag

• Seitenairbag

• Gurtstraffer 

• Gurte für Busse (eventuell nur Fernbusse)

Sonstiges
• Alkoholtester

• Pausenempfehlung

• Navigationsgerät

• Head-up-Display

• Achslastanzeige

• Klimaanlage

Einige Systeme sind nicht eindeutig als Sicherheits-
systeme zu klassifizieren. Dazu gehören beispiels-
weise die Scheibenbremsen, das Predictive Cruise 
Control, das Head-up-Display und das Navigations-
gerät. 
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4.6.2 Vorerfassung und Auskunftsperson zu 
Nutzfahrzeugen und Bussen

Eine Vorerfassung der Systeme ist deutlich schwie-
riger als im Pkw-Bereich, da Hersteller kaum detail-
lierte Ausstattungslisten bereitstellen. Hinzu kommt 
die Schwierigkeit, dass Nutzfahrzeuge häufig hoch-
spezialisierte Fahrzeuge sind, die auf einer Platt-
form eines Herstellers beruhen und von Aufbauher-
stellern entsprechend ihrem Einsatzzweck mit Spe-
zialaufbauten versehen werden.

Ein wichtiger Punkt bei der Vorbereitung einer Be-
fragung zur Ausstattung von Güterfahrzeugen und 
Bussen ist die Auswahl der geeigneten Auskunfts-
person im Unternehmen. Hier kommen unterschied-
liche Personen in Frage: Fahrer, Einkäufer, Flotten-
manager und gegebenenfalls auch Mitarbeiter einer 
unternehmenseigenen Werkstatt. Auch ist zu klä-
ren, inwieweit die Transportunternehmen jeweils 
Halter der Fahrzeuge sind und welche Rolle bei-
spielsweise Leasingmodelle spielen, bei denen die 
Fahrzeuge auf Unternehmen zugelassen sind, die 
diese nicht selbst nutzen.

Die geeignete Auskunftsperson für diese Befragung 
und das geeignete Vorgehen zur Kontaktierung die-
ser Person sollte im Vorfeld einer möglichen Haupt-
studie im Rahmen einer qualitativ angelegten Pilot-
studie ermittelt werden. Denkbar wäre es, einige 
Einzelinterviews mit Vertretern von Transportunter-
nehmen verschiedener Größenklassen zu führen, 
in denen eine geeignete Auskunftsperson gesucht 
und der geeignete Kontaktweg bestimmt wird. 

Auf Basis dieser Erkenntnisse kann das Anschrei-
ben an die Unternehmen entwickelt und das Vorge-
hen mit der vorgeschlagenen Registerstichprobe 
überprüft werden. Hilfreich könnte es hier sein, im 
Rahmen der Onlinebefragung auch die Funktion 
der Person zu erfassen, die Auskunft zur Fahrzeug-
ausstattung gegeben hat. Denn diese Information 
wird hilfreich sein, die Anschreiben für spätere Er-
hebungen zielgerichtet zu gestalten.

4.6.3 Fahrzeugsicherheitssysteme für Motorräder

Bei den Recherchen wurden folgende verfügbaren 
Sicherheitssysteme für Motorräder identifiziert:

Fahrerassistenz/aktive Sicherheit
• Wheelie-Kontrolle

• Traktionskontrolle  

• kurventaugliche Traktionskontrolle

• Tempomat

• ACC (ab 2020/2021)

• Kollisionswarner (noch nicht verfügbar)

• Totwinkelassistent

• Spurwechselwarner

• Berganfahrhilfe

• dynamische Dämpfer-Anpassung

• Hinterrad-Abhebe-Kontrolle

• Motor-Schleppmoment-Regelung

• Antiblockiersystem (ABS)

• schräglagensensitives Antiblockiersystem (ABS)

• Kombi- oder Integralbremssystem 

• Automatikgetriebe

• Schaltautomat

• Anti-Hopping-Kupplung

Lichtfunktionen

• adaptives Bremslicht

• Xenon- bzw. LED-Fahrlicht

• Tagfahrlicht

• Warnblinkanlage

• Nebelscheinwerfer

• Zusatzscheinwerfer

• dynamisches Kurvenlicht

Post-Crash/Passive Sicherheit

• E-Call

• Airbag 

Persönliche Schutzkleidung 

• Airbag-Weste bzw. Jacke

• Schutzkleidung (außer Helm) wie Rückenpro-
tektoren

• Neck-Brace-System

Sonstiges

• Reifendruckkontrolle

• Navigationsgerät

• Heizgriffe
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Auch hier sind einige Systeme, wie die dynamische 
Dämpferanpassung, nicht eindeutig als Sicherheits-
systeme zu klassifizieren. Auch die Heizgriffe sind 
kein Assistenzsystem, können aber bei kalten Tem-
peraturen zur Sicherheit beitragen, da Schalt- und 
Wahlhebel sowie die Bremse zielsicher bedient 
werden können.

Auch die Schutzkleidung fällt nicht eindeutig unter 
Fahrzeugsicherheitssysteme, da sie nicht fest mit 
dem Fahrzeug verbunden ist. Sie trägt aber den-
noch zu einer Verminderung von Unfallfolgen bei 
und könnte unter diesen Gesichtspunkten ähnlich 
wie passive Sicherheitssysteme betrachtet werden. 

4.6.4 Vorerfassung der Ausstattung von Motor-
rädern

Eine Vorerfassung der Ausstattung über einzelne 
Baureihen erscheint zumindest für die Volumenmo-
delle möglich und sinnvoll. Dafür können verschie-
dene Datenquellen, wie Hersteller-Informationen, 
Motorrad-Foren und Jahrbücher der Zeitschrift „Mo-
torrad“ genutzt werden. Im Rahmen der Vorberei-
tungen der Pilotstudie wurden verschiedene Mög-
lichkeiten geprüft und ein Verfahren entwickelt. Das 
wird im Kapitel 5.2 beschrieben.

4.7 Zusammenfassung der wichtig-
sten Rahmendaten für ein Erhe-
bungskonzept 

5 Pilotstudie für Motorräder
Die Pilotstudie für die Motorräder wurde im Oktober 
und November 2020 durchgeführt und im Dezem-
ber 2020 ausgewertet. Im Folgenden wird die Anla-
ge und Durchführung der Pilotstudie zusammen mit 
den Ergebnissen und daraus abgeleiteten Empfeh-
lungen für eine Hauptstudie dokumentiert.

5.1 Anlage und Durchführung der 
Pilotstudie

Die Rahmendaten sind in Tabelle 9 aufgeführt. Sie 
konkretisieren die Ausführungen zum vorgeschla-
genen Erhebungskonzept.

Für die Piloterhebung der Motorräder war zusätz-
lich zur Onlinebefragung auch Vor-Ort-Überprü-
fungen vorgesehen. Um den Aufwand für diese 
Vor-Ort-Besuche gering zu halten, wurde eine re-
gional auf den Großraum Aachen begrenzte Stich-
probe eingesetzt. Alle Teilnehmenden wurden am 
Ende der Onlinebefragung über die geplanten Vor-
Ort-Überprüfungen informiert und um ihre Teilnah-
me gebeten. Teilnahmebereite Personen wurden 
anschließend gebeten, ihre Kontaktdaten und ihre 
Adresse anzugeben. In diesem Rahmen wurden 
sie über den Zweck und die Dauer der Speiche-
rung ihrer Kontaktdaten informiert.

Insgesamt wurden im Rahmen der Pilotstudie 
1.129 Fahrzeughalterinnen und -haltern kontak-

Merkmal Umsetzung
Grundgesamt-
heit EG-Fahrzeugklassen M und N (ohne M1)

Stichprobe
Zufallsauswahl aus zentralem Fahrzeugregis-
ter des KBA (ggf. disproportional geschichtet 
nach Teilsegmenten)

Stichproben-
umfang

Mindestens 2.500 Fahrzeuge damit auch Ver-
änderungen von Anteilen über die Zeit und bis 
zu 5 Teilsegmente im Querschnitt beobachtet 
werden können.

Kontaktierung

Anschreiben durch KBA (inklusive Übermitt-
lung des individuellen Online-Zugangscodes)
Halter mit mehreren Fahrzeugen können mit-
tels Adress-sortierung ein gesammeltes An-
schreiben erhalten

Befragung Onlinefragebogen 

Vorerfassung Schwierig, da Fahrzeuge sehr unterschiedlich 
konfiguriert werden

Gewichtung

Design- und Redressmentgewichtung, um 
Struktur der realisierten Interviews an bekann-
te Struktur des Fahrzeugbestands anzuglei-
chen

Tab. 7: Rahmendaten für ein Erhebungskonzept für Güter-
fahrzeuge/Busse

Merkmal Umsetzung
Grundge-
samtheit EG-Fahrzeugklassen L3e, L4e 

Stichprobe
Zufallsauswahl aus zentralem Fahrzeugregis-
ter des KBA (ggf. disproportional geschichtet 
nach Teilsegmenten)

Stichproben-
umfang

Mindestens 2.500 Fahrzeuge damit auch Ver-
änderungen von Anteilen über die Zeit und 
bis zu 5 Teilsegmente im Querschnitt beob-
achtet werden können.

