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Kurzfassung — Abstract

Marktdurchdringung von
Fahrzeugsicherheitssystemen

Aufgabe der Studie war eine erstmalige umfassen-
de Erhebung der Ausstattung der Pkw in Deutsch-
land mit Fahrzeugsicherheitssystemen. Dazu wur-
den 5.070 Haushalte zur Ausstattung eines ihnen
zur Verflgung stehenden Fahrzeugs befragt. Fir
die Befragung wurden 53 Fahrzeugsicherheits-
systeme ausgewahlt. Darunter sind neue Systeme
wie Stauassistenten und Kreuzungsassistenten
sowie auch weitgehend etablierte Systeme wie die
Fahrdynamikregelung (ESP) und Airbags. Neben
den Nutzern wurden auch Experten befragt, die be-
ruflich mit dem Ein- oder Verkauf von Pkw fur Un-
ternehmensflotten befasst sind. Diese zehn qualita-
tiven Interviews geben einen Einblick in die Bedeu-
tung verschiedener Kriterien bei der Fahrzeugwabhl
und speziell den Stellenwert von Fahrzeugsicher-
heitssystemen.

Die weiteste Verbreitung haben passive Sicher-
heitssysteme wie Airbags, die darauf abzielen, die
Folgen eines Unfalls fur die Beteiligten abzumil-
dern. Aber auch aktive und intervenierende Sys-
teme, die Risiken vermeiden oder einzelne Fahr-
aufgaben tbernehmen, gehoéren haufig zur Fahr-
zeugausstattung. Die haufigsten Vertreter aus die-
ser Gruppe sind der Bremsassistent, ESP und der
Tempomat.

Die meisten Fahrzeugsicherheitssysteme sind in
Fahrzeugen der oberen Mittelklasse und Oberklas-
se zu finden. Mit der jahrlichen Fahrleistung und
der Nutzungshaufigkeit nimmt die Anzahl der
Sicherheitssysteme ebenso zu wie bei jlingeren
Fahrzeugen und Dienstwagen.

Die Ergebnisse zeigen ein Muster: Sind Systeme
insgesamt selten, unterscheiden sich die Anteile in-
nerhalb der verschiedenen Fahrzeugsegmente teil-
weise erheblich. Neue Systeme sind dann in den
Fahrzeugen der oberen Mittelklasse und Oberklas-
se deutlich haufiger zu finden und in den Minis und
Kleinwagen teilweise mit nicht messbaren Anteilen.

Die Experteninterviews, die mit Flottenbetreibern
und Fahrzeugverkaufern geflihrt wurden, zeigen,
dass solche Fahrzeugsicherheitssysteme in die
Standardausstattung aufgenommen werden, deren
Nutzen nachgewiesen ist.

Market penetration of vehicle safety systems

The task of the study was a first-time
comprehensive survey of the equipment of cars in
Germany with vehicle safety systems. To do this,
5,070 households were interviewed about the
equipment of vehicles available to them. 53 vehicle
safety systems were selected for the survey. These
include new systems such as Congestion Assistant
and Intersection Assistant as well as widely
established systems such as the Electronic Stability
Program (ESP) and airbags. In addition to the
users, experts who are professionally engaged in
the buying or selling of cars for corporate fleets
were also interviewed. These ten qualitative
interviews give insight into the importance of
various criteria in vehicle choice and specifically the
importance of vehicle safety systems.

Passive safety systems such as airbags, which aim
to mitigate the consequences of an accident for
those involved, are the most extensively deployed.
But active and intervening systems, which avoid
risks or assume individual driving tasks, are also
frequently a part of vehicle equipment. The most
common representatives of this group are Brake
Assistant, ESP and cruise control.

Most vehicle safety systems can be found in
vehicles of the upper middle class and upper class.
The number of security systems increases with
annual distance traveled and frequency of use, as
well as for newer vehicles and company cars.

The results show a pattern: If systems are rare
overall, the shares within 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 and often with no measurable shares in minis
and small cars.

The expert interviews which were conducted with
fleet operators and vehicle sellers show that vehicle
safety systems whose benefits are demonstrated
are included in the standard equipment.
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1 Aufgabenstellung und
Hintergrund der Studie

Nahezu jeder Bundesbiirger unternimmt alltaglich
Wege zur Arbeit, zur Schule, zu Freunden und Ver-
wandten, zum Einkaufen oder aus vielen anderen
Griinden. Sie bewegen sich dabei durch den Ver-
kehr und werden Teil des Verkehrsgeschehens. Die
Sicherheit des Verkehrs und der Schutz der Blirger
vor Gefahren und negativen Folgen ist eine wich-
tige staatliche Aufgabe.

Die Bundesregierung strebt im Verkehrssicherheits-
programm 2011 ,eine sichere, effiziente, sozial und
Okologisch vertretbare Mobilitat* an. (Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung:
2011, Seite 3). Die konsequente Senkung der im
StraBenverkehr Getodteten, Schwer- und Schwerst-
verletzten ist das Kernziel der Verkehrssicherheits-
arbeit (vgl. ebenda).

Dazu werden drei Aktionsfelder beschrieben:

*« Mensch,
e Infrastruktur und

e Fahrzeugtechnik.

Die vorliegende Untersuchung fokussiert auf das Ak-
tionsfeld Fahrzeugtechnik und die Méglichkeiten, die
Verkehrssicherheit durch technische Unterstitzung
zu erhohen. Sie hat die Aufgabe, erstmals umfang-
reiche, zuverlassige Daten zur Ausstattung der Pkw
mit Fahrzeugsicherheitssystemen 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 Sicherheitssys-
teme wie beispielsweise Airbags, die die Schwere
moglicher Verletzungen bei Verkehrsunfallen mil-
dern, haben sich in den letzten Jahren faktisch
als Standardausstattung in den Fahrzeugen eta-
bliert.

Die Zahl der im StraBenverkehr Getoteten erreich-
te ihren Hoéchststand 1970, als 21.332 Todesopfer
in der Bundesrepublik zu beklagen waren. Im Jahr
2012 lag die Zahl — trotz deutlich héherer Motori-
sierung und Verkehrsleistung — deutlich niedriger
namlich bei 3.600 Personen. Das Statistische Bun-
desamt hat diese Zahlen zusammen mit staatlichen
Malnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
ausgewertet und in Bild 1 dargestellt (Statistisches
Bundesamt: 2013).

Neben der Anzahl der bei Verkehrsunfallen Getéte-
ten hat sich auch die Anzahl der Verkehrsunfélle mit
Personenschaden insgesamt von mehr als 400.000
im Jahr 1970 auf rund 300.000 im Jahr 2012 ver-
ringert. Die Zahl der dabei verletzten Personen hat
sich von rund 600.000 im Jahr 1970 auf rund
390.000 im Jahr 2012 verringert. Der Stral3enver-
kehr ist also in den letzten Jahrzehnten kontinuier-
lich sicherer geworden: Bei zunehmendem Verkehr
gibt es weniger Verkehrsunfalle mit weniger verun-
gliickten und weniger gettteten Personen.
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Bild 1: Entwicklung der Anzahl im StralRenverkehr Getoteter in Deutschland



Die Bundesregierung hat sich gemeinsam mit der
EU zum Ziel gesetzt, die Zahl der Unfélle und dabei
getoteten Personen weiter zu reduzieren. Vor die-
sem Hintergrund ist ein Blick auf die haufigsten Un-
fallursachen hilfreich.

Fehlverhalten der Fahrer ist nach Auswertungen
des Statistischen Bundesamts die mit Abstand h&u-
figste Unfallursache (wurde 2012 bei 86 Prozent
der Unfalle als ein Grund aufgenommen, vergleiche
Statistisches Bundesamt: 2012). Bild 2 zeigt das
kategorisierte Fehlverhalten der Fahrer mit den ent-
sprechenden Haufigkeiten.

Die Automobilindustrie hat in den letzten Jahren
eine Reihe neuer Fahrzeugsicherheitssysteme ein-
gefihrt, die darauf abzielen, Autofahrer bei der
Fahraufgabe zu unterstitzen, Fahrfehler zu vermei-
den und Unfallrisiken zu minimieren. Die Systeme
wurden herstellerseitig auf ihre Eignung gepruft.
Uber die Auswirkung auf die jahrliche Anzahl von
Verkehrsunfallen bzw. dabei verletzten Personen
gibt es keine Daten. Ebenso wenig gibt es bislang
zuverlassige Schéatzungen zur Verbreitung der Sys-
teme im Fahrzeugbestand.

Die Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) hat
daher das infas Institut fir angewandte Sozialwis-
senschaft GmbH mit einer Untersuchung zur Markt-
durchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen
beauftragt. Das Studiendesign hat infas im Jahr
2011 im Rahmen einer Vorstudie gemeinsam mit
dem Institut fur Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitat zu Koln entwickelt und in Vorstudie ge-
testet.

Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer bei Unféllen mit Personen-
schaden im Strafenverkehr 2012 in Prozent

Abbiegen, Wenden, Riickwarts-
fahren, Ein- und Anfahren ]

Vorfahrt, Vorrang |15
Geschwindigkeit 14
Abstand 12

Falsche StraBenbenutzung 7

Falsches Verhalten _,—|
gegeniiber FuBgéngern | 5

Alkoholeinfluss [0 4
Uberholen [0 4

Sonstige Ursachen 24

2013 - 15- 0861
Quelle:
Statistisches Bundesamt, 2012, Unfallentwicklung auf deutschen Strafien 2012, Seite 15

Bild 2: Art des Fehlverhaltens der Fahrer bei Unfallen mit Per-
sonenschaden

In der vorliegenden Hauptstudie hat infas im Jahr
2013 5.070 private Haushalte zur Ausstattung eines
ihnen zur Verfigung stehenden Pkw befragt. Zu-
satzlich wurden zehn Personen als Experten be-
fragt, die im Rahmen ihres Berufs Pkw fur Fahr-
zeugflotten einkaufen oder verkaufen.

Unterstltzt wurde das infas-Projektteam vom Insti-
tut fur Kraftfahrzeuge (ika) an der RWTH Aachen
und ber die Kraftfahrzeug-Uberwachungsorgani-
sation freiberuflicher Kfz-Sachverstandiger e. V.
(KUS) vom Ingenieurbiro fiir Fahrzeugtechnik
Méothrath. Das ika stand als Projektberater fur tech-
nische Fragestellungen zur Verfugung und erstellte
die einzusetzenden Fahrzeugausstattungslisten,
die der Vereinfachung und Steuerung der Befra-
gung dienten. Das Ingenieurbiro fir Fahrzeug-
technik Méthrath Ubernahm Besuche und Fahr-
zeugkontrollen im Rahmen der Pilotphase und
stand darlUber hinaus fur technische Fragestellun-
gen beratend zur Seite. Infas tragt als Auftragneh-
mer die Gesamtverantwortung fur das Projekt und
Ubernimmt die Projektkoordination sowie die Pro-
jektdurchfihrung.

Die vorliegende Studie liefert erstmals umfang-
reiche und zuverlassige Angaben zur Marktdurch-
dringung ausgewahlter Fahrzeugsicherheitssys-
teme. Die ermittelten Daten sollen spater zur Ab-
schatzung eines Sicherheitspotenzials genutzt wer-
den. Sie kénnen zudem zur Beschreibung der Nut-
zergruppen verwendet werden und Hinweise auf die
Verteilung von Risiken im Stralenverkehr geben.

Im Folgenden werden zunéchst das Studiendesign,
das Vorgehen sowie die bertcksichtigten Fahr-
zeugsicherheitssysteme beschrieben. Anschlie-
Rend werden die Ergebnisse dargestellt und der
Projektablauf kritisch diskutiert.

2 Studiendesign und Vorgehen

Das Ziel der Studie ist die Ermittlung zuverlassiger
Aussagen zur Sicherheitsausstattung der Kraftfahr-
zeuge in Deutschland. Relevant sind dabei sowohl
Privatwagen und Dienstwagen als auch Fahrzeuge
anderer gewerblicher Halter wie Mietwagen und
Pkw aus Firmenflotten. Die Ausstattung von Fahr-
zeugen in privater Nutzung mit Fahrzeugsicher-
heitssystemen wird durch eine quantitative Befra-
gung von 5.070 privaten Haushalten abgedeckt. An-
hand qualitativer Experteninterviews mit Flottenbe-
treibern und Gro3kundenbetreuern kénnen die Aus-



stattung der gewerblich genutzten Pkw, aber auch
zukunftige Entwicklungen auf dem Gebrauchtwa-
genmarkt abgeschétzt werden. Hintergrund ist der
groRe Anteil, den gewerblich genutzte Fahrzeuge
ausmachen. Tausende Fahrzeuge, die zur Flotte
groBer Unternehmen gehdren, werden im Schnitt
nach drei bis vier Jahren wieder in den Handel tiber-
fuhrt oder direkt an Privatkunden weiterverkauft. Bei
Mietwagenfirmen liegt die Haltedauer mit etwa
sechs Monaten noch einmal deutlich darunter. Die
Ausstattung von Fahrzeugflotten mit Sicherheits-
systemen ist dementsprechend ein wichtiger Indika-
tor daftir, wie der zukinftige Gebrauchtwagenmarkt
mit diesen Techniken ausgestattet sein wird.

