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Kurzfassung – Abstract

VERKEHRSKLIMA 2020

Kontinuierliche Erfassung des Verkehrsklimas 
Baseline Messung

Das Verkehrsklima eines Landes ist geprägt durch 
die Wahrnehmung und Bewertung der Interaktionen 
zwischen Verkehrsteilnehmern. Ziel dieser Studie 
ist es, das Verkehrsklima in Deutschland zu erfas-
sen und aus den gewonnenen Ergebnissen Emp-
fehlungen für eine zukünftige Anwendung der Ver-
kehrsklima-Skala abzuleiten. Da für die Erfassung 
des Verkehrsklimas keine geeigneten objektiven 
Kriterien vorliegen, wird bei der Diagnose des Ver-
kehrsklimas auf den subjektiven Angaben der Ver-
kehrsteilnehmer zurückgegriffen. Im Rahmen eines 
Monitorings des Verkehrsklimas der Bundesanstalt 
für Straßenwesen liegen die Ergebnisse der ersten 
Messung (Basis-Messung) vor. Grundlegend für 
diese Studie war eine bevölkerungsrepräsentative 
Befragung (N = 2.446) der ab 16-Jährigen im Rah-
men standardisierter Online- und Telefon-Inter-
views. Neben den Fragen zum Verkehrsklima wur-
den auch Fragen zu spezifischen aggressiven Ver-
haltensweisen und zur persönlichen Bedeutung des 
Autos gestellt.

Nach den Ergebnissen dieser Studie wird für ganz 
Deutschland das Verkehrsklima weder besonders 
positiv noch besonders negativ beurteilt. Unter-
schiede ergeben sich zwischen verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen und zwischen bestimmten 
Bundesländern und Regionen. Unterschiede erge-
ben sich auch, wenn eine getrennte Auswertung 
des Verkehrsklimas aus der Perspektive von Auto-
fahrern und -fahrerinnen und Radfahrern und -fah-
rerinnen vorgenommen wird. Das Verhalten von 
Radfahrenden wird negativer beurteilt als das der 
Autofahrenden.

Einen statistisch bedeutsamen Einfluss auf das 
Verkehrsklima hat die Wahrnehmung von aggressi-
vem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Je stär-
ker diese Wahrnehmung ausgeprägt ist, umso ne-
gativer wird das Verkehrsklima bewertet.

Mit der vorliegenden Studie liegt ein zuverlässiges, 
praktikables Instrument zu Erfassung des Ver-
kehrsklimas vor, das auch für den Einsatz in zu-
künftigen Erhebungen geeignet ist. Es wird emp-
fohlen, dieses Instrument auch in Studien zu be-

rücksichtigen, deren Fokus auf Aspekte der Ver-
kehrskultur und Verkehrssicherheitskultur ausge-
richtet ist.

TRAFFIC CLIMATE 2020

Continuous monitoring of the traffic climate
Baseline measurement

The traffic climate of a country is characterised by 
the perception and evaluation of the interactions 
between road users. The aim of this study is to 
capture the traffic climate in Germany and to derive 
recommendations for a future application of the 
traffic climate scale from the results obtained.  
Since there are no suitable objective criteria for 
determining the traffic climate, the diagnosis of the 
traffic climate is based on the subjective statements 
of the road users. Within the framework of a 
monitoring of the traffic climate by the Federal 
Highway Research Institute, the results of the first 
measurement (basic measurement) are available. 
The basis for this study was a representative survey 
(N = 2,446) of 16-year-olds and older within the 
framework of standardised online and telephone 
interviews. In addition to questions about the traffic 
climate, questions were also asked about specific 
aggressive behaviours and the personal importance 
of the car.

According to the results of this study, for Germany 
as a whole, the traffic climate is assessed neither 
particularly positively nor particularly negatively. 
Differences arise between different road user 
groups and between certain federal states and 
regions. Differences also arise when a separate 
evaluation of the traffic climate is made from the 
perspective of car drivers and cyclists. The 
behaviour of cyclists is assessed more negatively 
than that of car drivers.

The perception of aggressive behaviour by other 
road users has a statistically significant influence on 
the traffic climate. The more pronounced this 
perception is, the more negatively the traffic climate 
is assessed.

The present study provides a reliable, practicable 
instrument for recording the traffic climate, which  
is also suitable for use in future surveys. It is 
recommended that this instrument should also be 
considered in studies that focus on aspects of traffic 
culture and road safety culture.
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1	 Einleitung
1.1	 Zielsetzung

Das zentrale Ziel dieser Studie ist die Diagnose des 
Verkehrsklimas auf der Grundlage subjektiver An-
gaben repräsentativ befragter Verkehrsteilnehmer. 
Diese als Basis-Messung bezeichnete Erfassung 
ist die erste Messung als Grundlage für ein kontinu-
ierliches Monitoring des Verkehrsklimas.