Kontaktie-
rung

Anschreiben durch KBA (inklusive Übermitt-
lung des individuellen Online-Zugangscodes)

Befragung Onlinefragebogen

Vorerfassung
Für Volumenmodelle vorsehen, ansonsten 
Abfrage anhand Baujahr und Klasse pro Sys-
tem vorfiltern

Gewichtung

Design- und Redressmentgewichtung, um 
Struktur der realisierten Interviews an be-
kannte Struktur des Fahrzeugbestands anzu-
gleichen

Tab. 8: Rahmendaten für ein Erhebungskonzept für Motorräder
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tiert und eine Zahl von 100 bis 150 ausgefüllten 
Onlinefragebögen angestrebt. Mit 231 realisierten 
Interviews wurde die Erwartung deutlich übertrof-
fen. 74 Personen erklärten sich zudem bereit auch, 
die Ausstattung ihres Fahrzeugs bei einem Vor-
Ort-Termin durch einen Prüfingenieur aufnehmen 
zu lassen. Da die Durchführbarkeit der Vor-Ort-Ter-
mine aufgrund der Verbreitung des SARS-CoV-

2-Erregers und den damit einhergehenden Schutz-
maßnahmen unsicher war, wurden alternative Mög-
lichkeiten zur weiteren Absicherung umgesetzt. 
Dazu gehören zusätzliche Fragen zur Einschätzung 
des eigenen Wissenstands und Sicherheit der ge-
machten Angaben. 

Aufgrund der sehr hohen Covid-19-Infektionszah-
len im Pilotgebiet, Regierungsbezirk Aachen, seit 
Oktober konnten die Vor-Ort-Überprüfungen im 
Herbst 2020 nicht wie geplant durchgeführt wer-
den. 

5.2 Vorerfassung der 
Sicherheitssysteme

Ziel der Vorerfassung ist es, die Abfrage der Fahr-
zeugausstattung im Interview zu reduzieren und 
vorhandene Informationen zur Ausstattung zu ver-
wenden, um die Zuverlässigkeit der Angaben zu er-
höhen. Durch die Übernahmen bereits bekannter 
Ausstattungsangaben verkürzt sich die Befragung 
auf die wesentlichen Angaben. Die Teilnehmenden 
werden nur nach Systemen gefragt, die tatsächlich 
vorhanden sein können, aber nicht serienmäßig 
verbaut wurden. Dadurch bleiben die Aufmerksam-
keit erhalten und der Zeitaufwand für die Teilneh-
menden im Rahmen.

Die hier eingesetzte Vorerfassung orientiert sich am 
bereits bewährten Vorerfassungskonzept für die 
Pkw. Bild 21 zeigt die drei Elemente der Vorerfas-
sung unabhängig von der KBA-Stichprobe (oben), 
und deren nachfolgende Anwendung auf die Stich-
probe (unten). 

Merkmal Umsetzung

Grundgesamtheit EG-Fahrzeugklasse L3e, L4e im 
Großraum Aachen 

Stichprobe
Ziehung aus KBA-Fahrzeugregister 
Stand Januar 2020 (n=1.200) mit 
Match Halterdaten (n=1.129)

Kontaktierung

Anschreiben durch KBA (inklusive 
Übermittlung des individuellen Online-
Zugangscodes)
Versand der Anschreiben: 6.10.2020

Befragung

Onlinefragebogen (Fragebogenvorla-
ge im Anhang)
Durchführung: 8.10.2020 bis 
22.11.2020  
Teilnahmequote: 20 %

Realisierte Fallzahl 231 Interviews

Durchschnittliche 
Dauer der Befragung 7 Minuten

Vorerfassung

Detailerfassung mit Beschränkung auf 
20 Volumenmodelle
Allgemeine Vorerfassung nach Erst-
einführungsjahren

Plausibilisierung

Abfrage zur Sicherheit bei den  
gemachten Angaben
Überprüfung der Angaben mittels  
externer Quellen
Die geplante Vor-Ort-Überprüfung der 
Sicherheitsausstattung für einen Teil 
der Motorräder konnte aufgrund der 
Infektionssituation im Herbst im Groß-
raum Aachen nicht durchgeführt wer-
den.

Tab. 9: Rahmendaten Pilotstudie Motorräder

Bild 21: Generelles Vorgehen der Vorerfassung von Fahrzeugsicherheitssystemen bei der Motorrad-Pilotstudie 
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Die generelle Vorerfassung besteht aus der Vorer-
fassung der in Deutschland am häufigsten zugelas-
senen Motorräder (Top-Modelle), der Recherche 
von Ersteinführungsjahren pro Fahrzeugsicher-
heitssystem, und der Abschätzung von Möglichkei-
ten der Zubaubarkeit pro Fahrzeugsicherheitssys-
tem. 

Detaillierte Vorerfassung für Top-Modelle 
Analog zur Vorerfassung in der Pkw-Hauptstudie 
wurden die Fahrzeugsicherheitssysteme der am 
häufigsten zugelassenen Motorräder detailliert er-
fasst. Ein Motorrad zeichnet sich hierbei durch 
Herstellerschlüsselnummer (HSN), Typschlüssel-
nummer (TSN), Handelsname, sowie Zuteilungs-
jahr der TSN aus. Die genannten Daten sind aus 
der Zulassungsstatistik des KBA verfügbar. Insge-
samt wurden im Rahmen der Pilotstudie 20 ver-
schiedene HSN/TSN-Kombinationen detailliert 
vorerfasst. Das entspricht einer Abdeckung von 
rund 7 % der deutschlandweiten Zulassungen. In 
Tabelle 10 ist das Format der Top-Modelle-Vorer-
fassung ersichtlich.

Jedem Fahrzeugsicherheitssystem wird für jedes 
Top-Modell zugeordnet, ob das System serienmä-
ßig verbaut ist, ob der Motorradhersteller es optio-
nal anbietet, oder ob es vom Hersteller aus nicht 
verfügbar ist. Zur Recherche dieser Eigenschaften 
wurden folgende Datenquellen genutzt:

• Hersteller-Informationen wie Bedienungsanlei-
tungen, Kundeninformationen zum Motorrad-
kauf (Konfigurationen, Werbung) und Pressear-
tikel

• Motorrad-Foren

• HSN/TSN-spezifische Online-Suche für ge-
brauchte Motorräder

• Expertenbefragung

Im Vergleich zu den Pkw sind die öffentlich verfüg-
baren Angaben selbst zu den häufigsten Motorrä-
dern begrenzt. Um Lücken in der Top-Modell-Vor-
erfassung zu füllen, wurde zusätzlich eine Exper-
tenbefragung durchgeführt. Dazu wurden Frage-

bögen an Händler und Hersteller verschickt. Nach 
einer mehrmonatigen Antwortperiode und Erinne-
rungen konnten die fehlenden Informationen er-
gänzt werden. Lediglich ein größerer Hersteller hat 
keine zusätzlichen Informationen übermittelt.

Ersteinführungsjahre von Fahrzeugsicher-
heitssystemen
Die detaillierte Vorerfassung der Top-Modelle wur-
de durch eine allgemeine Vorerfassung von Erst-
einführungsjahren ergänzt. Diese Daten wurden 
genutzt um die Abfrage der Systeme für alle Motor-
räder außerhalb der Top-Modelle zu steuern. Für 
jedes Fahrzeugsicherheitssystem wurde die Erst-
einführung spezifiziert. Falls keine verlässliche 
Jahreszahl abgeschätzt werden konnte, wurde ein 
hinreichend früher Wert abgeschätzt. Im Gegen-
zug wurden Systeme, die 2020 noch nicht auf dem 
Markt erhältlich waren, mit einer Ersteinführung in 
der Zukunft abgeschätzt. 

Nachrüstbarkeit bzw. Zubaubarkeit von Fahr-
zeugsicherheitssystemen
Einige der ausgewählten Sicherheitssysteme kön-
nen vergleichsweise einfach nachgerüstet werden. 
So können beispielsweise Systeme, die der Motor-
radhersteller für das jeweilige Modell weder seri-
enmäßig noch optional vorgesehen hat, mindes-
tens durch eine Werkstatt unter vertretbarem Auf-
wand verbaut werden (z. B. Heizgriffe). Um auch 
diese Nachrüstungen berücksichtigen zu können, 
wurde für jedes System recherchiert, inwieweit es 
mit vertretbarem Aufwand nachrüstbar ist. 

Anwendung der Vorerfassung auf die Stich-
probe
Bild 22 zeigt, wie die verschiedenen Elemente der 
Vorerfassung auf die Fahrzeugstichprobe der Pi-
lotstudie angewendet wurden. Dabei wurde zu-
nächst geprüft, ob es sich um ein detailliert erfass-
tes Top-Modell handelt. Ist dies der Fall wird die 
Angabe aus der Vorerfassung übernommen, wenn 
das System serienmäßig ist. Ist das System laut 
Vorerfassung „optional vorhanden“, wird es im In-
terview abgefragt. Ist es laut detaillierter Vorerfas-
sung bei diesem Modell nicht vorhanden, wird ge-
prüft, ob das System zu jenen gehört, die mit ver-
tretbarem Aufwand nachrüstbar sind. Trifft dies zu, 
wird es ebenfalls als „optionales“ System klassifi-
ziert, das im Interview abgefragt wird. Gehört es 
nicht zu den nachrüstbaren Systemen, wird es als 
„nicht vorhanden“ kategorisiert und muss nicht ab-
gefragt werden. 

FSS 1 FSS … FSS 34

HSN/TSN (Top 1) … … …

HSN/TSN (Top …) … ∈{„Serie, optional, 
nicht verfügbar“} …

HSN/TSN (Top 20) … … …

Tab. 10: Muster Erfassungstabelle für Top-Modelle 
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bögen an Händler und Hersteller verschickt. Nach 
einer mehrmonatigen Antwortperiode und Erinne-
rungen konnten die fehlenden Informationen er-
gänzt werden. Lediglich ein größerer Hersteller hat 
keine zusätzlichen Informationen übermittelt.