In der Vorstudie wurde ein Erhebungsdesign zur
Bestimmung der Marktdurchdringung von Fahr-
zeugsicherheitssystemen in Deutschland erarbei-
tet. Dieses wird im Abschlussbericht zur Vorstudie
umfassend erlautert. Die Grundzilige des Ansatzes
sind in Bild 3 dargestellt.

Der vorliegenden Hauptstudie ging eine zusatzliche
Pilotphase voraus, die das Ziel hatte, die Eignung
des angepassten Fragebogens zu Uberprifen. Vor
allem sollten die Modifikationen, die als Empfehlun-
gen aus der Vorstudie abgeleitet wurden, und die
Zuverlassigkeit der Abfrage neu aufgenommener
Systeme ermittelt werden. Dazu wurden 153 telefo-
nische Interviews mit privaten Haushalten durchge-
fihrt und eine Vorort-Uberpriifung von 30 Fahrzeu-
gen vorgenommen. AuBerdem wurden die Inter-
viewangaben in der Pilotphase mit extern verfligba-
ren Ausstattungsangaben abgeglichen, um die
Mdglichkeiten einer zusatzlichen externen Validie-
rung zu prufen.

Angaben in Prozent, Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

Personenkraftwagen

Expertenbefragung
Einkaufer von Firmen-
und Mietwagenflotten,
Hersteller und Verkaufer

gewerblich
zugelassen

privat

zugelassen Mutzerbefragung

in privaten Haushalten

Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen, 2014

Bild 3: Erhebungsdesign unter Berlicksichtigung verschiede-
ner Ebenen

Die Ergebnisse der Pilotphase sind im Anlageband
ausfuhrlich dokumentiert. Das Studiendesign und
die Operationalisierung der Abfrage der ausgewahl-
ten Fahrzeugsicherheitssysteme im Fragebogen
haben sich als grundsétzlich geeignet erwiesen, die
Ausstattung der Fahrzeuge zu bestimmen. Um die
Abgrenzung der einzelnen Systeme zu verbessern
und die Befragung fur die Teilnehmer so einfach wie
moglich zu gestalten, wurden einige Anpassungen
im Fragebogen vorgenommen, die im Anlageband
dokumentiert sind. Auch die Vorerfassung der Sys-
teme wurde fir die Hauptstudie modifiziert und
nochmals auf ihre Plausibilitat Uberprift. Die nach-
tragliche Uberpriifung der Angaben mithilfe exter-
ner Datenquellen, wie den sogenannten FSD-
Daten der Fahrzeugsystemdaten GmbH, den
Daten der Deutschen Automobil Treuhand (DAT)
sowie der Audatex-Datenbank der Solera Holding,
wurde in der Pilotphase versucht und verworfen, da
sich die dort verfiigbaren Angaben als unsystema-
tisch und teilweise fehlerhaft erwiesen haben. Das
Vorgehen bei diesem Abgleich und die dabei auf-
getretenen Probleme sind im Anlageband ausfuhr-
lich dokumentiert.

Im Folgenden werden die Auswahl der relevanten
Fahrzeugsicherheitssysteme, die einzelnen Schrit-
te der Datenerhebung und Gewichtung sowie die
Einbeziehung der GrolRkundenperspektive durch
Experteninterviews ausfuhrlich erlautert.

2.1 Auswahl der relevanten
Fahrzeugsicherheitssysteme

Die aktuell verfigbaren Fahrzeugsicherheitssyste-
me wurden aufgenommen und anhand wissen-
schaftlich-technischer Merkmale klassifiziert. Fur
die vorliegende Untersuchung wurden nur Systeme
ausgewahlt, die die Sicherheit des Fahrzeugs und
der Insassen betreffen. Reine Entertainmentsyste-
me, die ausschlieRlich den Komfort der Insassen
erhdhen, wurden nicht beriicksichtigt. Ebenso blei-
ben Systeme wie die Start-Stopp-Automatik, die
ausschlie3lich die Energieeffizienz des Fahrzeugs
steigern sollen, unberucksichtigt.

Die Sicherheitssysteme kdnnen anhand der folgen-
den Merkmale klassifiziert werden:

e Art der Fahrerunterstiitzung,
»  Wirkrichtung des Systems sowie

e Zeitpunkt des Wirkens im Verkehrsablauf.
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Zusétzlich wurden Systeme ausgewahlt, welche

¢ dem Schutz anderer Verkehrsteilnehmer die-
nen, wie zum Beispiel Ful3gangern,

e die Sicherheit klassischer Fahrzeugkomponen-
ten verbessern wie z. B. Reifen.

Aufgrund der zahlreichen herstellerspezifischen
Bezeichnungen wurden fir die Klassifikation allge-
meine technische Systembezeichnungen und -defi-
nitionen verwendet.

Im Folgenden sind die Systeme zusammen mit ihren
Beschreibungen aufgefuihrt, die fur die Untersu-
chung ausgewahlt wurden. Die Systeme, deren
Marktdurchdringung in Kapitel 3 dargestellt wird,
sind jeweils mit einem ,** gekennzeichnet. Die Er-
gebnisse fur alle folgenden Systeme sind im separa-
ten Tabellenband dokumentiert und im BASt-Archiv
ELBA unter: http://bast.opus.hbz-nrw.de abrufbar.

Informierende Systeme zur Verbesserung des
sicheren Verkehrsablaufs

Diese Systeme bieten den Fahrern zusétzliche
Informationen an, die sie bei ihrer Fahraufgabe im
sicheren Verkehrsfluss unterstitzen sollen.

¢ Navigationsgeréat

System, das den Fahrer bei der Routenverfol-
gung unterstitzt — sowohl fest im Fahrzeug ein-
gebautes System als auch mobile Geréate.

e Head-Up-Display

projiziert zusatzliche Informationen an die Front-
scheibe Uber der Motorhaube, sodass der Fah-
rer beim Lesen den Blick nicht von der Fahrbahn
richten muss.

¢ Verkehrsschilderkennung

zeigt Verkehrszeichen wie beispielsweise Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Uberholver-
bote auf einem Bildschirm an.

¢ Riuckfahrkamera

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

e 360-Grad-Kamera bzw. Rundum-Kamera

zeigt dem Fahrer auf einem Bildschirm die Um-
gebung des Autos und mogliche Hindernisse
von oben aus betrachtet an.

e Einparkhilfe

gibt mithilfe eines akustischen Signals den Ab-
stand zu mdglichen Hindernissen an.

e Nachtsichtassistent bzw. Nachtsichtgerat

Auf einem Bildschirm wird dem Fahrer ein Bild
der Umgebung angezeigt, das mit einer Infrarot-
kamera aufgenommen wird.

* Tagfahrlicht*

spezielle Lichter im vorderen Scheinwerferbe-
reich, die auch tagsiber leuchten.

e Dynamisches Kurvenlicht*

passt den Lichtkegel dynamisch an den Kurven-
radius an.

e Statisches Abbiegelicht*

aktiviert wahrend des Abbiegens einen zusatzli-
chen Scheinwerfer, der den Abbiegebereich
ausleuchtet.

¢ Fernlichtassistent

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

e Gleitende Leuchtweitenregulierung

passt die Leuchtweite der Scheinwerfer automa-
tisch an, sodass Fahrer in anderen Fahrzeugen
nicht geblendet werden und fiir den Fahrer még-
lichst optimale Lichtverhéaltnisse herrschen.

e Situationsadaptive Leuchtweitenregulierung

passt die Leuchtweite der Geschwindigkeit und
der Helligkeit der Umgebung an.

¢ Dammerungsautomatik*

regelt das Abblendlicht je nach Helligkeit der
Umgebung automatisch.

* Adaptives Bremslicht

zeigt starkes Abbremsen durch hohere Helligkeit
oder durch Blinken an.

Informierende Systeme zur Risikovermeidung

Diese Systeme bieten den Fahrern zusétzliche In-
formationen an, die sie bei ihrer Fahraufgabe un-
terstitzen und Risiken vermeiden sollen.
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e Pausenempfehlung

gibt eine Warnung aus, wenn der Fahrer mude
ist und nicht weiterfahren sollte.

Warnende Systeme zur Verbesserung des
sicheren Verkehrsablaufs

Diese Systeme gehen Uber die reine Fahrerinfor-
mation hinaus und werten die aufgenommen Infor-
mationen aus. Wird ein definierter Wertbereich ver-
lassen, wird der Fahrer mit dem Ziel gewarnt, den
sicheren Verkehrsablauf zu erhalten.

e Geschwindigkeitswarner (Langsflihrung)

warnt, wenn die zulassige Hochstgeschwindig-
keit Uberschritten wird.

Warnende Systeme zur Risikovermeidung

Diese Systeme gehen Uber die reine Fahrerinfor-
mation hinaus und werten die aufgenommen Infor-
mationen aus. Wird ein definierter Wertbereich ver-
lassen, wird der Fahrer mit dem Ziel gewarnt, mog-
liche Risiken zu vermeiden.

e Auffahrwarner (Langsfihrung)*

warnt, wenn der Abstand zum vorausfahrenden
Fahrzeug zu gering ist.

e Totwinkelwarner (Querfihrung)*

warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im nicht
einsehbaren Bereich hinter dem Fahrzeug be-
findet.

e Spurwechselwarner (Querfihrung)*

warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im
nicht einsehbaren Bereich hinter dem Fahr-
zeug befindet und der Fahrer den Blinker zum
Anzeigen des beabsichtigten Spurwechsels
setzt.

e Spurverlassenswarner (Querfiihrung)

warnt, wenn das Fahrzeug die Fahrspur unbe-
absichtigt (ohne Setzen des Blinkers) verlasst.

Warnende Systeme zur Kollisionsvermeidung

Diese Systeme gehen Uber die reine Fahrerinfor-
mation hinaus und werten die aufgenommen Infor-
mationen aus. Wird ein definierter Wertbereich ver-
lassen, wird der Fahrer mit dem Ziel gewarnt, eine
Kollision zu vermeiden.

» Kollisionswarner (Langsfuhrung)*

warnt, wenn die Gefahr eines Zusammenstol3es
mit einem anderen Fahrzeug oder einem Ful3-
ganger besteht.

Intervenierende Systeme zur Verbesserung des
sicheren Verkehrsablaufs

Diese Systeme nehmen Informationen auf, bewer-
ten sie und Ubernehmen auf dieser Basis einzelne
Fahraufgaben der Langs- bzw. Querfihrung, um
den sicheren Verkehrsablauf zu sichern.

e Tempomat (Langsfuhrung)
halt automatisch eine eingestellte Geschwindig-
keit bis der Fahrer bremst oder beschleunigt.

» Geschwindigkeitsbegrenzer oder Speed Limiter
(Langsfuhrung)*
begrenzt die maximale Geschwindigkeit auf
einen vom Fahrer voreingestellten Wert.

e Adaptive Cruise Control (ACC) (Langsfuhrung)*

beriicksichtigt die eingestellte Geschwindigkeit
des Fahrers sowie den Abstand zu vorausfah-
renden Fahrzeugen.

e Stauassistent (Langs- und Querflihrung)

regelt im niedrigen Geschwindigkeitsbereich die
Geschwindigkeit, den Abstand zum vorausfah-
renden Fahrzeug sowie die Lenkung, um die
Fahrspur zu halten.

e Parkassistent (Querfiihrung)

Ubernimmt die Lenkung beim Einparken.

Intervenierende Systeme, die zur Risikovermei-
dung in die Fahrdynamik eingreifen

Diese Systeme nehmen Informationen auf, bewer-
ten sie und Ubernehmen auf dieser Basis einzelne
Fahraufgaben der Langs- bzw. Querfiihrung, um
Risiken zu vermeiden.

» Spurhalteassistent (Querfiihrung)

nimmt einen korrigierenden Lenkeingriff vor,
wenn der Fahrer unbeabsichtigt die Spur ver-
lasst.

» Elektronisches
(Querfuhrung)*

Stabilitatsprogramm  (ESP)

stabilisiert die Fahrdynamik und verhindert das
Uber- oder Untersteuern des Fahrzeugs.
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* Notbremssystem (Langsfuhrung)*

bremst das Fahrzeug automatisch ab, wenn ein
Zusammenstol3 mit einem anderen Fahrzeug
oder einem Ful3ganger droht. Es wird zwischen
einem Notbremssystem City, das im Geschwin-
digkeitsbereich bis 30 km/h eingreift, und einem
Notbremssystem im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich unterschieden.

Intervenierende Systeme, die zur Kollisions-
vermeidung in die Fahrdynamik eingreifen

Diese Systeme nehmen Informationen auf, bewer-
ten sie und tUbernehmen auf dieser Basis einzelne
Fahraufgaben der Langs- bzw. Querfihrung, um
Kollisionen zu vermeiden.

¢ Bremsassistent (Langsfiihrung)

unterstitzt den Fahrer mit vollem Bremsdruck,
sobald aufgrund der Bremspedalbetéatigung eine
Notbremsung erkannt wird.

e Multikollisionsbremse (Langsfihrung)*

bremst das Fahrzeug nach einem Unfall auto-
matisch ab, um mogliche weitere Kollisionen zu
vermeiden.

e Kreuzungsassistent (Langsfuhrung)*

warnt, wenn ein Zusammenstol3 beim Kreuzen
von Fahrspuren droht und leitet gegebenenfalls
eine Bremsung ein.