In den Empfehlungen des 51. Deutschen Verkehrs-
gerichtstags zum Arbeitskreis III „Aggressionen im 
Straßenverkehr“ wurde der Begriff Verkehrsklima 
noch nicht aufgenommen. In diesen Empfehlungen 
wurde festgehalten, dass aggressive Verhaltens-
weisen im Straßenverkehr die Verkehrssicherheit 
gefährden und dass die durch aggressives Verhal-
ten entstehenden Rechtsgutverletzungen von den 
bestehenden rechtlichen Regelungen grundsätzlich 
abgedeckt werden. Dementsprechend erhielt die 
Empfehlung zur Umsetzung kommunikativer, edu-
kativer und rehabilitativer Maßnahmen zur Sensibi-
lisierung von Verkehrsteilnehmern für die Proble-
matik aggressiver Verhaltensweisen im Straßenver-
kehr besonderes Gewicht. Empfohlen wurde außer-
dem ein regelmäßiges Monitoring zur systemati-
schen Feststellung des Umfangs und der Entwick-
lung von Aggressionen im Straßenverkehr (Deut-
scher Verkehrsgerichtstag, 2013).

Mit dem Ziel, ein solches Monitoring auf den Weg 
zu bringen, erfolgte im Rahmen eines externen For-
schungsprojekts der Bundesanstalt für Straßenwe-
sen (BASt) die Aufarbeitung des Kenntnisstandes 
zu den Themen Aggressionen im Straßenverkehr 
und Verkehrsklima und die Entwicklung eines ent-
sprechenden Erhebungsinstrumentes (SCHADE, 
RÖßGER, EGGS, FOLLMER & SCHLAG, 2019). 
Im Anschluss daran wurde 2020 im Rahmen eines 
internen BASt-Projektes das Monitoring des Ver-
kehrsklimas mit einer ersten Messung (Basis-Erhe-
bung) gestartet. Die Datenerhebung wurde extern 
vergeben (BASt-Projekt FE 89.0341). Die Daten-
analyse und die im vorliegenden Bericht erstellte 
Dokumentation lagen im Aufgabenbereich der 
BASt.

Grundsätzlich können die beiden Fragen, wie häu-
fig Aggressionen im Straßenverkehr vorkommen 
und wie sich das Verkehrsklima beschreiben und 
verbessern lässt, nur beantworten, wenn allgemein-
gültige Definitionen für beide Aspekte zugrunde ge-
legt werden. Daher erfolgt zunächst eine Begriffs-

klärung (Kapitel 2) vor der Darstellung der Ver-
kehrssicherheitsrelevanz des Verkehrsklimas (Ka-
pitel 3), der Darstellung der Prävalenz aggressiver 
Verhaltensweisen und der Diagnose des Ver-
kehrsklimas (Kapitel 4), den Ausführungen zu den 
Einflussfaktoren auf die Wahrnehmung des Ver-
kehrsklimas (Kapitel 5) und der Zusammenstellung 
der Ursachen aggressiver Verhaltensweisen im 
Straßenverkehr (Kapitel 6).