Ersteinführungsjahre von Fahrzeugsicher-
heitssystemen
Die detaillierte Vorerfassung der Top-Modelle wur-
de durch eine allgemeine Vorerfassung von Erst-
einführungsjahren ergänzt. Diese Daten wurden 
genutzt um die Abfrage der Systeme für alle Motor-
räder außerhalb der Top-Modelle zu steuern. Für 
jedes Fahrzeugsicherheitssystem wurde die Erst-
einführung spezifiziert. Falls keine verlässliche 
Jahreszahl abgeschätzt werden konnte, wurde ein 
hinreichend früher Wert abgeschätzt. Im Gegen-
zug wurden Systeme, die 2020 noch nicht auf dem 
Markt erhältlich waren, mit einer Ersteinführung in 
der Zukunft abgeschätzt. 

Nachrüstbarkeit bzw. Zubaubarkeit von Fahr-
zeugsicherheitssystemen
Einige der ausgewählten Sicherheitssysteme kön-
nen vergleichsweise einfach nachgerüstet werden. 
So können beispielsweise Systeme, die der Motor-
radhersteller für das jeweilige Modell weder seri-
enmäßig noch optional vorgesehen hat, mindes-
tens durch eine Werkstatt unter vertretbarem Auf-
wand verbaut werden (z. B. Heizgriffe). Um auch 
diese Nachrüstungen berücksichtigen zu können, 
wurde für jedes System recherchiert, inwieweit es 
mit vertretbarem Aufwand nachrüstbar ist. 

Anwendung der Vorerfassung auf die Stich-
probe
Bild 22 zeigt, wie die verschiedenen Elemente der 
Vorerfassung auf die Fahrzeugstichprobe der Pi-
lotstudie angewendet wurden. Dabei wurde zu-
nächst geprüft, ob es sich um ein detailliert erfass-
tes Top-Modell handelt. Ist dies der Fall wird die 
Angabe aus der Vorerfassung übernommen, wenn 
das System serienmäßig ist. Ist das System laut 
Vorerfassung „optional vorhanden“, wird es im In-
terview abgefragt. Ist es laut detaillierter Vorerfas-
sung bei diesem Modell nicht vorhanden, wird ge-
prüft, ob das System zu jenen gehört, die mit ver-
tretbarem Aufwand nachrüstbar sind. Trifft dies zu, 
wird es ebenfalls als „optionales“ System klassifi-
ziert, das im Interview abgefragt wird. Gehört es 
nicht zu den nachrüstbaren Systemen, wird es als 
„nicht vorhanden“ kategorisiert und muss nicht ab-
gefragt werden. 

Bei Fahrzeugen, die nicht zu den Top-Modellen ge-
hören, wird analog verfahren. Anstelle der detaillier-
ten Vorerfassung wird dabei aber das Ersteinfüh-
rungsjahr herangezogen. Die Abfolge der Abfrage 
kann der Abbildung entnommen werden.

Im Ergebnis gibt es für jedes Fahrzeug aus der 
Stichprobe zu jedem System einen Vorerfassungs-
wert: 

• „FSS nicht vorhanden“:  
System kann im Fahrzeug nicht vorhanden sein. 
Angabe wird aus der Vorerfassung automatisch 
übernommen.

• „FSS muss abgefragt werden“:  
System ist im Fahrzeug optional vorhanden oder 

kann nachgerüstet werden. Angabe muss im In-
terview erhoben werden. 

• „FSS vorhanden“:  
Fahrzeug ist serienmäßig mit dem System aus-
gestattet. Angabe wird aus der Vorerfassung au-
tomatisch übernommen.

5.3 Basisdaten der erfassten Motorrä-
der und Teilnehmenden

Insgesamt haben sich 231 Personen an der Befra-
gung beteiligt und Angaben zum ausgewählten Mo-
torrad gemacht. Die Auskunftgebenden und die 
ausgewählten Fahrzeuge entsprechen in ihren zen-
tralen Merkmalen bekannten Verteilungen bzw. wei-
sen eine hohe Streuung auf. Es kann also davon 

Bild 22: Kombination der Vorerfassungen und Anwendung auf die Stichprobe

Bild 23: Herstellermarken in der Pilotstudie
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ausgegangen werden, dass die Methode unverzerr-
te Ergebnisse liefert.

Die meisten der 231 Fahrzeuge sind vom Hersteller 
BMW, gefolgt von Honda Motor (J) mit 30 Fahrzeu-
gen und Yamaha (J) mit 28 Fahrzeugen. Die Top 3 
Herstellermarken umfassen also fast die Hälfte des 
realisierten Samples. 16 Hersteller sind lediglich mit 
einem einzigen Modell im Sample vertreten. Das 
entspricht in etwa der Verteilung im vom KBA über-
mittelten Sample und der Grundgesamtheit der Mo-
torräder.

Das älteste Fahrzeug wurde 1953 erstmals zuge-
lassen, das jüngste im Jahr 2019. Die Verteilung 
der Erstzulassungen entspricht mit geringen Abwei-
chungen der Verteilung in der übermittelten KBA-
Fahrzeugstichprobe. Die Hälfte der älteren Motor-
räder wurde von 1953 bis 2004 erstmals zugelas-
sen. Die Hälfte der jüngeren Motorräder wurde zwi-
schen 2005 und 2019 erstmals beim KBA regist-
riert.

Ähnlich wie die Erstzulassung und die Hersteller-
marken passt auch die Verteilung der Motorleistung 
im realisierten Sample gut zur Verteilung im vom 
KBA übermittelten Sample. Die niedrigste Leistung 
beträgt 5 kW, die höchste 147 kW. Der Median liegt 
bei 49 kW. 

In der überwiegenden Mehrheit der Interviews 
machten die Hauptnutzer bzw. Hauptnutzerinnen 
des Fahrzeugs die Angaben im Onlinefragebogen 
(94 %). Das Durchschnittsalter der Teilnehmenden 
liegt bei 55 Jahren. Die jüngste Person ist 19 Jahre 
und die älteste Person 81 Jahre. Die meisten Anga-
ben stammen zudem von Männern. Lediglich 10 % 
der Interviews wurden von Frauen ausgefüllt. Diese 
Verteilung war mit Blick auf die Halterstruktur von 
Motorrädern zu erwarten. 

5.4 Bewertung der Ergebnisse

Im Schnitt verfügen die 231 Fahrzeuge aus der Pi-
lotstudie über 3,4 der ausgewählten Sicherheitssys-
teme. 57 Fahrzeuge sind mit keinen dieser Syste-
me ausgestattet (ca. 25 %). Das Fahrzeug mit der 
höchsten Anzahl ist mit 20 Systemen ausgestattet. 
Dabei handelt es sich um ein Motorrad von BMW 
mit einer Erstzulassung von 2019.

Die drei häufigsten Systeme sind eine Warnblinkan-
lage (52 %), ein Antiblockiersystem (ABS, 44 %) 

und beheizbare Griffe (30 %). Die anderen Systeme 
sind deutlich seltener und erreichen Anteile von ma-
ximal 20 %.

Um die Zuverlässigkeit der Angaben zu beurteilen, 
ist ein Blick auf die sogenannten fehlenden Anga-
ben hilfreich. Neben der Antwortmöglichkeit „ja“ und 
„nein“ in Bezug auf die Ausstattung des Motorrads 
mit einem System, stand immer auch die Antwort-
option „kann ich nicht sagen“ zur Verfügung. Diese 
Kategorie ist insofern wichtig, da sie eventuelle 
Fehleinschätzungen der Teilnehmenden vorbeugt, 
die schlimmstenfalls zu einer fehlerhaften Abschät-
zung der Fahrzeugausstattung führen könnten. 
Hohe Anteile in dieser Antwortkategorie sind aber 
auch ein Hinweis darauf, dass die Formulierung im 
Fragebogen eventuell missverständlich ist. 

Vor diesem Hintergrund wurden die Anteile fehlen-
der Angaben in zwei Varianten betrachtet: einmal 
bezogen auf die Anzahl der Abfragen und einmal 
bezogen auf die Anzahl aller Motorräder. Abwei-
chungen zwischen beiden Anteilen kommen durch 
die Vorerfassung und die entsprechende Fragebo-
gensteuerung zustande. Die Vorerfassung setzt re-
cherchierte und bereits bekannte Angaben automa-
tisch, sodass die Teilnehmenden nicht dazu befragt 
werden müssen. Das trägt dazu bei, die Unsicher-
heit zu reduzieren.

Bei den meisten Systemen sind die Anteile der feh-
lenden Angaben sehr gering, sodass wir davon aus-
gehen, dass die Zuverlässigkeit der Angaben sehr 
hoch ist. Als tendenziell problematisch wurden alle 
Anteile von mindestens 5 % betrachtet. Sie sind im 
Bild farblich hervorgehoben und auf sie soll im Fol-
genden eingegangen werden.