» Spurwechselassistent (Querfuhrung)*

greift in die Lenkung ein oder bremst, wenn
beim Spurwechsel die Gefahr eines Zusammen-
stofRes mit einem anderen Fahrzeug besteht.

Passive Systeme, die zum Schutz der
Fahrzeuginsassen dienen

Diese Systeme l6sen im Falle eines Unfalls Maf3-
nahmen aus, die dem Schutz der Insassen dienen.

e Vorkonditionierung bei Frontalkollision (Pre
Safe)*

leitet MaRnahmen wie die Optimierung der Sitz-
position der Insassen ein, um die Folgen eines
bevorstehenden Aufpralls zu mildern und die In-
sassen zu schitzen.

» Airbags (Front-Airbags*, Seiten-Airbags*, Knie-
Airbags, Kopf-Airbags*, abschaltbarer Beifah-
rer-Airbag)

ziindet bei einer Kollision Luftpolster, die das
Aufprallen der Insassen auf harte Gegenstande
im Fahrzeug und damit mogliche Verletzungen
vermeiden beziehungsweise verringern.

e Aktive Kopfstiitzen
neigen sich im Falle einer Heckkollision nach
vorne, um das Uberstrecken der Wirbelsaule zu
verhindern.

e Gurtstraffer
strafft die Gurte im Falle einer Kollision, um In-
sassen moglichst sicher auf den Sitzen zu hal-
ten.

¢ Seatbelt-Reminder
warnt, wenn der Gurt auf einem besetzten Sitz-
platz nicht geschlossen ist.

* ISOFIX-Kindersitzbefestigung

ermoglicht das sichere Befestigen von Kindersit-
zen im Fahrzeug.

Passive Systeme, die dem FuRgéngerschutz
dienen

Diese Systeme l6sen im Falle eines Unfalls Mal3-
nahmen aus, die dem Schutz von beteiligten Ful3-
gangern dienen.

» Aktive bzw. aufstellbare Motorhaube*

hebt im Falle einer Kollision mit einem FuRgén-
ger die Motorhaube an, um den Aufprall abzu-
mildern.

e FuRRganger-Airbag bzw. AulRen-Airbag oder
Windowbag*

zindet im Falle einer Kollision mit einem Ful3-
ganger ein Luftpolster, das die A-S&ule und den
hinteren Bereich der Motorhaube bedeckt.

Systeme, die dem Rettungsmanagement dienen

Diese Systeme l6sen im Falle eines Unfalls Maf3-
nahmen aus, die dem Rettungsmanagement die-
nen.
e E-Call bzw. Notrufsystem
sendet im Falle eines Unfalls einen automati-
schen Notruf.
e Unfalldatenschreiber

zeichnet die Sensordaten kurz vor und nach
dem Unfall auf.
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Reifen

*  Winterreifen

erhdhen mit einer speziellen Gummimischung
und einem tieferen Profil die Haftung der Reifen
bei winterlichen Verhéltnissen auf der Stral3e.

¢ Reifendruckkontrolle

zeigt den Reifendruck in einem Display an be-
ziehungsweise warnt, wenn dieser in einem kri-
tischen Bereich liegt.

¢ Run-Flat-Reifen

ermoglichen das Weiterfahren auch bei Druck-
verlust, ohne dass der Reifen gewechselt wer-
den muss.

2.2 Ermittlung der aktuellen
Fahrzeugausstattung in einer
Nutzerbefragung

2.2.1 Grundgesamtheit und
Stichprobenkonzept

Die relevante Grundgesamtheit der Nutzerbefra-
gung umfasst alle Fahrzeuge, die den privaten
Haushalten in Deutschland zur Verfugung stehen.
Dienstwagen, die die Haushaltsmitglieder auch pri-
vat nutzen kdnnen, zéhlen 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) zurickgegriffen werden konnte,
wurde bereits in der Vorstudie ein Zugang uber die
privaten Haushalte, denen die Autos zur Verfligung
stehen, gewahlt. Innerhalb dieser Haushalte wurde
eine kompetente Auskunftsperson zu den vorhan-
denen Fahrzeugen befragt (siehe Bild 4).

Grundgesamtheit

Auskunfts- Auswahl des Pkws

person

Haushalts-
stichprobe

Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen, 2014

Bild 4: Grundgesamtheit und Stichprobenkonzept

Die ausgewahlten Haushalte wurden anschlieRend
im Rahmen der Untersuchung kontaktiert und um
ihre Teilnahme gebeten. Innerhalb der Haushalte
wurden alle verfigbaren Pkw aufgenommen. Fur
die Befragung wurde daraus ein Fahrzeug ausge-
wahlt. 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) moglichst haufig in der reali-
sierten Stichprobe enthalten sind. Durch das Ub-
liche Verfahren einer Gewichtung (Kapitel 2.2.4)
wurden die tatsachlichen Verhaltnisse der Fahr-
zeugkategorien im Zuge der Ergebnisaufbereitung
wiederhergestellt und ein représentatives Bild der
Grundgesamtheit abgegeben. Hierzu wurden ex-
terne Strukturdaten des KBA und des Statistischen
Bundesamts herangezogen.

Insgesamt wurden 5.070 Haushalte zu einem ihnen
zur Verfugung stehenden Fahrzeug befragt. Die
hohe Fallzahl ermdglicht eine zuverlassige Abbil-
dung des Fahrzeugbestandes unter Berucksichti-
gung der Fahrzeugsegmente und des Fahrzeugal-
ters. Die Bevorzugung volumenmaRig kleinerer
Fahrzeugsegmente und jlingerer Fahrzeuge ge-
wahrleistet zusatzlich eine moglichst grol3e Fallzahl
innerhalb dieser Gruppen und ermdglicht Auswer-
tungen in diesen Segmenten. Grundsatzlich gilt,
dass Gruppen mit einer Fallzahl Gber 150 Fahrzeu-
gen separat betrachtet werden koénnen. Analyse-
gruppen mit geringeren Fallzahlen sind nur bedingt
interpretierbar, da in solchen Gruppen der Einfluss
einzelner extremer Werte relativ hoch ist und das
Ergebnis stark beeinflussen kann. Im Tabellenband
sind Ergebnisse fir Analysegruppen ab einer Min-
destfallzahl von 30 Interviews ausgewiesen.

2.2.2 Ziehung der Haushaltsstichprobe und
Auswahl der Zielperson

Die Ziehung der Stichprobe erfolgte aus einem Aus-
wahlrahmen, der alle Telefonnummern beinhaltet
und auch Haushalte bertcksichtigt, die nicht in all-
gemein zugéanglichen Telefonregistern verzeichnet
sind. Um die Reprasentativitat der Stichprobe zu
gewabhrleisten, werden in einem sogenannten Dual-
Frame-Ansatz neben Festnetzanschlissen auch
Mobilfunknummern bei der Ziehung berticksichtigt.
Auf diese Weise werden alle Haushalte mit einem
Festnetz- oder Mobilfunkanschluss in Deutschland
in den Auswahlrahmen einbezogen. Zusatzlich kén-
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nen auch Personen besser erreicht werden, die
haufig unterwegs und aus diesem Grund schlechter
Uber den Festnetzanschluss des Haushalts befrag-
bar sind.

Befragt wurden ausschlieBlich Haushalte, die tber
mindestens ein Fahrzeug verfligen. Innerhalb der
Haushalte mit verfugbaren Pkw wurden Personen
befragt, die mindestens 18 Jahre alt sind und sich
nach eigenen Angaben mit den Fahrzeugen des
Haushalts auskennen. Um die Zuverlassigkeit der
erhobenen Daten sowohl zur Nutzung als auch zur
Ausstattung des ausgewahlten Fahrzeugs zu ge-
wahrleisten, ist ein Wechsel der Auskunftsperson
im Interview moglich gewesen. Dadurch konnten
die Hauptnutzer zum Einsatz und bei Bedarf eine
andere Person im Haushalt zu den Ausstattungs-
details befragt werden. Insgesamt wurden 5.070
Haushalte zur Ausstattung eines ihnen zur Verfu-
gung stehenden Pkw telefonisch befragt.

2.2.3 Fragebogendimensionen und
Operationalisierungen

Bei der Gestaltung des Fragebogens und der For-
mulierung der einzelnen Fragen mussten die unter-
schiedlichen Wissensstande der Befragten bertick-
sichtigt werden. Die Fragen sollten von allen Ziel-
personen gleichermafien verstanden werden und,
hinsichtlich der technischen Komplexitat 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 Klassifikations-
logik folgt. Der Fragebogen gliedert sich in sieben
Teile. Die einzelnen Frageformulierungen und tech-
nischen Hinweise sind dem Anlageband des Be-
richts beigefugt. Die inhaltlichen Bereiche sind Fol-
gende:

e Intro und Screening

Das Intro des Fragebogens beinhaltet neben
der BegriBung eine kurze Vorstellung der Stu-
die und die Fragen zur Auswahl der zu befra-
genden Haushalte sowie der jeweiligen Zielper-
sonen. Die Interviewer nennen im Kontaktge-
sprach ihren eigenen Namen, das durchfiihren-
de Institut sowie den Auftraggeber der Studie.
Bei Bedarf weisen sie die Zielpersonen darauf
hin, dass streng nach den gesetzlichen Bestim-
mungen des Datenschutzes gearbeitet wird und
Informationen zur Studie auf der Internetseite

des Instituts einzusehen sind. Dies unterstreicht
die Seriositat der Studie und fordert die Teilnah-
mebereitschaft. An dieser Stelle kénnen auch
Termine fir ein Interview vereinbart werden.

Haushaltsmerkmale

Fragen zur GroR3e, altersmaligen Zusammen-
setzung und Anzahl der verfugbaren Pkw sowie
zur 6konomischen Situation der befragten Haus-
halte ermdglichen eine soziodemografische In-
terpretation der erhobenen Ergebnisse.

Aufnahme der Fahrzeuge im Haushalt und
Fahrzeugauswabhl

Bevor in der Befragung ndher auf die Ausstat-
tung des Fahrzeugs mit Fahrzeugsicherheits-
systemen eingegangen wird, werden der Her-
steller, das Modell, wenn méglich mit Zusatzbe-
zeichnungen, und das Baujahr bzw. Jahr der
Erstzulassung fir alle Fahrzeuge, die dem
Haushalt zur Verfigung stehen, aufgenommen.
Anhand dieser Informationen wird fur Haushalte,
die Uber mehrere Fahrzeuge verfiigen, eines fur
die Befragung ausgewahlt.

Nutzung des ausgewahlten Pkw

Fragen zur Zulassung und Nutzung des ausge-
wahlten Fahrzeugs geben Auskunft dartber, wie
viele Kilometer, wie haufig und auf welchem
StralRentyp das Fahrzeug gefahren wird.

Nutzer des ausgewahlten Pkw

Alter und Geschlecht der Hauptnutzer des Fahr-
zeugs sowie die personliche Bedeutung von
Fahrzeugsicherheitssystemen fir ihr Sicher-
heitsgefiihl ermdglichen eine soziodemografi-
sche Interpretation der erhobenen Ergebnisse
und die Bildung von Analysegruppen.

Abfrage der Ausstattung mit Fahrzeugsicher-
heitssystemen in thematischen Blocken

Diese Abfrage wird auf Basis der Baureihe des
Fahrzeugs gesteuert, die mithilfe des Herstel-
lers, des Modells und des Bau- bzw. Erstzulas-
sungsjahrs ermittelt wird. Auf diese Weise wird
im Interview nur nach Systemen gefragt, die op-
tional im Fahrzeug vorhanden sein konnten.
Systeme, die serienméfRig in der Baureihe ver-
baut sind, werden nicht erfragt, sondern als ,vor-
handen“ gesetzt. Systeme, die in einer Baureihe
nicht angeboten und nicht nachgerustet werden
kénnen, werden ebenfalls nicht erfragt und als
Lnicht vorhanden“ gesetzt. Das genaue Vorge-
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hen dazu ist im Anlageband ausfuhrlich erlau-
tert. 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,

- FuRgangerschutz.

e« Aufnahme der Herstellerschlisselnummer
(HSN) und Typschlusselnummer (TSN) aus der
Zulassungsbescheinigung Teil 1

2.2.4 Gewichtung

Nach Abschluss der Erhebung wurden die Daten
aufbereitet und gewichtet. Die Gewichtung gleicht
die Disproportionalitdten der Stichprobe aus, so-
dass die Grundgesamtheit der Personenkraftfahr-
zeuge in Deutschland abgebildet wird.

Betrachtet man alle 8.483 in den befragten Haus-
halten verfigbaren Fahrzeuge, stimmen die unge-
wichteten Verteilungen der Fahrzeuge nach Bun-
desland, Herstellern, KBA-Segmenten und Erstzu-
lassungsjahren bereits in hohem Mal3 mit den auf-
grund der bekannten Strukturdaten erwarteten Ver-
teilungen Uberein. Die Gewichtung passt diese Ver-
teilungen nur minimal an.