1.2	 Einbettung der VERKEHRSKLIMA- 
Studie in der BASt-Forschung

Der Umsetzung eines Monitorings zum Verkehrskli-
ma in Deutschland ging ein Expertengespräch zum 
Thema Aggressionen im Straßenverkehr im Jahr 
2014 in der BASt voraus. Zur Vorbereitung dieses 
Expertengesprächs diente eine BASt-interne, nicht 
veröffentlichte Kurzstudie von HOLTE (2014). Nach 
Ansicht der Experten kann ein regelmäßiges Moni-
toring zukünftig die Entwicklung von Aggressionen 
im Straßenverkehr und des Verkehrsklimas doku-
mentieren und somit eine Steuerungsgrundlage für 
weitere Maßnahmen bilden. Ein regelmäßiges Mo-
nitoring könnte unter zwei Perspektiven erfolgen: 
(1) Analyse der Entwicklung des Verkehrsklimas 
und (2) systematische Erfassung der Prävalenz ag-
gressiver Verhaltensweisen. Während die Erfas-
sung des Verkehrsklimas auf subjektiven Angaben 
der Verkehrsteilnehmer beruht, stützt sich die Er-
mittlung der Prävalenz aggressiver Verhaltenswei-
sen auf objektive Daten. Die Expertengruppe regte 
an, im Rahmen einer Methodenstudie einen prakti-
kablen und belastbaren Ansatz zur Ermittlung von 
subjektiven und objektiven Indikatoren bei der Er-
fassung des Verkehrsklimas und der Prävalenz ag-
gressiver Verhaltensweisen zu entwickeln. Es wur-
de darauf hingewiesen, dass insbesondere bei der 
Wahl objektiver Indikatoren ein sorgfältiger Bezug 
zu aggressiven Verhaltensweisen hergestellt sein 
muss, um solche Verhaltensweisen auszuschlie-
ßen, die zwar gefährlich sind, aber nicht notwendi-
gerweise auch als aggressiv anzusehen sind. Es 
sollte geprüft werden, inwieweit die Erhebung ob-
jektiver Indikatoren aggressiven Verhaltens über 
Beobachtungsstudien, über Analysen der Unfallsta-
tistik oder über Analysen der Einträge im Fahreig-
nungsregister (FAER) des Kraftfahrtbundesamtes 
erfolgen kann. Als Methode zur Erfassung des Ver-
kehrsklimas würde sich nach Ansicht der Exper- 
ten eine Repräsentativbefragung eignen (HOLTE, 
2014). Mit der Durchführung der Studie von SCHA-
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DE et al. (2019) im Auftrag der BASt wurde dem 
Vorschlag der Expertengruppe Folge geleistet.

Das Thema Aggressionen im Straßenverkehr war 
bereits 1995 durch ein Expertengespräch in den 
Fokus der BASt-Forschung gerückt, das im Auftrag 
des damaligen BMVBW in der BASt durchgeführt 
wurde. Von den Ergebnissen des Expertenge-
sprächs wurden in Verknüpfung mit dem damaligen 
Kenntnisstand der Handlungs- und Forschungsbe-
darf abgeleitet. Es wurde festgestellt, dass die ehe-
malig vorliegenden Studien aufgrund methodischer 
Schwächen keine gesicherten empirischen Belege 
über Umfang und Entwicklungstendenzen aggres-
siver Verhaltensweisen im Straßenverkehr und de-
ren Sicherheitsrelevanz liefern konnten. Nach den 
Ergebnissen dieses ersten Expertengesprächs wur-
de Handlungsbedarf insbesondere in einer breiten 
Öffentlichkeitsarbeit in allen speziellen Erziehungs- 
und Ausbildungsfeldern gesehen. Von juristischer 
gesetzgeberischer Seite wurde das zur Verfügung 
stehende Arsenal sanktionsrechtlicher Möglichkei-
ten, Gewalt in den verschiedenen Erscheinungsfor-
men im Straßenverkehr bekämpfen zu können, als 
sehr beachtlich eingestuft. Forschungsbedarf wur-
de vor allem im Bereich der Quantifizierung des 
Problems und der Klärung des Einflusses aggressi-
ver Verhaltensweisen auf das Unfallgeschehen ge-
sehen (SCHULZE, 1996).

In der Folge dieses ersten Expertengesprächs wur-
de im Auftrag der BASt eine empirische Studie zum 
Thema Aggressionen im Straßenverkehr auf den 
Weg gebracht (MAAG, KRÜGER, BREUER, BEN-
MIMOUN, NEUNZIG & EHMANNS, 2003), die fun-
dierte Ergebnisse auf der Basis (1) einer Polizeibe-
fragung, (2) einer Fahrerbefragung, (3) von Anzei-
genanalysen von Privatpersonen und der Polizei 
und (4) experimenteller Untersuchungen zum Ab-
standsverhalten lieferte. Sowohl in der Polizeibefra-
gung als auch in den Befragungen von Autofahrern 
und -fahrerinnen wurde das dichte Auffahren bzw. 
Drängeln als ein zentrales Problem aggressiver In-
teraktionen angegeben, was nach Ansicht der Be-
fragten vor allem dem stetig wachsenden Verkehrs
aufkommen ursächlich zuzuschreiben sei.