Bei der kurventauglichen Traktionskontrolle (ASR), 
dem schräglagensensitiven Antiblockiersystem 
(ABS) und der Hinterrad-Abhebe-Kontrolle liegen 
die Anteile fehlender Werte zwischen 10 und 24 % 
bei allen Abfragen. Durch die Vorerfassung können 
diese Anteile auf 5 bis 7 % gesenkt werden. Die Un-
sicherheit bei der Abschätzung der Ausstattung 
kann also durch die Vorerfassung deutlich verbes-
sert werden. Für eine Hauptstudie sollte geprüft 
werden, inwieweit diese Steuerungsmöglichkeit 
durch eine detailliertere Vorerfassung weiter ver-
bessert werden kann. Zudem ist zu prüfen, inwie-
weit die Abfrage alltagsnäher gestaltet werden 
kann. Oft helfen konkrete Beispiele, die als zusätz-
liche Hinweise im Online-Interview eingeblendet 
werden können. 
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Die Wheelie-Kontrolle ist ebenfalls ein Beispiel da-
für, dass die Vorerfassung die Sicherheit der Abfra-
ge deutlich verbessern kann. Hier sinkt der Anteil 
fehlender Angaben von 6 %, bezogen auf die Abfra-
gen, auf 3 %, bezogen auf die Anzahl der Motorrä-
der. 

Bei anderen Systemen konnte die Vorerfassung in 
der aktuellen Form den Anteil fehlender Werte 
nicht reduzieren. Zu diesen Systemen gehören die 
Motorschleppmomentregelung (10 % fehlende An-
gaben), die Anti-Hopping-Kupplung (8 bzw. 7 % 
fehlende Angaben), das Kombi- und Integral-
bremssystem (6 % fehlende Angaben) und das ad-
aptive Bremslicht (5 % fehlende Angaben). 

Für diese Systeme sind die bisher verfügbaren Da-
ten aus der Vorerfassung häufig zu schwach, um 
sie für die Fragebogensteuerung zu verwenden. 
Das sollte für eine Hauptstudie noch einmal über-
prüft werden. Ansatzpunkte könnten in hersteller-
spezifischen oder leistungsklassenspezifischen 
Ersteinführungsjahren liegen. Zudem ist auch hier 
die Formulierung der Fragen im Fragebogen zu 
überdenken und gegebenenfalls durch Beispiele 
alltagsnäher zu gestalten.

Sowohl die Vorerfassung der Sicherheitssysteme 
als auch die alltagsnahe Formulierung der Abfra-
gen im Fragebogen haben ihre Grenzen. Die 
Schwierigkeiten der Vorerfassung ergeben sich 
aus der Vielzahl der Modelle bzw. dem geringen 
Anteil von Volumenmodellen sowie der schlechten 
Verfügbarkeit von Ausstattungslisten. Die Grenzen 
der Verbesserung der Abfrage im Fragebogen lie-
gen in der Länge der Texte (und Lesebereitschaft 
der Teilnehmenden) sowie der Erfahrbarkeit der 
Systeme im Alltag. Viele der abgefragten Systeme 
und vor allem der problematischen Systeme grei-
fen nur in Extremsituationen ein, die unter „norma-
len“ Verkehrsbedingungen in der Regel von geüb-
ten Fahrerinnen und Fahrern vermieden werden. 
Die Wheelie-Kontrolle, das kurventaugliche ASR, 
die Hinterrad-Abhebe-Kontrolle, das schräglagen-
sensitive ABS, die Anti-Hopping-Kupplung und 
auch die Motorschleppmomentregelung werden im 
„normalen“ Verkehrsalltag nicht benötigt und des-
halb oft nicht bemerkt. Ein Teil der Fahrer und Fah-
rerinnen ist sich dennoch bewusst, dass das Fahr-
zeug darüber verfügt. 

Zum Abschluss des Interviews wurden alle Teil-
nehmenden gefragt, wie sicher sie sich bei den An-
gaben waren und wie einfach sie das Ausfüllen 

Fahrzeugsicher-
heitssystem

Anteil ausgestatte-
ter Fahrzeuge in % 

Anteil fehlender Anga-
ben in % Basis:

Abfragen Motorräder

Traktion

Wheelie-Kontrolle 10 6 3

Traktionskontrolle/
ASR 19 3 3

kurventaugliches 
ASR 10 24 5

Geschwindigkeit

Tempomaten 7 1 1

Bremsen

Berganfahrhilfe 2 0 0

Hinterrad-Abhebe-
Kontrolle 6 10 7

Antiblockiersystem 
(ABS) 44 1 1

schräglagensensiti-
ves ABS 10 18 6

Kombi- oder lnteg-
ralbremssystem 16 6 6

Schaltung

Automatikgetriebe 9 0 0

Schaltautomaten 9 1 1

Anti-Topping- 
Kupplung 12 8 7

Motor-Schleppmo-
ment-Regelung 5 10 10

Lichtfunktionen

adaptives Bremslicht 4 5 5

Xenon- bzw. LED-
Fahrlicht 17 2 2

spezielle Tagfahr-
leuchten 19 2 2

Warnblinkanlage 52 2 2

Nebelscheinwerfer 8 1 1

Zusatzscheinwerfer 19 1 1

dynamisches  
Kurvenlicht 3 0 0

Post-Crash/passive Sicherheit

Notrufsystem  
(E-Call) 2 0 0

Airbag 0 0 0

sonstige sicherheitsrelevante Systeme

Reifendruckkontrolle 11 2 2

beheizbare Griffe 30 0 0

dynamische Dämp-
feranpassung 20 4 4

Bild 24: Anteile der Fahrzeugsicherheitssysteme in der Pilot-
studie
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des Fragebogens fanden. Die überwiegende 
Mehrheit fand die Beantwortung der Fragen sehr 
einfach und fühlte sich sehr sicher bei den gemach-
ten Angaben.

5.5 Empfehlungen für eine 
Hauptstudie

Das eingesetzte Erhebungskonzept hat sich in der 
Pilotstudie grundsätzlich bewährt. Bei einem Ein-
satz in einer Hauptstudie sind unverzerrte und zu-
verlässige Ergebnisse zu erwarten. Für die drei 
Kernelemente des Erhebungskonzepts lassen sich 
folgende Empfehlungen für eine Hauptstudie ablei-
ten:

Stichprobe
• Das KBA-Fahrzeugregister ist grundsätzlich ein 

sehr guter Auswahlrahmen für die Stichprobe.

• Es beteiligten sich sowohl Nutzerinnen und Nut-
zer mit hoher als auch sehr geringer Jahresfahr-
leistung, mit neuen und alten Fahrzeugen.

• Dennoch gibt es Hinweise auf einzelne Fehler in 
den Fahrzeugdaten. Um diese sicher zu identifi-
zieren, sollten zentrale Merkmale zum Motorrad 
zusätzlich im Interview erhoben bzw. verifiziert 
werden. Dazu gehören beispielsweise der ge-
naue Typ des Motorrads und das Bundesland 
des Wohnorts.

• Viele Fahrzeuge werden im Alltag nicht oder nur 
wenig genutzt. Andere werden eher wenig auf 
öffentlichen Straßen gefahren. Dazu gehören 
zum Beispiel Enduro-, oder Rennmaschinen. 
Diese Fahrzeuge haben oft bewusst wenige der 
ausgewählten Sicherheitssysteme. Gleichzeitig 

ist ihre Verkehrsbeteiligung und damit die Aus-
wirkung auf die Verkehrssicherheit gering. Um 
das abschätzen zu können, sollte die Verwen-
dung und auch die Anzahl der jährlichen Monate 
mit Zulassung im Fragebogen erfasst werden.

• Neben der Herstellerschlüsselnummer HSN, der 
Erstzulassung und dem Handelsnamen sollte 
auch die Typschlüsselnummer TSN berücksich-
tigt werden. Denn sie ermöglicht eine eindeutige 
Identifikation eines registrierten Modells, so dass 
die Vorerfassung typspezifisch verwendet wer-
den kann.

• Die Teilnahmebereitschaft ist sehr hoch und 
könnte durch ein Erinnerungsschreiben zusätz-
lich gesteigert werden.

Vorerfassung

• Die Vorerfassung ist sehr aufwendig, da der 
Fahrzeugbestand aus einer Vielzahl unter-
schiedlicher Modelle besteht.

• Die Vorerfassung kann aber besser auf die 
Stichprobe abgestimmt werden. Dazu sollte aus-
reichend Zeit zwischen Stichprobenziehung und 
Versand der Anschreiben eingeplant werden. 
Häufige Modelle der Stichprobe können dann 
gezielt vorerfasst und die Zuverlässigkeit der 
Daten verbessert werden.

• Es sollte geprüft werden, ob die allgemeine Vor-
erfassung nach Ersteinführungsjahr anhand all-
gemeiner Kriterien wie beispielsweise Hersteller 
oder Motorleistung verbessert werden kann.

• Die Befragung von Herstellern und Motorrad-
Verkaufsstellen hat sich als gute Quelle zur Er-
gänzung der verfügbaren Datenlage erwiesen. 
Neben der detaillierten Erfassung der Volumen-

Bild 25: Selbsteinschätzung der Teilnehmenden
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modelle kann diese Befragung auch dazu ge-
nutzt werden, die Ersteinführungsjahre herstel-
lerspezifisch zu setzen. Wir empfehlen die Ver-
wendung eines offiziellen Anschreibens seitens 
der BASt, um die Kooperationsbereitschaft zu 
erhöhen. 

Befragungsmethode und Fragebogen

• Die Länge des Fragebogens ist mit ca. 7 Minu-
ten gut. Es gab nur wenige Abbrüche.

• Die Verständlichkeit einiger Fragen kann durch 
mehr Alltagsnähe und gute Beispiele verbessert 
werden. Das bietet sich vor allem bei den Syste-
men an, zu denen ein vergleichsweise großer 
Anteil Teilnehmender keine Angabe machen 
konnte. Dazu gehören die Wheelie-Kontrolle, die 
kurventaugliche Traktionskontrolle (ASR), die 
Hinterrad-Abhebekontrolle, das schräglagen-
sensitive Anti-Blockiersystem (ABS), das Kombi- 
oder Integralbremssystem, Anti-Hopping-Kupp-
lung, die Motorschleppmomentregelung und das 
adaptive Bremslicht.