Um auch Ausstattungsanteile neuer und wenig ver-
breiteter Systeme in den Fahrzeugen madglichst zu-
verlassig schatzen zu kénnen, wurden in Haushal-
ten mit mehreren Fahrzeugen potenziell besser
ausgestattete Fahrzeuge bevorzugt ausgewéhlt.
Die 5.070 ausgewahlten Fahrzeuge setzen sich
dementsprechend aus neueren und grof3eren Fahr-
zeugen zusammen. Die Gewichtung gleicht diese
Disproportionalitaten in drei Schritten aus:

1. Erstellung der Designgewichtung zum Ausgleich
der Auswahlwahrscheinlichkeiten fir die Dual-
Frame-Stichprobe.

2. Kalibrierung der Designgewichte fur alle erfass-
ten Fahrzeuge in den Haushalten anhand KBA-
Segmenten, Herstellern und Erstzulassungsjahr
(nach Kraftfahrtbundesamt, 2013) sowie Bun-

desland (nach Statistische Amter des Bundes
und der Lander, 2014).

3. Kalibrierung der Gewichte fur die ausgewdahliten
Fahrzeuge ebenfalls anhand KBA-Segmenten,
Herstellern und Erstzulassungsjahr (nach Kraft-
fahrtbundesamt, 2013) sowie Bundesland (nach
Statistische Amter des Bundes und der Lander,
2014).

Mithilfe der Gewichtungsfaktoren sind valide Schat-
zungen fir die Grundgesamtheit der Fahrzeuge in
deutschen Privathaushalten auf Basis der ausge-
wahlten Fahrzeuge moglich. Zuséatzliche Details zu
den drei Gewichtungsschritten sind im Tabellen-
band dokumentiert.

2.2.5 Datenaufbereitung und
Plausibilitatsprifungen

Nach Abschluss der Befragung wurden die Daten
fur die Auswertungen aufbereitet. Dabei wurden die
erhobenen Daten zunéchst auf Vollstandigkeit und
Konsistenz geprift. AnschlieRend erfolgte eine
Plausibilitatsprifung fir die einzelnen Fahrzeug-
sicherheitssysteme anhand der ausgestatteten
Baureihen, Fahrzeugsegmente und des jeweiligen
Erstzulassungsjahrs. Auffallige Modelle wurden
nochmals anhand externer Datenquellen, die be-
reits bei der ausfihrlichen Vorerfassung genutzt
wurden, Uberprift. Einzelne Angaben wurden in
diesem Bearbeitungsschritt auf Wunsch des Auf-
traggebers plausibilisiert.

Die plausibilisierten und gewichteten Ergebnisse
sind im Tabellenband ausfiihrlich dokumentiert.

2.3 Aufnahme der GroRkunden-
perspektive in Experten-
gesprachen

Erganzend zu den quantitativen Interviews mit den
Fahrzeugnutzern wurden zehn Experteninterviews
mit Personen geflhrt, die im Rahmen ihres Berufs
Fahrzeugflotten managen bzw. fir den Pkw-Ein-
kauf oder -Verkauf zustandig sind. Ziel der Gespra-
che war es, die Sicherheitsausstattung der etwa
zehn Prozent gewerblich zugelassener Pkw besser
einschatzen und somit gleichzeitig einen Ausblick
auf die zukinftige Ausstattung der Fahrzeuge auf
dem Gebrauchtwagenmarkt geben zu kénnen. In
diesem Zusammenhang war es wichtig zu klaren,
inwieweit Fahrzeugsicherheitssysteme im derzeiti-
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gen Flottenhandel Gberhaupt eine Rolle spielen und
wie sich die Bedeutung verschiedener Fahrzeug-
sicherheitssysteme nach Meinung der Experten in
Zukunft verandern werden.

Als qualitatives Instrument werden Expertenbefra-
gungen haufig eingesetzt, um Dimensionen von Er-
fahrungen oder Entscheidungshintergriinde zu er-
fassen und zu strukturieren. Im Vordergrund stehen
die Personen mit ihren individuellen Erfahrungen
und Einschatzungen.

Strukturiert werden Expertengesprache in der
Regel mithilfe eines Leitfadens. Dieser gliedert die
relevanten Themenbldcke und enthélt Einstiegsfra-
gen. Die Abfolge der Themenbltcke kann an die in-
dividuelle Gesprachssituation angepasst werden.
Der Leitfaden stellt sicher, dass in allen Gespra-
chen die relevanten Inhalte thematisiert werden.
Dadurch eroffnet sich die Mdéglichkeit, die individu-
ellen Erfahrungen und Erwartungen in eigenen
Worten auszudriicken und frei zu berichten. Der In-
terviewer kann durch Nachfragen ausgewahlte
Aspekte gezielt vertiefen. Der Gestaltungsspiel-
raum und die offene Befragung von Spezialisten er-
fordern eine griindliche Einarbeitung und Vorberei-
tung der Interviewer im Rahmen des Projekts. Die
Gesprache kdnnen bei personlichen Treffen oder
telefonisch durchgefihrt werden.

Fur die Auswertung werden die Antworten zu den
einzelnen Themenbldcken zusammengetragen und
kénnen sowohl fallweise — also fir einzelne Exper-
ten — als auch themenweise ausgewertet werden.
Dadurch eroffnet sich die Mdglichkeit, Ergebnisse
themenweise gegeneinander zu kontrastieren oder
auch innerhalb des Kontextes eines Falls zu analy-
sieren.

Als Gesprachspartner wurden Personen ausge-
wabhlt, die in ihrem jeweiligen Unternehmen fiir den
Vertrieb oder den Einkauf von Fahrzeugflotten zu-
standig sind. Fahrzeughersteller, GrolRunternehmen,
Carsharing-Anbieter und Autovermietungen wurden
zuvor als relevante Bereiche definiert, um eine még-
lichst grof3e Bandbreite unterschiedlicher Vorausset-
zungen und Expertisen mit einzubeziehen. Aus die-
sem Umfeld konnten drei Flotteneinkaufer und funf
Flottenverkaufer befragt werden. AuRerdem wurden
zwei Personen befragt, die als externe Dienstleister
Unternehmensflotten betreuen.

Die Interviews wurden im November/Dezember
2013 gefiihrt und dauerten im Durchschnitt 45 Mi-
nuten. In den einzelnen Interviews wurden im Hin-

blick auf die Fragestellung folgende Aspekte be-
leuchtet:

* Hintergrund zum Unternehmen und der Funk-
tion des Experten,

e Einschatzung des Experten zu relevanten Aus-
wahlkriterien beim Fahrzeugeinkauf und -ver-
kauf,

e Einschétzung unterschiedlicher Fahrzeug-
sicherheitssysteme im Hinblick auf ihre aktuelle
und zukiinftige Marktdurchdringung, den Neuig-
keitswert und die Nachfrage des jeweiligen
Systems durch Kunden bzw. Nutzer,

e spezielle Angebote zu Sicherheitssystemen von
Herstellern oder Versicherungen,

e Einschatzung zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit durch Fahrzeugsicherheitssysteme.

3 Ergebnisse der Studie:
Ausstattung der Fahrzeuge
mit Sicherheitssystemen

Bevor im Folgenden die Verbreitung der 21 ausge-
wahlten Fahrzeugsicherheitssysteme auf Basis der
quantitativen Nutzerbefragung ausfihrlich darge-
stellt wird, soll zunachst ein Uberblick fir alle 53 be-
ricksichtigten Fahrzeugsicherheitssysteme gege-
ben werden. Die ausgewahlten Systeme wurden
dazu entlang ihrer Funktionsbereiche sortiert, die
auch Basis fur die Abfolge bei der Befragung
waren. Tabelle 1 zeigt den Anteil der mit dem je-
weiligen System ausgestatteten Fahrzeuge zusam-
men mit dem sich daraus ergebenen Rang in der
Sortierung der haufigsten Sicherheitssysteme. Sys-
teme mit gleicher Verbreitung erhalten dabei den
gleichen Rangplatz, sodass sich maximal 46 Range
fur die 53 Systeme ergeben.

Die detaillierten Ergebnisse aller 53 beriicksichtig-
ten Fahrzeugsicherheitssysteme sind im separat
vorliegenden Tabellenband ausfihrlich dokumen-
tiert.

Die im Folgenden genauer zu beschreibende Fahr-
zeugausstattung mit den 21 ausgewahlten Fahr-
zeugsicherheitssystemen orientiert sich ebenfalls
an den Funktionsbereichen der Systeme. Zusatz-
lich wurden die Bezeichnungen entlang der tech-
nisch-wissenschaftlichen Klassifikationen ergéanzt,
die in Kapitel 2.1 erlautert wurden. Es wird unter-



schieden zwischen informierenden, warnenden
und intervenierenden Systemen, die auf die Ver-
besserung des sicheren Verkehrsablaufs, auf die
Risikovermeidung bzw. Kaollisionsvermeidung
sowie die passive Sicherheit der Beteiligten abzie-
len kdénnen.

In Kapitel 3.2 werden die Ergebnisse der qualita-
tiven Expertenbefragung zur Ausstattung von
Flottenfahrzeugen dargestellt. Anschlieend er-
folgt in Kapitel 3.3 ein Blick auf die Ausstattung der

Fahrzeuge nach Nutzungsmustern.

Systemgruppe und System
* Sicherheitssystem, deren Verbreitung
im Folgenden detailliert beschrieben wird.

Anteil ausgestatteter
Fahrzeuge in Prozent

Rang unter den
haufigsten Systemen

Navigation und Fahrerinformation

fest eingebautes oder mobiles Navigationsgerat 71 6
Geschwindigkeitswarner 3 26
Pausenempfehlung 2 31
Head-up-Display 1 38
Verkehrsschilderkennung 1 38
Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten

Bremsassistent 73 5
Fahrdynamikregelung ESP* 68 7
Auffahrwarner* 2 31
Multikollisionsbremse* 2 31
Notbremssystem bis 30 km/h* 1 38
Notbremssystem tber 30 km/h* 1 38
Kollisionswarner* 1 38
Kreuzungsassistent* 0 46
Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme

Tempomat 35 12
Speed Limiter bzw. Geschwindigkeitsbegrenzer* 14 18
ACC (Tempomat mit Abstandshalter)* 3 26
Stauassistenten 0 46
Spurhalte- bzw. Spurwechselassistenzsysteme

Spurwechselwarner* 1 38
Toterwinkelwarner* 1 38
Spurverlassenswarner 1 38
Spurwechselassistenten* 0 46
Spurhaltesystem 0 46
Parkassistenten und Rundumsicht

Einparkhilfe oder Parkpiepser 27 14
Ruckfahrkamera 4 24
Parkassistent 3 26
Rundum-Kamera 0 46

Tab. 1: Verbreitung der Fahrzeugsicherheitssysteme
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Systemgruppe und System

* Sicherheitssystem, deren Verbreitung ?;;S;Ieigigiiséigii; héuRf?gsgteunntse;sctjgrrr]]en
im Folgenden detailliert beschrieben wird.

Passive Sicherheit

Front-Airbags fur Fahrer oder Beifahrer* 98 1
Seitenairbags fur Fahrer oder Beifahrer* 88 2
Gurtstraffer 82 4
Seat Belt Reminder 67 8
Kopfairbags* 57 10
aktive Kopfstiitzen 35 12
Knieairbags fur Fahrer oder Beifahrer 8 21
Vorkonditionierung (Pre-Safe)* 3 26

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

ISO-Fix Verankerungspunkte fur Kindersitze 58 9
Abschaltfunktion des Beifahrerairbags (Key Switch) 48 11
Lichtanlage

Tagfahrleuchten* 21 15
Dammerungsautomatik* 17 17
adaptives Bremslicht 10 19
dynamisches Kurvenlicht* 8 21
statisches Abbiegelicht* 5 23
Fernlichtassistent 4 24
gleitende Leuchtweitenregulierung 2 31
situationsadaptive Leuchtweitenregulierung 2 31
fest eingebautes Nachtsichtgerat 0 46
Rettung und Unfalldaten

Notrufsystem 3 26
Unfalldatenschreiber (nur Dienstwagen) 2 31
Reifen

Sommer- und Winterreifen im Wechsel 84 3
Reifendruckkontrollsystem 20 16
Notlaufeigenschaft (Run-Flat-Reifen) 10 19
FuRgangerschutz

aufstellbare Fronthaube* 2 31
Window- bzw. AuBen-Airbag* 0 46

Tab. 1: Fortsetzung
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3.1 Ergebnisse der Nutzerbefragung:
Ausstattung der Fahrzeuge mit
ausgewahlten Fahrzeugsicher-
heitssystemen in den KBA-
Fahrzeugsegmenten

Die Ergebnisse der Nutzerbefragung werden im
Folgenden fir ausgewahlte Systeme in sieben
Funktionsbereichen fir 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 Fuf3génger differen-
ziert. Die Reihenfolge bei der Ergebnisdarstellung
orientiert sich dabei am Verbreitungsgrad der Sys-
teme. Es werden zunachst die Fahrzeugsicher-
heitssysteme vorgestellt, die in die haufigsten
Funktionsbereiche gehoren.