• Insgesamt fühlte sich die absolute Mehrheit der 
Teilnehmenden sehr sicher bei den gemachten 
Angaben und empfand das Ausfüllen des Frage-
bogens als sehr einfach.

• Da auch Fehler in der Stichprobe möglich sind, 
sollten zentrale Merkmale, die für die Aufberei-
tung und Gewichtung der Daten benötigt wer-
den, im Fragebogen explizit verifiziert werden. 
Dazu gehören der exakte Typ des Motorrads 
und das Bundesland des Wohnorts des Halters.
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Anhang
Ausführliche Systemübersicht Pkw

Navigation und Fahrerinformation

Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische 
Systembe-
zeichnung

Quelle/Re-
gelung

Klassifikati-
on1 

Fest eingebau-
tes oder mobi-
les Navigations-
gerät

Haben Sie im Fahrzeug ein fest ein-
gebautes Navigationsgerät oder nut-
zen Sie ein mobiles Navigationsge-
rät?

- Navigations-
gerät (integ-
riert/mobil)

- nicht  
klassifizierbar

Geschwindig-
keitswarner

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen  
Geschwindigkeitswarner, der warnt, 
wenn die zulässige Höchstgeschwin-
digkeit überschritten wird?

Es wird eine War-
nung ausgegeben, 
wenn die zulässige 
Höchstgeschwindig-
keit überschritten 
wird.

Geschwindig-
keitsbegren-
zer (nur war-
nend)

Euro NCAP Primär;  
Wirkweise A

Pausenempfeh-
lung

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine  
Müdigkeits- und Ablenkungskontrolle  
(auch Pausenempfehlung genannt),  
die Ermüdungserscheinungen des 
Fahrers registriert und darauf auf-
merksam macht?

Wenn erkannt wird, 
dass der Fahrer 
müde ist, wird eine 
Warnung ausgege-
ben.

Aufmerksam-
keits-Assistent

Euro NCAP Primär;  
Wirkweise A

Head-Up-Dis-
play

Verfügt Ihr Fahrzeug über ein Head-
Up-Display, das Fahrerinformationen 
im Bereich der Frontscheibe proji-
ziert?

Zusätzliches Display, 
das als virtuelles Bild 
über der Motorhaube 
erscheint.

Head-Up-Dis-
play

Deutscher 
Verkehrsi-
cherheitsrat

nicht  
klassifizierbar

Verkehrszei-
chenerkennung

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine Ver-
kehrsschildererkennung, das heißt 
eine Kamera erfasst Verkehrsschil-
der, wie z. B. Überholverbote oder 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, die 
dem Fahrer solange sie gelten, ange-
zeigt werden?

Verkehrszeichen 
(meist Geschwindig-
keitsbeschränkun-
gen) werden dem 
Fahrer in einem Dis-
play angezeigt.

Verkehrszei-
chenassistent

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Primär;  
Wirkweise A

Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische 
Systembe-
zeichnung

Quelle/Rege-
lung

Klassifikation 

Bremsassistent Verfügt Ihr Fahrzeug über einen 
Bremsassistenten, der bei schnellem 
Treten der Bremsen eine maximale 
Bremskraft und damit eine Vollbrem-
sung bewirkt?

Sobald anhand der 
Bremspedalbetäti-
gung eine Notbrem-
sung erkannt wird, 
wird der Fahrer mit 
dem vollen Brems-
druck unterstützt.

Bremsassis-
tenzsystem 
(BAS)

ECE R139 Primär;  
Wirkweise C

Fahrdynamikre-
gelung ESP

Verfügt Ihr Fahrzeug über ein elektro-
nisches Stabilitätsprogramm (ESP), 
das instabile Fahrbedingungen auto-
matisch korrigiert? Das Eingreifen des 
Systems erkennen Sie auch daran, 
dass eine gelbe Warnleuchte im Ar-
maturenbrett aufflackert.

Bei einem erkannten 
instabilen Fahrzeug-
zustand (Über-/Unter-
steuern) wird durch 
radselektive Brems-
eingriffe die Stabilität  
wieder hergestellt.

Elektronisches 
Fahrdynamik-
Regelsystem 
(ESC)

ECE R140 Primär;  
Wirkweise C

Auffahrwarner Mit einem Auffahrwarner, der bei zu 
geringem Abstand zu einem voraus-
fahrenden Fahrzeug warnt– aber nicht 
eingreift?

Es wird eine Warnung 
ausgegeben, wenn 
die Zeitlücke zum vor-
ausfahrenden Fahr-
zeug zu gering ist. 

Auffahrwar-
nung

gängiger Sys-
temname bei 
diversen OEM

Primär;  
Wirkweise A

1 Eine inhaltliche Erläuterung der hier dargestellten Klassifikation einzelner Sicherheitssysteme findet sich in Kapitel 2.3.
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Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische 
Systembe-
zeichnung

Quelle/Rege-
lung

Klassifikation 

Multikollisions-
bremse

Mit einer Multikollisionsbremse, die 
das Fahrzeug nach einem Unfall auto-
matisch abbremsen würde, um so 
mögliche weitere Unfälle zu vermei-
den?

Nach einem Unfall 
wird automatisch wei-
ter gebremst um zum 
Stillstand zukommen, 
dort zu verbleiben und 
eine Sekundärkollisi-
on zu vermeiden.

Multikollisions-
bremse

ADAC Tertiär

Notbremssys-
tem bis 30 km/h

Mit einem automatischen Notbrems-
system, das bei Geschwindigkeiten 
bis 30 Kilometer pro Stunde automa-
tisch bremst, wenn ein Unfall mit ei-
nem vorausfahrenden Fahrzeug oder 
einem Fußgänger droht?

Es wird eine automati-
sche Notbremsung 
eingeleitet, um einen 
Auffahrunfall oder  
Fußgänger- bzw. 
Radfahrerunfall zu 
vermeiden bzw. abzu-
schwächen.

Notbremsas-
sistenzsystem 
(AEBS)

ECE R131 Primär;  
Wirkweise C

Notbremssys-
tem über 30 
km/h

Mit einem automatischen Notbrems-
system, das bei höheren Geschwin-
digkeiten automatisch bremst, wenn 
ein Unfall mit einem vorausfahrenden 
Fahrzeug droht?

Es wird eine automati-
sche Notbremsung 
eingeleitet, um einen 
Auffahrunfall oder  
Fußgänger- bzw. 
Radfahrerunfall zu 
vermeiden bzw. abzu-
schwächen.

Notbremsas-
sistenzsystem 
(AEBS)

ECE R131 Primär;  
Wirkweise C

Notbremssys-
tem Fußgänger

Mit einem Notbremssystem, das  
automatisch eine Notbremsung einlei-
tet, wenn ein Unfall mit einem Fuß-
gänger oder Radfahrer droht?

Es wird eine automati-
sche Notbremsung 
eingeleitet, um einen 
Fußgänger- bzw.  
Radfahrerunfall zu 
vermeiden bzw.  
abzuschwächen.

Notbremsas-
sistenzsystem 
(AEBS)

ECE R131 Primär;  
Wirkweise C

Kollisionswarner Mit einen Kollisionswarner, der vor ei-
nem Zusammenstoß mit einem  
anderen Fahrzeug oder einem  
Fußgänger warnt – aber nicht ein-
greift?

Es wird eine Warnung 
ausgegeben, wenn 
die Gefahr eines Auf-
fahrunfalls oder eines 
Fußgängerunfalls be-
steht (in der Regel 
TTC-basiert).

Kollisionswar-
ner

ECE R131 Primär;  
Wirkweise A

Kreuzungsassis-
tent

Mit einem Kreuzungsassistenten,  
der warnt oder das Fahrzeug an einer 
Kreuzung automatisch abbremst, 
wenn die Gefahr besteht, mit dem  
Querverkehr zusammenzustoßen?

Es wird eine Warnung 
ausgegeben, wenn 
die Gefahr eines Un-
falls mit kreuzendem 
Verkehr besteht und 
gegebenenfalls eine 
Bremsung eingeleitet.

Notbremsas-
sistenzsystem 
für kreuzenden 
Verkehr

abgeleitet aus 
ECE R131

Primär;  
Wirkweise A2 

(Links-)  
Abbiegeassis-
tent

Mit einem Links-Abbiegeassistenten, 
der beim Linksabbiegen automatisch 
abbremst, wenn die Gefahr besteht,  
mit einem entgegenkommenden Auto 
zusammenzustoßen?

Überwacht beim 
Linksabbiegen den 
Gegenverkehr und 
kann im Falle einer 
drohenden Kollision 
warnen oder eine Not-
bremsung durchfüh-
ren.

Notbremsas-
sistenzsystem 
für Linksabbie-
gemanöver

abgeleitet aus 
ECE R131

Primär;  
Wirkweise C

Ausweichassis-
tent

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen Aus-
weichassistenten, der Ihnen in einer 
kritischen Situation mit einem Hinder-
nis auf Ihrer Fahrspur hilft, das Fahr-
zeug um dieses Hindernis herum zu 
lenken?

Hilft dem Fahrer in ei-
ner kritischen Situati-
on um ein Hindernis 
herum zu lenken.

Notlenkfunkti-
on

ECE R79 Primär;  
Wirkweise C

2 Da im Fragebogen sowohl nach einem warnenden (Wirkweise A) als auch einem eingreifenden (Wirkweise C) Kreuzungsassis-
tenten gefragt wurde, wird im Bericht die niedrigstufigere Klassifikation angenommen.
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Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme

Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Tempomat Mit einem Tempomat, der eine vom 
Fahrer voreingestellte Geschwindig-
keit hält?

Die Wunschgeschwin-
digkeit wird automa-
tisch eingeregelt.

Geschwindig-
keitsregelanla-
ge

- nicht  
klassifizierbar3 

Speed Limiter 
bzw.  
Geschwindig-
keitsbegrenzer

Mit einem Speed Limiter oder  
Geschwindigkeitsbegrenzer, der  
bewirkt, dass eine vom Fahrer  
voreingestellte Geschwindigkeit nicht 
überschritten werden kann?

Die Geschwindigkeit 
wird auf einen vom 
Fahrer vorgegebenen 
Wert begrenzt.

Einstellbare 
Geschwindig-
keits-Begren-
zungsfunktion

ECE R89 nicht  
klassifizierbar4 

ACC (Tempomat 
mit Abstands-
halter)

Mit einem ACC, das heißt über einen 
Tempomat plus Abstandshalter, so 
dass die Geschwindigkeit automatisch 
zum vorausfahrenden Fahrzeug ge-
halten wird?

Wunschgeschwindig-
keit und Abstand zum  
vorausfahrenden 
Fahrzeug werden au-
tomatisch eingeregelt 
(bei Stop & Go Funk-
tionalität bis zum Still-
stand).

Adaptive Ge-
schwindig-
keitsregelung

Euro NCAP Primär;  
Wirkweise B; 
Level 1

Erweitertes ACC Mit einem erweiterten ACC, das heißt 
über einen Tempomat plus Abstands-
halter, der neben dem Abstand zum 
vorausfahrenden Fahrzeug auch die 
erlaubte Höchstgeschwindigkeit sowie 
Kurven berücksichtigt und die Ge-
schwindigkeit automatisch anpasst?

Wunschgeschwindig-
keit und Abstand zum  
vorausfahrenden 
Fahrzeug werden au-
tomatisch eingeregelt 
und auch automatisch 
an die derzeit herr-
schende Geschwin-
digkeitsbegrenzung 
und Kurven ange-
passt.

Intelligente ad-
aptive Ge-
schwindig-
keitsregelung 
(iACC)

Euro NCAP Primär;  
Wirkweise B; 
Level 1

Stauassistent Mit einem Stauassistenten, der bei 
niedrigen Geschwindigkeiten zum  
Beispiel beim Stop & Go das Auto in 
der Fahrspur sowie den Abstand zum 
vorausfahrenden Fahrzeug automa-
tisch hält?

Im unteren Geschwin-
digkeitsbereich wer-
den Wunschge-
schwindigkeit und Ab-
stand zum  
vorausfahrenden 
Fahrzeug automatisch 
eingeregelt. Außer-
dem wird das Fahr-
zeug durch automati-
sche Lenkeingriffe in 
der Fahrspur gehal-
ten.

Traffic Jam As-
sist

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Primär;  
Wirkweise B; 
Level 2

3 Da der Tempomat nach SAE J3016 keinem Automatisierungslevel > 0 entspricht, wird er auch hier nicht als Wirkweise B klassifi-
ziert und entzieht sich damit der zugrunde gelegten Klassifikation (siehe SAE International: 2018).

4 Da der Geschwindigkeitsbegrenzer nach SAE J3016 keinem Automatisierungslevel > 0 entspricht, wird er auch hier nicht als Wirk-
weise B klassifiziert und entzieht sich damit der zugrunde gelegten Klassifikation (siehe SAE International: 2018).
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Spurhalte- bzw. Spurwechselassistenzsysteme
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Spurwechsel-
warner

Mit einem Spurwechselwarner, der  
bei einem beabsichtigten Spurwech-
sel warnt, wenn eine Kollision mit ei-
nem Fahrzeug auf der Nachbarspur  
droht – aber nicht eingreift?

Es wird eine War-
nung ausgegeben, 
wenn sich bei einem 
beabsichtigten Spur-
wechsel ein Objekt 
im toten Winkel befin-
det.

Lane Change 
Assistent

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Primär;  
Wirkweise A

Totwinkelwar-
ner

Mit einem Totwinkelwarner, der bei 
Ihnen immer anzeigt, wenn sich ein 
anderes Fahrzeug im toten Winkel 
hinter ihnen befindet – aber nicht ein-
greift?

Es wird permanent 
angezeigt, ob sich 
ein Objekt im toten 
Winkel befindet.

Blind Spot De-
tection

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Primär;  
Wirkweise A

Spurverlas-
senswarner

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen 
Spurverlassenswarner, der warnt, 
wenn das Auto die Fahrspur unbeab-
sichtigt verlässt – aber nicht eingreift?

Es wird eine War-
nung ausgegeben 
wenn die Fahrspur 
ohne Betätigen des 
Blinkers verlassen 
wird.

Spurhalte-
warnsystem

ECE R130 Primär;  
Wirkweise A

Spurwechsel-
assistenten

Mit einem Spurwechselassistenten, 
der aktiv eingreift und einen Spur-
wechsel verhindert, wenn sich ein an-
deres Auto im toten Winkel befindet 
und eine Kollision verhindert?

Es wird ein Lenk- 
oder Bremseingriff 
vorgenommen, wenn 
während des Spur-
wechsels die Gefahr 
einer Kollision mit ei-
nem Fahrzeug auf 
der Nachbarspur be-
steht.

korrigierende 
Lenkfunktion

ECE R79 Primär;  
Wirkweise C

Automatischer 
Spurwechsel-
assistent

Mit einem automatischen Spurwech-
selassistent, der bei passender Lücke 
eigenständig einen Spurwechsel vor-
nimmt, wenn der Blinker gesetzt 
wird?

Nach einer Fahrer-
eingabe prüft das 
Fahrzeug die Umge-
bung und übernimmt 
vollkommen autonom 
den Spurwechsel.

automatische 
Lenkfunktion 
der Kategorie 
C

ECE R79 Primär;  
Wirkweise B 
Level 2

Spurhalte-
assistent 

Verfügt Ihr Fahrzeug über ein Spur-
haltesystem, das korrigierend ein-
greift, wenn das Auto die Fahrspur 
unbeabsichtigt verlässt?

Es wird ein korrigie-
render Lenkeingriff 
vorgenommen, um 
ein unbeabsichtigtes 
Verlassen der Fahr-
spur zu vermeiden.

automatische 
Lenkfunktion 
der Kategorie 
B1

ECE R79 Primär;  
Wirkweise C

Lenkassistent Mit einem Lenkassistenten, der das 
Fahrzeug automatisch in der Mitte 
der Fahrbahn hält?

Das System hält das 
Fahrzeug automa-
tisch immer in der 
Mitte des aktuellen 
Fahrstreifens.

automatische 
Lenkfunktion 
der Kategorie 
B1

ECE R79 Primär;  
Wirkweise B; 
Level 1
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Parkassistenten und Rundumsicht
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Einparkhilfe Verfügt Ihr Fahrzeug über eine Ein-
parkhilfe oder Parkpiepser, die Ihnen  
mithilfe von Tönen oder der Anzeige  
auf einem Bildschirm den Abstand zu 
möglichen Hindernissen beim Einpar-
ken angibt – aber nicht eingreift?

Ein akustisches und/
oder optisches Signal 
gibt den  Abstand zu 
parkenden Fahrzeu-
gen an.

Acoustic Par-
king System

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Primär;  
Wirkweise A

Rückfahrkame-
ra

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine Rück-
fahrkamera, die Ihnen auf einem  
Bildschirm mögliche Hindernisse  
hinter Ihrem Fahrzeug anzeigt?

Das Bild einer Kame-
ra im Heck des Fahr-
zeugs wird dem Fah-
rer auf einem Display 
angezeigt.

Kamera-Moni-
tor-Einrich-
tung für indi-
rekte Sicht

ECE R46 Primär;  
Wirkweise A

Parkassistent Verfügt Ihr Fahrzeug über einen 
Parkassistenten, der die Lenkung 
beim Einparken übernimmt und Sie 
nur selbst Gas geben und Bremsen 
müssen?

Sämtliche Lenkein-
griffe während des 
Einpark- bzw. Aus-
parkvorgangs werden 
vom System über-
nommen, aber nicht 
die Längsführung.

automatische 
Lenkfunktion 
der Kategorie 
A

ECE R79 Primär;  
Wirkweise B; 
Level 1

Parkpilot  
(inklusive  
remote)

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen 
Parkpiloten, der das Auto selbständig 
einparkt und Sie bei Bedarf sogar 
vorher aussteigen können?

Das Fahrzeug über-
nimmt selbstständig  
die Längs- und Quer-
führung während des 
gesamten Ein- bzw. 
Ausparkvorgangs. 
Beim Remote-Parkpi-
loten kann das Fahr-
zeug extern vom 
Fahrer gesteuert wer-
den aus oder einzu-
parken.

Parkpilot/ 
Ferngesteuer-
tes Einparken

ECE R79 Primär;  
Wirkweise B; 
Level 2

360-Grad-Ka-
mera

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine Rund-
um-Kamera, die Ihnen auf einem 
Bildschirm die nähere Umgebung und 
mögliche Hindernisse von oben aus 
gesehen, anzeigt?

Dem Fahrer wird 
über ein Display eine 
Ansicht des Fahr-
zeugs und der nähe-
ren Umgebung aus 
der Vogelperspektive 
angezeigt.