Um die Fahrzeugausstattung in den KBA-Fahr-
zeugsegmente einordnen zu kénnen, soll zunachst
ein Uberblick zu ihren Anteilen am Fahrzeugbe-
stand, dem durchschnittlichen Fahrzeugalter sowie
dem Anteil der neueren Fahrzeuge innerhalb der
Segmente gegeben werden.

Insgesamt werden die Ergebnisse fir acht Fahr-
zeugsegmente differenziert. Kleinere Segmente
wurden zusammengefasst. Die meisten Fahrzeuge
in Deutschland sind der Kompaktklasse (28 Pro-
zent), den Kleinwagen (21 Prozent) und der Mittel-

klasse (18 Prozent) zuzuordnen. Fahrzeuge aus
der Klasse der Minis, der oberen Mittel- und Ober-
klasse sowie Gelandewagen bzw. SUVs sind mit
einem Anteil von jeweils sechs Prozent seltener.
Das kleinste KBA-Segment, das bei den Auswer-
tungen separat bertcksichtigt wird, sind die Sport-
wagen.

Die durchschnittlich jingsten Fahrzeuge sind mit
rund funf Jahren im Segment der Gelandewa-
gen/SUVs zu finden. Dort ist fast jedes dritte Fahr-
zeug junger als zwei Jahre (29 Prozent). In der obe-
ren Mittel- und Oberklasse sind 16 Prozent der
Fahrzeuge zwei Jahre oder jinger. Das Durch-
schnittsalter betragt sieben Jahre. Die Volumen-
segmente Kompaktklasse, Kleinwagen und Mittel-
klasse sind mit durchschnittlich neun Jahren ver-
gleichsweise alt. Die Details kénnen Bild 5 enthom-
men werden.

Um die Lesbarkeit der Ergebnisse zu erhéhen wur-
den die Ausstattungsgrade in den folgenden Bildern
mit einem Farbschema versehen, das vier Katego-
rien umfasst. Sind weniger als 30 Prozent der Fahr-
zeuge einer Gruppe mit einem Fahrzeugsicher-
heitssystem ausgestattet, bleibt der Hintergrund
weil3. Sind zwischen 30 und 49 Prozent der Fahr-
zeuge mit einem Fahrzeugsicherheitssystem aus-
gestattet, ist der Hintergrund hellblau eingefarbt.
Ein mittlerer Blauton signalisiert Ausstattungsantei-
le eines Systems, die zwischen 50 und 69 Prozent
liegen. Dunkle Blautbne markieren Ausstattungs-
raten fur Fahrzeugsicherheitssysteme, die Uber

Anteile Anteil Fahrzeuge,
in denKBA- Durchschnittsalter die maximal zwei
Segmenten der Fahrzeuge Jahre alt sind
Minis D 6 7 Jahre 12 Prozent Quellen:
analytische Variable gebildet
: aus Hersteller und
Kleinwagen 21 9 Jahre 7 Prozent Modellangaben bzw. dem
Jahr der Erstzulassung
Kompaktklasse 28 9 Jahre 12 Prozent
Angaben in Prozent
Mittelklasse 18 9 Jahre 8 Prozent
obere Mittelklasse/
e 6 7 Jahre 16 Prozent
Gelindewagen/sUv |1 6 5 Jahre 29 Prozent
Mehrzweckfahrzeuge/ NS 13 7 Jahre 12 Prozent
Vans !
Sportwagen [ 2 10 Jahre 10 Prozent

Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen, 2014

Bild 5: Ubersicht Fahrzeugsegmente und Fahrzeugalter
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70 Prozent liegen. Dieses Farbschema ist fur alle
Abbildungen identisch, sodass es auch einen einfa-
chen Vergleich zwischen einzelnen Systemen und
Fahrzeugsegmenten erlaubt.

Fahrzeugausstattung mit passiven
Sicherheitssystemen

Einige der sogenannten passiven Fahrzeugsicher-
heitssysteme gehoren de facto zur Standardaus-
stattung der Fahrzeuge. Die passiven Systeme sol-
len die Unfallfolgen fur die Beteiligten so weit wie
moglich abmildern. Im Gegensatz zu den aktiven
Sicherheitssystemen informieren oder warnen sie
den Fahrer nicht Uber mégliche Gefahren. Sie grei-
fen auch nicht in die Fahrzeugfiihrung ein. Im Falle
eines Unfalls l6sen sie automatisch mit dem Ziel
aus, die Beteiligten bestmdoglich vor den Folgen des
Aufpralls zu schitzen.

Die bekanntesten und weitverbreitetsten Vertreter
dieser Gruppe sind Airbags. 98 Prozent der Fahr-
zeuge in Deutschland sind mit mindestens einem
Airbag ausgestattet. Sie schitzen die Beteiligten
durch den explosionsartigen Aufbau eines Luftkis-
sens in Bereichen mit besonders hoher Verlet-
zungsgefahr. Wurden zunéchst vor allem Frontair-
bags fur die Fahrer angeboten, weitete sich das An-
gebot auch auf Beifahrer aus. Neben Frontairbags
werden auch Seitenairbags, die in der Sitzseite
platziert sind und Kopfairbags angeboten, die in

der Regel im Autodach untergebracht sind. Im Ver-
gleich zu Frontairbags erreichen Seitenairbags
(88 Prozent) und Kopfairbags (57 Prozent) eine ge-
ringere Marktdurchdringung (vgl. Bild 6).

Die Ausstattung der Fahrzeuge variiert bezlglich
der Frontairbags nur geringfligig zwischen den
Fahrzeugsegmenten. Sie ist bei den Minis, Gelan-
dewagen/SUVs und Fahrzeugen der oberen Mittel-
und Oberklasse am hochsten (99 bzw. 100 Pro-
zent) wahrend sie bei den Sportwagen mit 92 Pro-
zent etwas geringer ist. Seitenairbags sind bei den
gréRBeren Fahrzeugen der oberen Mittel- und Ober-
klasse sowie bei den Gelandewagen/SUVs haufi-
ger vorhanden (94 bzw. 95 Prozent) wahrend sie in
Minis seltener zu finden sind (79 Prozent). Noch
deutlicher werden die Klassenunterschiede bei den
Kopfairbags: Wahrend die Ausstattung der Fahr-
zeuge der oberen Mittel- und Oberklasse 20 Pro-
zentpunkte tber dem Durchschnitt liegt (77 Pro-
zent), liegt sie bei Minis 40 Prozentpunkte unter
dem Durchschnitt (17 Prozent).

Im Vergleich zu den Airbags ist die Ausstattung mit
einer Vorkonditionierung, die bei einem drohenden
ZusammenstolR verschiedene MalRnahmen einlei-
tet, um die Sitzposition der Insassen zu optimieren
und diese bestmoglich zu schitzen, gering. Insge-
samt sind drei Prozent aller Fahrzeuge mit einem
solchen System ausgestattet. Auch hier wird der
Klassenunterschied sichtbar: Jedes flinfte Fahr-

Frontairbags fiir |Seitenairbags

Fahrer bzw. fur Fahrer bzw.
Beifahrer Beifahrer
gesamt
Minis
Kleinwagen

Kompaktklasse

Mittelklasse

obere Mittelklasse/
Oberklasse

Geldandewagen/SUV

Mehrzweckfahrzeuge/
Vans

Sportwagen

Kopfairbags

passive Systeme zum
Insassenschutz

Vorkonditionie-
rung (Pre-Safe)

Ausstattungsanteile in Prozent

["] unter 30 Prozent

["] 30-49 Prozent
["] 50-69 Prozent
B 70 Prozent und hiher

Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen, 2014

Bild 6: Fahrzeugausstattung mit passiven Systemen zum Insassenschutz
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zeug der oberen Mittel- und Oberklasse ist mit
einem solchen System ausgestattet.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass passive
Fahrzeugsicherheitssysteme grundsatzlich zur de
facto Standardausstattung bei Fahrzeugen in
Deutschland gehéren. Fahrzeuge der oberen Mit-
tel- und Oberklasse sind mit mehreren dieser Sys-
teme ausgestattet und damit in der Lage die Insas-
sen besser vor Verletzungen durch mégliche Unfal-
le zu schitzen.

Der Schutz der passiven Sicherheitssysteme kann
mit neuen Systemen auch auf Beteiligte auRerhalb
des Fahrzeugs ausgedehnt werden. Dabei sind vor
allem Fu3ganger im Fokus (Bild 7). Einige Fahrzeu-

Aufstellbare | Window- bzw. passive Systeme zum

Fronthaube |AuBenairbag Fuligangerschutz
Eesamt 2 ]
Minis 0 0

I in
Kei o 0 Prozent
i
eITWAEEn _| unter 30 Prozent
Kompaktklasse 2 0 C1 30-49 Prozent
| 50-69 Prozent

Mittelklasse 0 0 Wl 70 Prozent und hoher
obere Mittelklasse/
Oberklasse 19 2
Gelandewagen/SUV 0 0
Mehrzweckfahrzeuge/ 0 0
Vans
Sportwagen 7 0

, 2014

Bild 7: Fahrzeugausstattung mit Systemen zum Ful3ganger-
schutz

ge (zwei Prozent) sind dazu mit einer aufstellbaren
Fronthaube ausgestattet. Bei einem Aufprall hebt
sich diese automatisch an und fangt den Fu3géanger
ab. Auf diese Weise lassen sich schwere Kopfver-
letzungen durch den Aufprall auf die Frontscheibe
vermeiden bzw. abmildern. In der oberen Mittelklas-
se und Oberklasse ist fast jedes flinfte Fahrzeug mit
einem solchen System ausgestattet. Noch einen
Schritt weiter geht der AuRenairbag. Bei einem
Unfall wird damit ein Luftpolster erzeugt, dass die
A-Séule und den hinteren Bereich der Motorhaube
bedeckt. Dieses System erreicht momentan in kei-
ner Fahrzeugklasse einen Anteil. Nach Expertenein-
schatzung werden solche Systeme aber bald zur
Standardausstattung in Flottenfahrzeugen gehoren.

Fahrzeugausstattung mit dem elektronischen
Stabilitatsprogramm (ESP)

Die Fahrdynamikregelung, auch elektronisches
Stabilititsprogramm (ESP) genannt, gehdrt zu den
intervenierenden Systemen zur Risikovermeidung.
In instabilen Fahrsituationen bremst es automatisch
einzelne Rader ab, um dem Ausbrechen des Fahr-
zeugs vorzubeugen. Besonders in engen Kurven
und hohen Geschwindigkeiten gleicht es Fahrfehler
aus und minimiert das Unfallrisiko.

Rund zwei Drittel der Pkw in Deutschland (68 Pro-
zent) sind mit diesem System ausgestattet und es
erreicht relevante Anteile in allen Fahrzeugsegmen-
ten (siehe Bild 8). Minis und Kleinwagen sind mit 42
und 50 Prozent dennoch seltener mit diesem Sys-
tem ausgestattet. In Fahrzeugen der oberen Mittel-

intervenierendes System zur
Risikovermeidung

W]

Ausstattung mit ESP Minis | Klein- Kompakt- | Mittel- Mehr-
wagen  |klasse klasse zweck-
fahr-
zeuge/
gesamt Vans
Ausstattung
. o 42 50
nein
ja
68
Ausstattung
ohne 54 47
Ausstattungsanteile in Prozent
an 100 Prozent fehlende: keine Angabe ) unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [] 50-69 Prozent M (ber 70 Prozent
Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen, 2014

Bild 8: Fahrzeugausstattung mit elektronischem Stabilitdtsprogramm
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und Oberklasse gehort ESP de facto zum Standard
(95 Prozent).

2009 hat das Parlament der Europaischen Union
beschlossen, dass ab 2011 fur den européischen
Binnenmarkt nur noch Fahrzeugmodelle zugelas-
sen werden, die mit ESP ausgestattet sind. Auf-
grund dieses Beschlusses wird sich die Markt-
durchdringung in den nachsten Jahren auch bei
den Minis und Kleinwagen deutlich erhéhen.

Fahrzeugausstattung mit Systemen zur
Fahrzeugbeleuchtung

Bei den Fahrzeugsicherheitssystemen zur Fahr-
zeugbeleuchtung handelt es sich um informierende
Systeme, die den Fahrer bei seiner Fahraufgabe
unterstitzen und zur Verbesserung des Verkehrs-
ablaufs dienen. Am weitesten verbreitet sind spe-
zielle Tagfahrleuchten, mit denen etwa jedes flinfte
Fahrzeug (21 Prozent) ausgestattet ist. Sie sind an
der Fahrzeugvorderseite angebracht und beleuch-
ten das Fahrzeug wenn das Abblend- oder Fernlicht
ausgeschaltet ist. Mit einer DAmmerungsautomatik,
die entsprechend der &auferen Lichtverhéltnisse
das Abblendlicht automatisch an- und ausschaltet,
sind 17 Prozent der Fahrzeuge ausgestattet. Spe-
zielle Kurven- und Abbiegelichter (ein dynamisches
Kurvenlicht oder ein statisches Abbiegelicht), die
den Bereich von Kurven zusatzlich ausleuchten,
wenn das Fern- oder Abblendlicht eingeschaltet ist,
sind in 13 Prozent der Fahrzeuge vorhanden.

Am héufigsten sind Fahrzeuge der oberen Mittel-
und Oberklasse sowie Gelandewagen und SUVs
mit diesen Systemen zur Fahrzeugbeleuchtung
ausgestattet. Etwa die Halfte der Mittel- und Ober-
klassefahrzeuge verfiigt Uber eine Dammerungs-
automatik. Bei Sportwagen und Geldndewagen
bzw. SUVs sind es jeweils etwa ein Drittel der Fahr-
zeuge (35 bzw. 30 Prozent). Die hochste Ausstat-
tungsrate bei den Tagfahrleuchten wurde im KBA-
Segment der Gelandewagen/SUVs gemessen. In
diesem Segment sind etwa 36 Prozent der Fahr-
zeuge mit speziellen Tagfahrlichtern ausgestattet.
Im Segment der Kleinwagen ist der Ausstattungs-
grad mit speziellen Tagfahrleuchten am geringsten
(zehn Prozent). Bei den Kurven- und Abbiegelich-
tern ist der Anteil im Segment der Minis null. In die-
sem Segment ist auch der Anteil der Fahrzeuge,
die mit einer Dammerungsautomatik ausgestattet
sind, am geringsten (vier Prozent). Zusétzliche
Details kdnnen dem Bild 9 entnommen werden.

Fahrzeugausstattung mit Systemen zur
Geschwindigkeitsregelung

Die beiden Sicherheitssysteme zur Geschwindig-
keitsregelung gehdéren zu den intervenierenden
Systemen, die die Langsfiihrung (in diesem Fall die
Vorwartsbewegung) des Fahrzeugs Ubernehmen
und den Fahrer bei der Fahraufgabe unterstitzen.
Das bekannteste und weitverbreitetste System zur
Geschwindigkeitsregelung ist der Tempomat. Etwa
ein Drittel der Pkw in Deutschland ist damit ausge-

. = ~ ~ informierende Systeme
spezielle Dammerungs- | Kurven-bzw. o 2ur Verbesserung des
Tagfahrleuchte | automatik Abbiegelicht Verkehrsablaufs
gesamt
21 17 13 Systeme zur
- Fahrzeugbeleuchtung
Minis 16 4 0
Klei Ausstattungsanteile in Prozent
einwagen 10 8 5
Kompaktklasse ["] unter 30 Prozent
24 14 12
[T] 30-49 Prozent
Mittelklasse 25 17 16 ['] 50-69 Prozent
obere Mittelklasse/ 5 [ 70 Prozent und héher
Oberklasse 0 # 2>
Geland Suv
elindewagen/ 36 30 23
Mehrzweckfahrzeuge/
Vans 17 17 18
Sportwagen 28 35 16
Marktdurchdringung von Fahr icherheit temen, 2014

Bild 9: Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Fahrzeugbeleuchtung
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stattet (ohne Abbildung). Er halt eine vom Fahrer
eingestellte Geschwindigkeit und bremst und be-
schleunigt selbsttatig, um die Geschwindigkeit auch
bei Steigungen zu halten. Der Fahrer kann sich
ganz auf die Lenkung des Fahrzeugs konzentrieren
und kann nicht versehentlich zu schnell fahren.
Ahnliche Funktionen haben auch der Geschwindig-
keitsbegrenzer und das sogenannte Adaptive
Cruise Control (ACC), die in Bild 10 dargestellt sind.
Der Geschwindigkeitsbegrenzer verhindert das
Uberschreiten einer vom Fahrer eingestellten Ge-
schwindigkeit. Innerhalb des definierten Geschwin-
digkeitsbereichs regelt aber — anders als beim Tem-
pomat — der Fahrer die tatsachlich gefahrene Ge-
schwindigkeit selbst. ACC geht hingegen einen
Schritt Uber den Tempomat hinaus und achtet zu-
satzlich auf vorausfahrende Fahrzeuge. Fahrt das
Fahrzeug bei aktivierten ACC nah an ein voraus-
fahrendes Fahrzeug heran, bremst das System au-
tomatisch ab und halt den notwendigen Sicher-
heitsabstand. Ist die vorausliegende Fahrbahn wie-
der frei, beschleunigt das System erneut auf die
eingestellte Geschwindigkeit. Wahrend der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer bereits in 14 Prozent der
Fahrzeuge zu finden ist, ist ACC verhaltnismaRig
selten (drei Prozent). Erneut wird der Klassenunter-
schied deutlich. Die hdchsten Ausstattungsraten er-
reichen beide Systeme in Fahrzeugen der oberen
Mittel- und Oberklasse (mit 63 und 26 Prozent). Die
Details kdnnen Bild 10 entnommen werden.

Die relativ haufige Ausstattung der Fahrzeuge mit
Tempomat und Geschwindigkeitsbegrenzer ist in-
sofern ein gutes Signal fir die Verkehrssicherheit,
als 14 Prozent der Unfélle mit Personenschaden

intervenierende Systeme

Geschwindig- |Adaptive Cruise 0 20 Vidrbesserung dee
keitsbegrenzer |Contrall (ACC) sicheren Verkehrsablaufs
gesamt 14 3 Systeme zur
Geschwindiak ing
Minis o o
Ausstattungsanteile in
Kleinwagen 3 [+] Prozent
unter 30 Prozent
Kompaktklasse 8 1
30-49 Prozent
Mittelklasse 17 4 | 50-69 Prozent
obere Mittelklasse/ M 70 Prozent und hoher
Oberklasse s 26
Gelandewagen/SUV 19 5
Mehrzweckfahrzeuge/ ’
Vans 16 1
Sportwagen 27 Q
Mark von F; icherhei 2014

Bild 10: Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Geschwindig-
keitsregelung

auf einem Fehlverhalten des Fahrers bezlglich der
vorgeschriebenen Geschwindigkeit beruhen. Auch
die Tatsache, dass der Anteil der Ausstattung unter
neueren Fahrzeugen hoher ist, ist vor diesem Hin-
tergrund positiv zu bewerten.

Fahrzeugausstattung mit automatischen
Brems- und Warnsystemen

In Bild 11 sind die Ausstattungsraten der Fahrzeu-
ge mit Brems- und Warnsystemen dargestellt. Die
beiden 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
dartber hinaus und leiten automatische Fahrzeug-
bremsungen ein, sobald eine Kollision mit einem
Hindernis droht. Die Notbremssysteme gibt es fir
zwei Geschwindigkeitsbereiche (bis 30 km/h und
Uber 30 km/h). Sie lésen eine Notbremsung aus,
sobald ein Frontalzusammenstol3 droht. Der Kreu-
zungsassistent beachtet zusatzlich auch Hindernis-
se im Bereich sich kreuzender Fahrspuren. Die
Multikollisionsbremse wird nach einer ersten Kollisi-
on aktiv, bringt das Fahrzeug automatisch zum Ste-
hen und beugt damit Sekundarkollisionen vor.

Die Verbreitung all dieser Systeme ist sehr gering.
Insgesamt sind etwa zwei Prozent aller Fahrzeuge
in Deutschland mit einem dieser Systeme ausge-
stattet. Erneut sind die Ausstattungsgrade in der
oberen Mittel- und Oberklasse hoher als im Seg-
ment der Minis und Kleinwagen. Eine Ausnahme
von diesem Muster ist die Multikollisionsbremse.
Diese erreicht in der Kompaktklasse mit sechs Pro-
zent ihren hoéchsten Anteil. Hintergrund fur diesen
hohen Anteil in der Kompaktklasse ist die Entschei-
dung von Volkswagen, den Golf ab dem Baujahr
2012 serienmal3ig mit diesem System auszustat-
ten. Die Details zu den Ausstattungsraten fir die
Fahrzeugsegmente koénnen Bild 11 entnommen
werden.

Fahrzeugausstattung mit Spurwechsel-
systemen

Spurwechselsysteme zielen darauf ab, mdéglichen
Kollisionen beim Wechseln von Fahrspuren vorzu-
beugen (Bild 12). Die warnenden Systeme Totwin-
kel- und Spurwechselwarner signalisieren dem
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o warnende ‘ ’ intervenierende Systeme
Systeme
Auffahr- [Kollisions- [Multi- Notbrems- |Notbrems- |Kreuzungs- .
. N ) . Automatische Brems-
warner warner kollisions- |system Uber |system bis |assistent
bremse 30km/h 30km/h und Warnsysteme
gesamt 2 1 2 1 1 0
Minis 0 0 0 0 1 0 Ausstattungsanteile in Prozent
Kleinwagen o 0 0 0 0 0 __| unter 30 Prozent
"] 30-49 Prozent
Kompaktklasse 1 1 [ 0 1 0 [ 50-69 Prozent
Mittelklasse 2 1 1 1 1 0 @ 70 Prozent und héher
obere Mittelklasse/
Oberklasse ° 5 z 4 4 0
Gelindewagen/SUV [ 2 0 1 3 1]
Mehrzweckfahrzeuge/
Vans 2 3 3 0 0 0
Sportwagen 4 3 0 o] 0 0
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Bild 11: Fahrzeugausstattung mit automatischen Brems- und Warnsystemen

o warnende Systeme ‘ﬂ" intervenierendes System
Totwinkel- Spurwechsel- | Spurwechsel-
warner warner assistent
gesamt 1 1 0 Spurhalte- und
Spurwechselsysteme
Minis 0 0 0
Ausstattungsanteile in Prozent
Kleinwagen 0 0 0
| unter 30 Prozent
Kompaktklasse 0 0 0 ] 30-49 Prozent
Mittelklasse 1 1 0 1 50-69 Prozent
obere Mittelklasse/ W 70 Prozent und héher
Oberklasse 5 3 2
Geldandewagen/SUV 1 3 0
Mehrzweckfahrzeuge/
Vans 1 1 0
Sportwagen 2 0 0
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Bild 12: Fahrzeugausstattung mit Spurwechselsystemen

Fahrer, wenn sich andere Fahrzeuge im schlecht
einsehbaren hinteren Seitenbereich des Fahrzeugs
— dem sogenannten toten Winkel — befinden. Der
Totwinkelwarner warnt den Fahrer sobald sich ein
anderes Fahrzeug in diesem Bereich befindet. Der

Spurwechselwarner signalisiert dies nur, wenn der
Fahrer durch das Setzen des Blinkers einen Spur-
wechsel ankindigt. Spurwechselassistenten geho-
ren zu den intervenierenden Systemen und verhin-
dern den Wechsel von Fahrspuren, wenn die
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Mittelwert,

gesamt ®bo

durchschnittliche Anzahl
ausgewdhlter Sicherheitssysteme

im Fahrzeug
Minimum: 0, Maximum: 21
berlicksichtigte Systeme:

Minis | 2.6

- Frontairbags
- Seitenairbags

Kleinwagen | 2 g

Kopfairbags
Vorkonditionierung (Pre-Safe)

aufstellbare Fronthaube
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Kompaktklasse 3.9 - Window- bzw. Aulenairbag
- ESP
Mittelklasse 43 - spezielle Tagfahrleuchten
¥ - Dammerungsautomatik
obere Mittelklasse/ - Kurven- bzw. Abbiegelicht
Oberklasse 6,5 - Geschwindigkeitsbegrenze
- Adaptive Cruise Controll (ACC)
” - Auffahrwarner
Gelandewagen!SUV s - Kollisionswarner
4.1 - Multikollisionsbremse
Mehrzweckfahrzeuge/Vans ! - Notbremssystem iiber 30 km/h
- Notbremssystem bis 30 km/h
Sportwagen 42 - Kreuzungsassistent
- Toterwinkelwarner
0 5 10 15 20 - Spurwechselwarner

Spurwechselassistent

Bild 13: Durchschnittliche Ausstattung der Fahrzeuge nach Segmenten

Gefahr eines Zusammenstof3es mit einem anderen
Fahrzeug besteht. Diese Systeme gehodren bei
etwa einem Prozent der Fahrzeuge zur Ausstat-
tung. In der oberen Mittel- und Oberklasse errei-
chen sie einen Anteil zwischen zwei und finf Pro-
zent (siehe Bild 12).

Bild 13 fasst die bisher separat ausgewiesenen
Ergebnisse noch einmal zusammen. Dort ist die
durchschnittliche Anzahl der 21 zuvor separat vor-
gestellten Fahrzeugsicherheitssysteme pro Fahr-
zeugsegment ausgewiesen. Im Schnitt sind Fahr-
zeuge in Deutschland mit etwa vier der 21 ausge-
wahlten Systeme ausgestattet. Damit ist der Durch-
schnitt der Fahrzeuge weit von der Maximalzahl 21
entfernt. Zwei Fahrzeuge erreichen einen Wert von
18. Dabei handelt es sich um eine Mercedes
S-Klasse und eine Mercedes E-Klasse, die dem
KBA-Segment obere Mittelklasse bzw. Oberklasse
angehoren. 71 Fahrzeuge des Samples (das ent-
spricht gewichtet etwa zwei Prozent) sind mit kei-
nem dieser 21 Systeme ausgestattet. Dabei han-
delt es sich hauptsachlich um altere Fahrzeuge, die
vor 1997 zugelassen wurden. Aus Marktsicht han-
delt es sich bei den 21 ausgewéhlten Fahrzeugsi-
cherheitssystemen um eher neue und seltene Sys-
teme. Eine Ausnahme stellen dabei die Airbags und
das ESP dar, die wie bereits gezeigt, eher zur Stan-
dardausstattung in Fahrzeugen gehdren.