Kamera-Moni-
tor-Einrich-
tung für indi-
rekte Sicht mit 
einem Sicht-
feld von 360°

abgeleitet 
aus ECE R46

Primär;  
Wirkweise A

Ausstiegswar-
ner

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen Aus-
stiegswarner, der Sie nach dem Par-
ken warnt, falls sich Autos oder Rad-
fahrer von hinten nähern und Sie die 
Autotür nicht öffnen sollten.

Sollte der Fahrer 
aussteigen wollen, 
aber ein Fahrzeug 
nähert sich auf seiner 
Spur, so wird er visu-
ell oder akustisch ge-
warnt, damit er die 
Tür nicht weiter öff-
net.

Ausstiegswar-
ner

- Primär;  
Wirkweise A

Rückfahrassis-
tent

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen so-
genannten Querverkehrs- bzw. Rück-
fahrassistenten, der Sie beim langsa-
men Rückwärtsfahren, vor heranna-
henden Fahrzeugen oder Fußgän-
gern warnt oder auch bremst?

Beim Zurücksetzen 
wird eine Warnung 
ausgegeben, falls 
Fußgänger, Fahrrad-
fahrer oder Fahrzeu-
ge sich in den Weg 
des Fahrzeugs bewe-
gen.

Querverkehrs-
assistent hin-
ten bzw. 
Rückfahras-
sistent

- Primär;  
Wirkweise A5 

5 Da im Fragebogen sowohl nach einem warnenden (Wirkweise A) als auch einem eingreifenden (Wirkweise C) Rückfahrassisten-
ten gefragt wurde, wird im Bericht die niedrigstufigere Klassifikation angenommen.
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Passive Sicherheit
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Frontairbags für 
Fahrer oder Bei-
fahrer

Verfügt Ihr Fahrzeug über Frontair-
bags für Fahrer oder Beifahrer?

- Airbag/  
Beifahrerair-
bag

ECE R94 Sekundär

Seitenairbags 
für Fahrer oder 
Beifahrer

Verfügt Ihr Fahrzeug über Seitenair-
bags für Fahrer oder Beifahrer an der  
Sitzseite?

- Airbag im Sei-
tenbereich

abgeleitet aus 
ECE R94

Sekundär

Gurtstraffer Verfügt Ihr Fahrzeug über Systeme  
die im Falle eines Unfalls, die Sicher-
heitsgurte zusätzlich und ruckartig 
straffen, um die Insassen bestmöglich 
auf ihren Sitzen zu halten? Das wird 
auch Gurtstraffer genannt.

Im Falle einer Kollisi-
on wird die Gurtlose  
beseitigt.

Gurtstraffer ECE R16 Sekundär

Seat Belt  
Reminder/  
Gurtkontrolle

Erinnert Ihr Auto Sie durch eine  
Warnlampe oder einen Piepton an  
das Anlegen des Sicherheitsgurts?

Warnsignal, falls  
während des Fahrens 
kein Sicherheitsgurt 
angelegt ist.

Sicherheits-
gurt-Warnein-
richtung

ECE R16 nicht  
klassifizierbar

Kopfairbags Verfügt Ihr Fahrzeug über Kopfair-
bags, die sich im Autodach befinden?

 - Airbag im 
Kopfbereich

abgeleitet aus 
ECE R94

Sekundär

Aktive  
Kopfstützen

Verfügt Ihr Fahrzeug über Systeme  
die im Falle eines Unfalls, die Kopf-
stützen nach vorne zum Kopf der Pas-
sagiere bewegen, um das Verlet-
zungsrisiko zu minimieren? Das wird 
auch als aktive Kopfstützen 
 bezeichnet.

Kopfstützen neigen  
sich im Falle einer 
Heckkollision nach 
vorne, um eine Über-
streckung der Wirbel-
säule zu verhindern.

Kopfstütze ak-
tiv

Euro NCAP Sekundär

Knieairbags für 
Fahrer oder Bei-
fahrer

Verfügt Ihr Fahrzeug über Knieairbags 
für Fahrer oder Beifahrer?

- Airbag im 
Kniebereich

abgeleitet aus 
ECE R94

Sekundär

Vorkonditionie-
rung (Pre-Safe)

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine Vor-
konditionierung, ein sogenanntes Pre-
Safe, das heißt, dass vor einem Unfall 
automatisch Sicherheitsmaßnahmen 
ergriffen werden, wie z. B. Gurtstraf-
fung und Sitzhochstellung?

Kurz vor einer Fron-
talkollision wird die 
Sitzposition der Insas-
sen optimiert und an-
dere Maßnahmen vor-
genommen.

Vorkonditionie-
rung Frontal-
kollision

- Sekundär

Beltbag Verfügt Ihr Fahrzeug über einen soge-
nannten Gurt-Airbag?

Ein Airbag, der im  
Sicherheitsgurt ver-
baut ist und im Falle 
eines Unfalls die Brei-
te des Gurtes erhöht.

Airbag im Si-
cherheitsgurt 
verbaut

abgeleitet aus 
ECE R94

Sekundär

Passive Sicherheit speziell für Kinder
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

ISO-Fix Veran-
kerungspunkte 
für Kindersitze

Gibt es in Ihrem Fahrzeug ISO-Fix 
Verankerungspunkte für einen  
Kindersitz?

ISO-Fix Kindersitzbe-
festigung

ISO-Fix-Veran-
kerungssystem

ECE R16 & 
ECE R145

Sekundär

Abschaltfunktion 
des Beifahrerair-
bags (Key 
Switch)

Ist der Beifahrerairbag in Ihrem Fahr-
zeug abschaltbar, dies wird auch Key 
Switch genannt?

- Beifahrerair-
bag-Abschalter

Euro NCAP Sekundär
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Lichtanlage

Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikati-
on6 

Tagfahrleuchten Ist Ihr Fahrzeug neben dem  normalen 
Abblendlicht mit speziellen Tagfahr-
leuchten ausgestattet?

Eine nach vorne  ge-
richtete Leuchte die 
dazu dient das Fahr-
zeug am Tag besser 
erkennen zu können.

Tagfahrleuchte ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Dämmerungs-
automatik

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine  Däm-
merungsautomatik, die je nach Hellig-
keit der Umgebung das normale Ab-
blendlicht automatisch ein- und aus-
schaltet?

Das Abblendlicht wird 
in Abhängigkeit von 
der Umgebungshellig-
keit automatisch an- 
und ausgeschaltet.

Automatisches 
Ein- und Aus-
schalten der 
Abblend-
scheinwerfer

ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Adaptives 
Bremslicht

Ist Ihr Fahrzeug mit einem adaptiven 
Bremslicht ausgestattet, dass starkes 
Abbremsen durch Blinken, höhere 
Helligkeit oder das automatische  Ein-
schalten des Warnblinkers anzeigt?

Bremslichter zeigen 
starke Bremsung 
durch Blinken oder 
höhere Helligkeit an.

Notbremslicht ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Dynamisches 
Kurvenlicht

Verfügt Ihr Fahrzeug über ein  soge-
nanntes dynamisches Kurvenlicht, bei 
dem der Scheinwerfer bei höheren Ge-
schwindigkeiten dem Kurvenverlauf 
folgt und den Straßenbereich vor Ihnen 
auch in Kurven optimal ausleuchtet?

Lichtkegel wird  dyna-
misch an den Kurven-
radius  angepasst.

Kurvenlicht ECE R119 nicht  
klassifizierbar

Statisches  
Abbiegelicht

Verfügt Ihr Fahrzeug über ein  soge-
nanntes statisches Abbiegelicht, das 
bei niedrigen Geschwindigkeiten  bis 
etwa 30 km/h beim Abbiegen oder 
Ein- und Ausparken mit einem zusätz-
lichen Scheinwerfer den Kurvenbe-
reich ausleuchtet?

Während des  Abbie-
gens wird ein zusätz-
licher Scheinwerfer 
aktiviert der den Ab-
biegebereich aus-
leuchtet.

Abbiegelicht ECE R119 nicht  
klassifizierbar

Fernlichtassis-
tent

Verfügt Ihr Fahrzeug über einen  
Fernlichtassistenten, der bei Dunkel-
heit automatisch das Fernlicht ein- 
und wieder ausschaltet, wenn ein an-
deres Fahrzeug vorausfährt oder ent-
gegenkommt?

Das Fernlicht wird au-
tomatisch aktiviert, 
wenn kein Gegenver-
kehr und keine vor-
ausfahrenden Fahr-
zeuge vorhanden sind.

Adaptives 
Fernlicht

ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Dynamische 
Lichtverteilung

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine  soge-
nannte gleitende Leuchtweitenregulie-
rung, die die Leuchtweite automatisch 
so anpasst, dass Sie als Fahrer opti-
male Sicht haben und andere Fahrer 
nicht geblendet werden?

Die Leuchtweite der 
Scheinwerfer wird  dy-
namisch angepasst, 
sodass andere Fahr-
zeuge nicht geblendet 
werden.

Adaptives 
Frontbeleuch-
tungssystem

ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Situationsadap-
tive  
Lichtverteilung

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine  soge-
nannte situationsadaptive Leuchtwei-
tenregulierung, die das Licht der Ge-
schwindigkeit und den Lichtverhältnis-
sen der Umgebung anpasst und so für 
optimale Beleuchtung z. B. in Ort-
schaften sorgt?

Die Lichtverteilung 
wird entsprechend der 
Fahrsituation ange-
passt (z. B. Stadtlicht, 
Autobahnlicht, 
Schlechtwetter-
licht,…).