Minis und Kleinwagen haben mit durchschnittlich
2,6 bzw. 2,9 dieser 21 Systeme etwas weniger

davon an Board. Fahrzeuge der oberen Mittelklas-
se bzw. Oberklasse sind durchschnittlich mit sechs
bis sieben dieser Systeme ausgestattet. Diese Be-
trachtungsweise wird in Kapitel 3.3 erneut aufge-
griffen, um einige interessante Ergebnisse der
Fahrzeugausstattung im Zusammenhang mit der
Fahrzeugnutzung aufzuzeigen.

3.2 Ergebnisse der
Expertenbefragung

Die quantitative Nutzerbefragung gibt einen Ein-
druck vom Anteil gewerblich zugelassener Fahr-
zeuge. Etwa neun Prozent der Fahrzeuge, die deut-
schen Haushalten zur Nutzung zur Verfugung ste-
hen, sind Dienstwagen. Diese gibt es in jedem der
betrachteten KBA-Segmente. Ein klarer Schwer-
punkt zeigt sich aber bei den oberen Mittel- und
Oberklassefahrzeugen (22 Prozent), Gelandewa-
gen bzw. SUVs (16 Prozent), Mehrzweckfahrzeu-
gen bzw. VANs (zwdlf Prozent) und Mittelklassewa-
gen (elf Prozent). Neben diesen Dienstfahrzeugen,
die auch privat genutzt werden kdnnen, geben die
Expertengesprache Einblick in die Auswahlprozes-
se bei Flottenfahrzeugen, die von mehreren Fah-
rern genutzt werden (siehe auch Bild 14).

Die Ergebnisse der Expertenbefragung verdeut-
lichen die unterschiedlichen Anforderungen, Be-
dirfnisse und Winsche die professionelle Fahr-
zeugkaufer und Flottenbetreiber an die Fahrzeuge
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gesamt

Minis
Kleinwagen
Kompaktklasse

Mittelklasse

obere Mittelklasse/
Oberklasse

Gelandewagen/SUV

Mehrzweckfahrzeuge/Vans

Sportwagen

Frage:

91 Ist Ihr Fahrzeug ein
Dienstwagen oder
Privatwagen?

920

96 Privatwagen

M Dienstwagen

Angaben in Prozent,
94 an 100 Prozent fehlende:
keine Angabe
89

78
84
88
97
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Bild 14: Ubersicht Fahrzeughalter

stellen. Die Modell- und Ausstattungswahl variiert
stark. Je nachdem ob es sich um einen Dienstwa-
gen fur einen Manager, ein Fahrzeug fur einen Au-
Rendienstmitarbeiter oder ein Fahrzeug mit unter-
schiedlichen Nutzern handelt, unterscheiden sich
die Mdglichkeiten der spéateren Nutzer, Einfluss auf
die Auswahl des Modells und die Fahrzeugausstat-
tung zu nehmen. Grundsatzlich lasst sich feststel-
len, dass die spateren Nutzer einen umso hoheren
Einfluss auf die Fahrzeugwahl haben, je weiter
oben sie in der Firmenhierarchie angesiedelt sind.
Fir den volumenmaRig groRten Teil der Firmen-
fahrzeuge gibt es klare Unternehmensrichtlinien,
die in der Regel eine Vorauswahl an Modellen und
Ausstattungen beinhalten.

Die Sicherheit der Fahrzeuge und Mitarbeiter
haben einen hohen Stellenwert in Fahrzeugflotten.
Der Schutz der Nutzer ist ein wesentlicher Punkt
bei der Auswahl der Fahrzeugausstattung. Der
hohe Stellenwert der Fahrzeugsicherheit bedeutet
aber nicht, dass alle Sicherheitssysteme grund-
satzlich fur alle Fahrzeuge ausgewahlt werden.
Das reine Versprechen von mehr Sicherheit tGber-
zeugt die GrolReink&ufer nicht. Die Zuverlassigkeit
und der Nutzen der Systeme mussen nachge-
wiesen sein. Der Nutzen besteht vor allem in
weniger Unféllen und damit geringeren Fahrzeug-
ausfallen sowie geringerem Bearbeitungsaufwand
und damit verbundenen geringeren Kosten. Ist
der Nutzen erwiesen, kann ein solches System
als Standard fur die Fahrzeugflotte definiert wer-
den.

Einer Vollausstattung der Flottenfahrzeuge mit je-
weils neuesten Sicherheitssystemen stehen 6ko-
nomische Abwagungen entgegen. Fir die Unter-
nehmen sind Anschaffungskosten, Unterhalts-
kosten und auch der Wiederverkaufswert zentrale
Kriterien. Der Wiederverkaufswert ist in gewisser
Weise ein Korrektiv zum Einkaufswert: Da Fahr-
zeuge mit niedriger Ausstattung in der Regel
schlechter weiterverkauft werden kénnen, wird
eine Mindestausstattung angesetzt. Fir Dienstwa-
gen, die auch privat genutzt werden kdnnen, spie-
len zusatzlich die personlichen Vorlieben der Nut-
zer und ihre finanziellen Interessen eine Rolle. Da
jedes Sicherheitssystem den Preis des Fahrzeugs
erhéht und der privat genutzte Dienstwagen als so-
genannter geldwerter Vorteil versteuert werden
muss, erhdhen sich auch die finanziellen Beitrdge
fur den Nutzer.

Die Auswahl der Fahrzeugausstattung ist damit so-
wohl fir die Unternehmen als auch flir die privaten
Nutzer von Dienstwagen ein Abwagen zwischen Si-
cherheits- und Komfortgewinnen und den damit
verbundenen Kosten. Passive Sicherheitssysteme,
die unmittelbare Folgen nicht mehr vermeidbarer
Unféalle abmildern sollen, gehéren in den meisten
Flotten zur Standardausstattung. Bei den aktiven
Sicherheitssystemen werden sich jene als Stan-
dard etablieren, die das Unfallrisiko nachvollziehbar
senken.

Assistenzsysteme, die den Fahrern helfen, Ge-
schwindigkeitsiibertretungen zu vermeiden, geho-
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In der Flotte gehért dieses System ...

..eher zur |..eherzu |..bald zur ..zu denen, die von |..zu denen, die als
Standard- |neuen Standard- Nutzern hdaufig nach- |nicht wichtig
austattung |Sytemen |ausstattung |gefragt werden erachtet werden
Fahrsicherheitssysteme
Assistenzsysteme, die warnen 1 1 7 2 0
oder automatisch bremsen Einschétzung der zehn
Assistenzsysteme, die eine Experten
eingestellte 8 1 2 1 0 [] weniger als funf Experten
Fahrgeschwindigkeit halten
Assistenzsysteme, die beim [[] funf oder sechs Experten
Halten bzw. Wechseln von .
. 1 1 4 2 3 1 sieben oder mehr Experten
Fahrspuren unterstiitzen
passive Systeme zur Sicherheit
6 2 3 3 0
der Insassen
Lichtsysteme zum verbesserten
Ausleuchten von Kurven 2 ! = ! 0
Lichtsysteme, die sich
autematisch ein- und 3 1 5 2 0
ausschalten
Systeme zum Schutz von
yerer 2 2 5 0 1
Fullgangern
Marktdurchdringung von Fat jsicherheitssy en, 2014

Bild 15: Ubersicht zur Einschatzung der Experten

ren bereits heute zur Standardausstattung von
Flottenfahrzeugen. Dazu gehéren sowohl Tempo-
mat und das sogenannte Adaptive Cruise Control
(ACC).

Systeme, die sich zukilnftig in Flottenfahrzeugen
bald als Standard etablieren werden, sind

» Assistenzsysteme, die bei einer drohenden
Kollision automatisch bremsen. Dazu gehéren
Notbremssysteme, Kreuzungsassistenten und
Multikollisionsbremsen.

e Lichtsysteme zum verbesserten Ausleuchten
von Kurven und die sich je nach Lichtverhaltnis-
sen automatisch ein- und ausschalten.

e Systeme zum Schutz von Ful3gangern, wie die
aufstellbare Fronthaube und der Windowbag
bzw. Au3enairbag.

Die Einschatzungen der Experten sind zusammen-
gefasst noch einmal in Bild 15 aufgeflhrt.

3.3 Weitere Ergebnisse der Nutzer-
befragung: Ausstattung der
Fahrzeuge mit ausgewéahlten
Fahrzeugsicherheitssystemen
nach Nutzungsmustern

Die bisherigen Auswertungen der Ergebnisse
haben gezeigt, dass einige Fahrzeugsicherheits-
systeme eine geringe Verbreitung haben und dass

sich die Ausstattung der Fahrzeuge zwischen den
KBA-Segmenten teilweise deutlich unterscheidet.
Im Folgenden sollen einige interessante Unter-
schiede in der Fahrzeugausstattung in Abhangig-
keit von den Nutzungsmustern vorgestellt werden.
Dazu wurde die Fahrzeugausstattung mit den in
Kapitel 3.1 detailliert betrachteten 21 Fahrzeug-
sicherheitssystemen herangezogen und pro Fahr-
zeug die Summe Uber die vorhandenen Sicher-
heitssysteme gebildet. Der theoretische Maximal-
wert liegt bei 21 Systemen. Dieser wird in der Regel
nicht erreicht, da einige Systeme analoge Funk-
tionen haben und in einem Fahrzeug nicht beide
Systeme verbaut werden. Durchschnittlich sind die
Fahrzeuge in deutschen Haushalten mit vier dieser
Systeme ausgestattet.

Bild 16 zeigt die durchschnittliche Fahrzeugaus-
stattung in Abhangigkeit von der Jahresfahrlei-
stung sowie die Nutzungshaufigkeit. Sie offenbart
einen deutlichen Zusammenhang zwischen
Nutzungsintensitat und Ausstattung. Fahrzeuge,
die mehr als 50.000 Kilometer pro Jahr gefahren
werden, verfigen mit durchschnittlich etwa sechs
Sicherheitssystemen uUber etwa zwei Systeme
mehr als der Durchschnitt. Fahrzeuge, die weniger
als 5.000 Kilometer pro Jahr gefahren werden,
verfugen mit durchschnittlich drei Sicherheits-
systemen Uber ein System weniger als der Durch-
schnitt.

Ahnlich sieht das Ergebnis nach Nutzungsh&ufig-
keit aus. Fahrzeuge, die (fast) taglich genutzt wer-
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Mittelwert,

gesamt ®po

durchschnittliche Anzahl
ausgewabhlter Sicherheitssysteme

Jahresfahrleistung

im Fahrzeug
Minimum: 0, Maximum: 21
beriicksichtigte Systeme:

bis 5.000km | 29"

- Frontairbags
- Seitenairbags

5.000 bis 20.000 km 390

- Kopfairbags
- Vorkonditionierung (Pre-Safe)

20.000 bis 50.000 km ® 50

- aufstellbare Fronthaube
- Window- bzw. Auenairbag
- ESP

mehr als 50.000 km ® 6.1

- spezielle Tagfahrleuchten
- Démmerungsautomatik

Nutzungshaufigkeit

- Kurven- bzw. Abbiegelicht
- Geschwindigkeitsbegranze

(fast) taglich 4.1

- Adaptive Cruise Controll (ACC)
- Auffahrwarner
- Kollisionswarner

waochentlich 1 34

- Multikollisionsbremse
- Notbremssystem tber 30 km/h

seltener als wéichentlich B 313

- Notbremssystem bis 30 km/h
- Kreuzungsassistent

icharhail 1, 2014

Mar i 1g von Fahrzel

- Toterwinkehwarner
15 20 - Spurwechselwarner
- Spurwechselassistent

Bild 16: Durchschnittliche Ausstattung der Fahrzeuge nach Nutzung

Mittelwert,
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gesamt ®5so durchschnittliche Anzahl
hauptsichlich aus;_gewéhlter Sicherheitssysteme
» im Fahrzeug
zurlickgelegte Strecken > Minimum: 0, Maximum: 21
unter 50 km 3,74 beriicksichtigte Systeme:
. = - Frontairbags
tber 50 km 4.8 © - Seitenairbags
A F - - Kopfairbags
beides etwa gleich 4.3 # \.forkonditi%nierung {Pre-Safe)
- aufstellbare Fronthaube
- Window- bzw. Aulienairbag
eher in der Stadt W 3.7 ~'ESP.
- spezielle Tagfahrleuchten
eher Uber Land 14,1 - Dammerungsautomatik
. - Kurven- bzw. Abbiegelicht
beides etwa gleich P B9o - Geschwindigkeitsbegrenze
- Adaptive Cruise Controll (ACC)
- Auffahrwarner
- - Kollisionswarner
eher auf der Autobahn » 47 - Multikollisionsbremse
eher auf Land- und P - Notbremssystem Ober 30 km/h
Bundesstralen 4 5'6 - Notbremssystem bis 30 km/h
beides etwa gleich 0 4.4 s oy
- Spurwechselwarner
9 3 19 L 20 - Spurwechselassistent

Bild 17: Durchschnittliche Ausstattung der Fahrzeuge nach Art der gefahrenen Strecken

den, sind mit durchschnittlich rund vier Systemen
etwas besser ausgestattet. Fahrzeuge, die seltener
als wochentlich genutzt werden, sind mit etwas we-
niger Systemen ausgestattet.

Betrachtet man die Art der hauptsachlich zuriickge-
legten Strecken und die Ergebnisse in Bild 17, ver-
vollstandigt sich dieses Bild. Fahrzeuge, die eher
kUrzere Strecken zurlicklegen, vorwiegend in der
Stadt und nicht auf der Autobahn unterwegs sind,

verfugen durchschnittlich Uber weniger Sicherheits-
systeme als Fahrzeuge, die eher langere Strecken
zuriicklegen, hauptsachlich tber Land und auf der
Autobahn unterwegs sind.

Bild 18 zeigt den durchschnittlichen Ausstattungs-
grad in Abhangigkeit von der Erstzulassung des
Fahrzeugs, der Zulassung als Dienstwagen sowie
des Geschlechts des Hauptnutzers. Grundsatz-
lich wird deutlich, dass jingere Fahrzeuge mit
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Mittelwert,

spezielle Tagfahrleuchten

Zulassung als ...

gesamt ‘ 3.9 durchschnittliche Anzahl
ausgewahlter Sicherheitssysteme
im Fahrzeu
Erstzulassung Midrin: o, Macaest
ab 2012 8.8 berlicksichtigte Systeme:
- Frontairbags
2007 bis 2011 4.9 - Seitenairbags
- Kopfairbags
2002 bis 2006 36 - Vorkonditionierung (Pre-Safe)
. - aufstellbare Fronthaube
1997 bis 2001 2 g = Window- bzw. AuRenairbag
vor 1997 1,1 = Es

Dammerungsautomatik
Kurven- bzw. Abbiegelicht

Dienstwagen ) 5.8

- Geschwindigkeitsbegrenze
Adaptive Cruise Controll (ACC)

Privatwagen 37

Auffahrwarner
Kollisionswarner

Hauptnutzer ist ...

Multikollisionsbremse
Notbremssystem ber 30 km/h

Notbremssystem bis 30 km/h

ménnlich 4.2 Kreuzungsassistent
iblich Toterwinkelwarner
welblic Spurwechselwarner
0 5 10 15 20 Spurwechselassistent
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Bild 18: Durchschnittliche Ausstattung der Fahrzeuge nach Erstzulassung, Art der Zulassung sowie Hauptnutzer

durchschnittlich fast sieben dieser Systeme aus-
gestattet sind und die Anzahl der im Fahrzeug vor-
handenen Systeme mit dem Fahrzeugalter konti-
nuierlich sinkt. Fahrzeuge, die vor 1997 zugelas-
sen wurden, sind im Schnitt mit einem dieser
Systeme — dem Frontairbag — ausgestattet (ohne
Abbildung).

Dienstwagen sind haufig jingere Fahrzeuge und mit
durchschnittlich etwa sechs dieser Fahrzeug-
sicherheitssysteme ausgestattet wahrend Privat-
wagen mit durchschnittlich zwei Systemen weniger
versehen sind. Wird ein Fahrzeug hauptséachlich
von einem Mann genutzt, ist es im Durchschnitt mit
einem halben der 21 Systeme mehr ausgestattet als
Fahrzeuge, die hauptsachlich von einer Frau ge-
nutzt werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass es sich bei den 21
ausgewahlten Systemen um eher seltene Fahr-
zeugsicherheitssysteme handelt. Im Schnitt sind
nur vier der 21 Systeme in den Fahrzeugen vor-
handen. Die Verteilung unterscheidet sich nach
Fahrzeugsegmenten (vergleiche Kapitel 3.1), nach
Jahresfahrleistung, Nutzungshaufigkeit, Art der zu-
ruckgelegten Strecken, Alter des Fahrzeugs, Zulas-
sungsart und in geringerem MalRe auch vom Ge-
schlecht des Hauptnutzers. Die Sicherheitsausstat-
tung und damit die Verteilung der Sicherheitsrisiken
variiert nach Fahrzeugsegment, Fahrzeugalter und
nach Fahrzeugnutzung.

4 Erkenntnisse und
Empfehlungen fur zuktnftige
Erhebungen

Die Erfahrungen und Erkenntnisse, die bei der Vor-
bereitung und Durchfiihrung der Studie gemacht
wurden, sollen im Folgenden noch einmal zusam-
menfassend dargestellt werden und Empfehlungen
fur kiinftige Erhebungen abgeleitet werden.

Die Herausforderung der Studie besteht in der
Komplexitat und Unubersichtlichkeit des Erhe-
bungsgegenstandes. Viele Fahrzeugsicherheits-
systeme sind selten und den Autofahrern unbe-
kannt. Die Hersteller nutzen gréf3tenteils eigene
Bezeichnungen und Abkilrzungen, sodass das An-
gebot verfligbarer Systeme fur die Autofahrer un-
Ubersichtlich ist. Einige Systeme sind zudem nicht
im Fahrgastraum gekennzeichnet. Eine rein telefo-
nische Abfrage der ausgewdahlten Systeme — ohne
zusatzliche Unterstlitzung — wirde einen Grol3teil
der Fahrzeugnutzer Uberstrapazieren. Sie ware
zum einen sehr umfangreich, sodass aufgrund des
hohen zeitlichen Aufwandes die Teilnahmebereit-
schaft sinken wiirde. Zum anderen waren die aller-
meisten Nutzer nicht in der Lage, zuverlassige Aus-
kiinfte Gber die im Fahrzeug vorhandenen Systeme
zu geben. Das Studiendesign ist so angelegt, dass
es dieser Herausforderung bestmdglich gerecht
wird. Die wichtigsten Punkte zur Anlage, Vorberei-
tung und Durchfihrung der Befragung sowie der
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Datenaufbereitung und Plausibilitdtsprifung sollen
im Folgenden noch einmal dargestellt werden.

Anlage der Studie

Das entwickelte Studiendesign kombiniert eine um-
fangreiche Vorerfassung optional bzw. serienmaRig
vorhandener Fahrzeugsysteme aus verfigbaren
Sekundarquellen mit einer telefonischen Nutzer-
befragung. Durch die bereits vorliegenden Informa-
tionen zum Fahrzeug und seiner Ausstattung kann
das Set an relevanten Fragen, die nur durch die
Nutzer des Fahrzeugs beantwortet werden kénnen,
reduziert werden. Die Teilnahmebereitschaft und
die Konzentration der befragten Nutzer bleiben da-
durch erhalten und mégliche Irrtimer der Befragten
werden minimiert.

Die Abfolge sowie die Verstandlichkeit der Fragen
wurden in der Pilotphase vor dem Start des Haupt-
feldes Uberprift. Schwierigkeiten konnten dabei
identifiziert und fir die Hauptstudie behoben wer-
den. Dieses Vorgehen empfiehlt sich auch fir zu-
kinftige Erhebungen, wenn darin neue Systeme
bertcksichtigt werden sollen.

Um die Marktdurchdringung von Fahrzeugsicher-
heitssystemen zuverlassig bestimmen zu kénnen,
ist ein interdisziplinares Projektteam vorteilhaft.
Darin sollten sowohl Experten fur Fahrzeugtechnik
als auch Erhebungsexperten und Projektmanager
vertreten sein. Neben der engen Abstimmung sei-
tens der Auftragnehmer sind die verschiedenen fr
das Projekt relevanten Referate bzw. Abteilungen
des Auftraggebers zu beteiligen. Wichtige Entschei-
dungen sollten gemeinsam im interdisziplinaren
Projektteam diskutiert und getroffen werden. Dazu
sind Abstimmungen und Projekttreffen mit allen
Projektbeteiligten zu Meilensteinen geeignet.

Vorerfassung

Die Vorerfassung der optionalen und serienmaf3i-
gen Fahrzeugsicherheitssysteme ermdglicht so die
Reduktion auf die relevanten Fahrzeugsicherheits-
systeme fur die einzelnen Befragten. Sie reduziert
die Komplexitat des Fragebogens fiir die einzelnen
Teilnehmer, sodass im Interview nur die Ausstat-
tung mit optional vorhandenen Systemen erfragt
werden muss. Die Vorerfassung der Fahrzeug-
sicherheitssysteme fur einzelne Modelle ist zentra-
ler Bestandteil der Fragebogensteuerung und damit
eine wichtige Grundlage fur die Zuverlassigkeit der
spateren Ergebnisse. Die enge Zusammenarbeit

zwischen den Experten fir Fahrzeugtechnik und
Erhebung wird in diesem vorbereitenden Projekt-
schritt bereits deutlich.

Die Vorerfassung der verfligbaren Systeme fur ein-
zelne Fahrzeuge ist grundsatzlich sinnvoll, wenn
geeignete Abgrenzungen gefunden werden koén-
nen. Dies sind zum einen Hersteller und Modell und
zum anderen das Baujahr bzw. das Jahr der Erst-
zulassung. Mithilfe der Zulassungs- und Bestands-
statistik des KBA konnen die sogenannten Volu-
menmodelle Uber Hersteller und Modell identifiziert
werden. Da diese Modelle den grof3ten Anteil des
Pkw-Bestandes ausmachen, sollten diese bei der
Vorerfassung beriicksichtigt werden. Pro Modell
missen zusatzlich einzelne Baureihen unterschie-
den werden, da sich die Fahrzeugausstattung Uber
die Zeit andert. Fur die vorliegende Studie wurden
Baureihen der Volumenmodelle fiir die letzten 20
Jahre differenziert vorerfasst. Da die Hersteller
dazu ubergehen auch zwischen den Modellwech-
seln mit sogenannten Modellpflegen neue Systeme
in einem Modell einzufiihren, sollte die Abgrenzung
der Baureihen nicht ausschlie3lich anhand der Mo-
dellversionen geschehen, sondern Modellpflegen
innerhalb einer Modellversion gegebenenfalls zu-
satzlich berlcksichtigen.

Neben der umfassenden Vorerfassung der einzel-
nen Baureihen ist die korrekte Zuordnung der im
Interview aufgenommenen Fahrzeuge zu einer
Baureihe entscheidend. Eine Unschéarfe kommt
durch die mégliche Differenz zwischen Erstzulas-
sung, die in der Zulassungsbescheinigung vermerkt
ist, und dem tatsachlichen Baujahr zustande. Mo-
dellwechsel erfolgen zudem héaufig unterjéhrig, so-
dass Modelle im selben Zulassungsjahr unter-
schiedlichen Baureihen angehéren kénnen. Um
moglichen Fehlern vorzubeugen wurden Baurei-
henwechsel in der Vorerfassung immer ab dem fol-
genden Kalenderjahr berlcksichtigt und die optio-
nale Ausstattung eher zu hoch angesetzt als zu
niedrig. Auf diese Weise wurde ausgeschlossen,
dass durch die Vorerfassung von einer eventuell zu
hohen Serienausstattung oder einer zu geringen
optionalen Ausstattung ausgegangen wurde.

Vorbereitung der Befragung

Die grolRe Vielzahl mdglicher Fahrzeugausstattun-
gen zusammen mit der Vielzahl der Hersteller-
bezeichnungen erschwert den Uberblick fiir die
Fahrzeugnutzer. Um sicherzugehen, dass die be-
fragten Nutzer die gewilinschten Angaben zur Fahr-
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zeugausstattung machen kénnen, missen die Fra-
gen alltagsnah formuliert sein. Im vorliegenden Fall
bedeutet das, dass alle Fragen grundsatzlich aus
der Nutzerperspektive formuliert wurden und die
Systeme mithilfe allgemeiner Alltagsbegriffe und
wahrnehmbarer Funktionen beschrieben wurden.
Neben der Reduktion der individuellen Fragebdgen
durch die Vorerfassung und die alltagsnahe Abfra-
ge der Systeme kommt der Unterstitzung der
Befragung durch die Interviewer eine besondere
Bedeutung zu. Die Interviewer wurden dazu uber
die grundlegenden Schulungen hinaus auf die Be-
sonderheiten und die Zielsetzung der Studie ge-
schult.

Plausibilitditschecks und Aufbereitung der
Ergebnisse

Eine Validierung anhand externer Daten war nur
begrenzt moglich. Die Plausibilitatsprifungen kon-
zentrierten sich deshalb auf die Identifikation und
erneute Prifung von Auffalligkeiten. Zur Identifika-
tion von Auffalligkeiten wurden die Ergebnisse so-
wohl fir einzelne Fahrzeugsegmente als auch nach
Baujahren ausgewertet. Mithilfe dieser Auswertun-
gen wurden Fahrzeuge identifiziert, die innerhalb
eines Segments bereits sehr friih oder spat Uber
einzelne Systeme verfiigen. Fir die so identifizier-
ten Fahrzeuge wurden die Angaben aus der Vorer-
fassung noch einmal Gberprift.
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