Adaptives 
Frontbeleuch-
tungssystem

ECE R48 nicht  
klassifizierbar

Spotlight Ist Ihr Fahrzeug mit einem sogenann-
ten Spot Light ausgestattet, das Fuß-
gänger in der Dämmerung oder bei 
Nacht durch gezieltes Anleuchten 
sichtbar macht?

Ein markierendes 
Licht, dass den Fah-
rer auf mögliche Ge-
fahrenquellen auf-
merksam macht.

Spotlight - Primär; 
Wirkweise A

Fest eingebau-
ter Nachtsicht-
assistent

Ist Ihr Fahrzeug mit einem fest  
eingebauten Nachtsichtgerät ausge-
stattet, das Ihnen bei Dunkelheit in ei-
nem Bildschirm das Bild der Infrarot-
kamera anzeigt?

Dem Fahrer wird über 
ein Display das Bild 
einer Infrarotkamera 
angezeigt.

Nachtsichtas-
sistent

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

nicht  
klassifizierbar

6 Lichtsysteme ermöglichen die Wahrnehmung des Umfeldes. Die meisten Lichtsysteme nehmen diese Funktion in der Dunkelheit 
wahr. Auch wenn Lichtsysteme dem Fahrer dadurch bahnführungsrelevante Merkmale seines Umfeldes in der Dunkelheit vermit-
teln, wird an dieser Stelle lediglich das Dynamic Spotlight als primäres Sicherheitssystem der Wirkweise A zugeordnet, da es als 
Einziges einen konkret warnenden Charakter für den Fahrer aufweist.
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Rettung und Unfalldaten

Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Notrufsystem Verfügt Ihr Fahrzeug über ein  
Notrufsystem, über das Hilfe angefor-
dert werden kann?

Im Falle eines Unfalls 
wird automatisch ein 
Notruf gesendet.

Emergency 
Call System

ECE R144 Tertiär

Emergency As-
sist

Ist Ihr Fahrzeug mit einem sogenann-
ten Emergency Assist ausgestattet, 
der im Notfall das Fahrzeug selbstän-
dig bis zum Stillstand abbremst?

Sollte das Fahrzeug 
über einen längeren 
Zeitraum keine Aktivi-
täten vom Fahrer 
Wahrnehmen, re-
agiert es erst mit 
leichtem Bremsen 
und einem Warnton. 
Falls der Fahrer dann 
immer noch nicht re-
agiert, geht das 
Warnlicht an und das 
Fahrzeug fährt an 
den Straßenrand und 
bremst (automati-
sches risikominima-
les Manöver).

Emergency 
Assist

- Primär;  
Wirkweise C

Reifen
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Sommer- und 
Winterreifen im 
Wechsel

Nutzen Sie für Ihr Fahrzeug...
3. Ganzjahresreifen,
4. Sommer- und Winterreifen im 

Wechsel,
5. ausschließlich Sommerreifen ohne 

Wechsel oder
6. ausschließlich Winterreifen ohne 

Wechsel?

- - - nicht  
klassifizierbar

Reifendruck-
kontrollsystem

Besitzt Ihr Fahrzeug ein Reifendruck-
Kontrollsystem, das Veränderungen 
des Reifendrucks meldet?

Ein System das den 
Reifenzustand über-
wacht und eine War-
nung ausgibt falls ein 
oder mehrere Reifen 
Luft verlieren.

Reifendruck-
überwa-
chungssys-
tem/Reifen-
druckkontroll-
system

ECE R64 / 
ECE R141

Primär;  
Wirkweise A7 

Notlaufeigen-
schaft (Run-
Flat-Reifen)

Haben die Reifen von Ihrem Fahr-
zeug eine Notlaufeigenschaft und 
sind sogenannte Run-Flat-Reifen, so 
dass eine Weiterfahrt mit verminder-
ter Geschwindigkeit bei Reifenscha-
den möglich ist, auch ohne das Rad 
zu wechseln oder andere Maßnah-
men zu ergreifen? In diesem Fall be-
nötigen Sie kein Reserverad, Notrad 
oder Kompressor.

Reifen die derart ver-
stärkt sind, dass 
auch bei einem Rei-
fenschaden mit Luft-
verlust mit verringer-
ter Geschwindigkeit 
für eine gewisse 
Strecke weitergefah-
ren werden kann.

Reifen mit 
Notlaufeigen-
schaften/ 
selbsttragen-
der Reifen mit 
Notlaufeigen-
schaften

ECE R30 Tertiär

7 Das Reifendruckkontrollsystem wird in Abstimmung mit dem Begleitkreis des Projektes als primäres Sicherheitssystem der Wirk-
weise A klassifiziert, da die Wirkung auf Bahnführungsebene nur mittelbar ist.
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Fußgängerschutz
Systembe-
zeichnung im 
Bericht

Abfrage im Interview Definition für die 
Vorerfassung

Technische  
Systembe-
zeichnung

Quelle/ 
Regelung

Klassifikation

Aufstellbare 
Fronthaube

Verfügt Ihr Fahrzeug über eine auf-
stellbare Fronthaube, die sich bei ei-
nem Zusammenstoß mit Fußgängern 
oder Fahrradfahrern automatisch auf-
stellt und so den Aufprall dämpft?

Im Falle einer Fuß-
gängerkollision wird 
die Motorhaube an-
gehoben, um die Auf-
prallhärte zu reduzie-
ren.

Aktive Motor-
haube

Euro NCAP Sekundär

Außenairbag Verfügt Ihr Fahrzeug über einen 
Außenairbag auf der Windschutz-
scheibe, der Fußgänger oder  
Fahrradfahrer bei einem Aufprall 
schützt?

Im Falle einer Fuß-
gängerkollision wird 
ein Airbag ausgelöst, 
der die A-Säulen und 
den unteren Bereich 
der Motorhaube be-
deckt.

Pedestrian 
Protection Air-
bag

Deutscher 
Verkehrssi-
cherheitsrat

Sekundär
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Fragebogen Pilotstudie Motorräder
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt 
für Straßenwesen

Unterreihe „Mensch und Sicherheit“

2018
M 277: Unfallgeschehen schwerer Güterkraftfahrzeuge
Panwinkler € 18,50

M 278: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen für die Straßenverkehrssicherheit
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Schönebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 279: Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-
Lkw – Zweite Erhebungsphase
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 280: Entwicklung der Fahr- und Verkehrskompetenz mit 
zunehmender Fahrerfahrung
Jürgensohn, Böhm, Gardas, Stephani € 19,50

M 281: Rad-Schulwegpläne in Baden-Württemberg – Begleit-
evaluation zu deren Erstellung mithilfe des WebGIS-Tools
Neumann-Opitz € 16,50

M 282: Fahrverhaltensbeobachtung mit Senioren im Fahrsi-
mulator der BASt Machbarkeitsstudie
Schumacher, Schubert € 15,50

M 283: Demografischer Wandel – Kenntnisstand und Maß-
nahmenempfehlungen zur Sicherung der Mobilität älterer 
Verkehrsteilnehmer
Schubert, Gräcmann, Bartmann € 18,50

M 284: Fahranfängerbefragung 2014: 17-jährige Teilnehmer 
und 18-jährige Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren – 
Ansatzpunkte zur Optimierung des Maßnahmenansatzes 
„Begleitetes Fahren ab 17“
Funk, Schrauth € 15,50

M 285: Seniorinnen und Senioren im Straßenverkehr – Be-
darfsanalysen im Kontext von Lebenslagen, Lebensstilen 
und verkehrssicherheitsrelevanten Erwartungen
Holte € 20,50

M 286: Evaluation des Modellversuchs AM 15
Teil 1: Verkehrsbewährungsstudie
Kühne, Dombrowski
Teil 2: Befragungsstudie
Funk, Schrauth, Roßnagel € 29,00

M 287: Konzept für eine regelmäßige Erhebung der Nut-
zungshäufigkeit  von Smartphones bei Pkw-Fahrern
Kathmann, Scotti, Huemer, Mennecke, Vollrath
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 288: Anforderungen an die Evaluation der Kurse zur Wie-
derherstellung der Kraftfahreignung gemäß § 70 FeV
Klipp, Brieler, Frenzel, Kühne, Hundertmark, Kollbach, Labitzke,
Uhle, Albrecht, Buchardt € 14,50

2019
M 289: Entwicklung und Überprüfung eines Instruments zur 
kontinuierlichen Erfassung des Verkehrsklimas
Schade, Rößger, Schlag, Follmer, Eggs
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 290: Leistungen des Rettungsdienstes 2016/17 – Analyse 
des Leistungsniveaus im Rettungsdienst für die Jahre 2016 
und 2017
Schmiedel, Behrendt € 18,50

M 291: Versorgung psychischer Unfallfolgen
Auerbach, Surges € 15,50

M 292: Einfluss gleichaltriger Bezugspersonen (Peers) auf 
das Mobilitäts- und Fahrverhalten junger Fahrerinnen und 
Fahrer
Baumann, Geber, Klimmt, Czerwinski € 18,00

M 293: Fahranfänger – Weiterführende Maßnahmen nach 
dem Fahrerlaubniserwerb – Abschlussbericht
Projektgruppe „Hochrisikophase Fahranfänger“ € 17,50

2020
M 294: Förderung eigenständiger Mobilität von Erwachsenen 
mit geistiger Behinderung 
Markowetz, Wolf, Schwaferts, Luginger, Mayer, 
Rosin, Buchberger 
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 295: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
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