Die Entwicklung eines kurzen Erhebungsinstru-
ments zur Erfassung der Einstellung gegenüber ag-
gressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr er-
folgte im Rahmen einer BASt-Studie zu jungen Fah-
rern und Fahrerinnen (HOLTE, 2012). Die deutlich 
positivste Einstellung gegenüber Aggressionen im 
Straßenverkehr zeigt sich beim Autozentrierten Le-

bensstiltyp, der neben der besonderen Vorliebe für 
das Auto und das Autofahren auch das höchste Un-
fallrisiko innerhalb der Gruppe der jungen Fahrerin-
nen und Fahrer besitzt (siehe Kapitel 6). Eine ge-
kürzte Form dieser Skala wurde im Projekt ESRA 
(E-Survey of Road Users‘ Attitudes) angewendet. 
ESRA basiert auf einer repräsentativen Online-Be-
fragung, an der sich weltweit 32 Länder mit zusam-
men mehr als 35.000 Befragten beteiligt haben. Die 
Frage nach der Einstellung gegenüber aggressiven 
Verhaltensweisen im Straßenverkehr wurde von 
der BASt als Zusatzfrage eingebracht, die auch in 
der österreichischen Stichprobe zum Einsatz kam 
(siehe Kapitel 4.3).

2	 Begriffsklärung
2.1	 Aggressionen und Aggressivität

Zahlreiche Verhaltensweisen werden in der Praxis 
und der Forschung im Zusammenhang mit Aggres-
sionen im Straßenverkehr genannt. Dazu gehören 
zum Beispiel dichtes Auffahren, Abdrängen, rechts 
Überholen, knappes Einscheren, Ausbremsen auf 
der linken Spur, Beschimpfungen, Beleidigungen, 
physische Gewalt, Verhinderung des Überholtwer-
dens, Parkplatzklau oder illegale Autorennen. Wel-
ches Verhalten im Straßenverkehr lässt sich jedoch 
grundsätzlich als aggressiv bezeichnen? Unter Ex-
perten weitgehend akzeptiert ist eine Definition ag-
gressiven Verhaltens im Straßenverkehr von HERZ-
BERG und SCHLAG (2006, S. 75):

	 „Ein Verhalten im Straßenverkehr ist aggressiv, 
wenn es andere Verkehrsteilnehmer zu schädi-
gen beabsichtigt (affektive Aggression) oder 
wenn es die Durchsetzung eigener Ziele inten-
diert, zu deren Erreichung die Schädigung ande-
rer Verkehrsteilnehmer in Kauf genommen wird 
(instrumentelle Aggression).“

Nach dieser Definition ist dichtes Auffahren kein ag-
gressives Verhalten, wenn es aus Unachtsamkeit 
entsteht und damit ein Fehlverhalten darstellt, dem 
keine beabsichtigte bzw. in Kauf genommene Schä-
digung zugrunde liegt (vgl. BORNEWASSER & UN-
GER, 2013; UHR, 2014).

Ob in einer konkreten Verkehrssituation eine solche 
Absicht vorliegt, lässt sich unmittelbar aus der rei-
nen Beobachtung nur selten erschließen. Um ein 
beobachtetes Verhalten als aggressiv bezeichnen 
zu können, bedarf es in der Regel der Interpretat
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ion. Dabei wird durch einen Beobachter oder eine 
Beobachterin unter anderem festgestellt, ob es sich 
bei diesem Verhalten um ein Fehlverhalten handelt, 
welche Absichten vorliegen, welche Emotionen  
(z. B. Ärger, Wut, Frustration, Stressempfinden) da-
bei eine Rolle spielen und welche situativen Kon-
texte (z. B. Zeitdruck, Stau, Provokation) gegeben 
sind. Die für die Interpretation einer Verkehrssituati-
on erforderlichen Kenntnisse über die gegebenen 
personenbezogenen und situativen Voraussetzun-
gen sind in der Regel sowohl bei Laien als auch bei 
Experten mehr oder weniger begrenzt, sodass die 
Bezeichnung eines Verhaltens als aggressiv mit ei-
ner mehr oder weniger großen Unsicherheit ver-
bunden ist. Es lassen sich nur relativ wenige beob-
achtbare Verhaltensweisen im Straßenverkehr zu-
verlässig als aggressiv aus der Perspektive einer 
psychologischen Definition einstufen (HOLTE, 
2021). Der Angriff mit einem Baseball-Schläger ist 
beispielsweise eindeutig eine aggressive Verhal-
tensweise. Weitere Informationen über das Zustan-
dekommen einer solchen Situationen (Verlauf der 
Interaktion zwischen den Beteiligten) beeinflussen 
die Bewertung der wahrgenommenen Aggression. 
Wird das Schlagen mit einem Baseball-Schläger als 
Verteidigung gesehen, fällt die Bewertung des Be-
obachtenden anders (z. B. weniger verurteilend) 
aus als wenn dieses Verhalten als Angriff gedeutet 
wird. Für ein beobachtbares aggressives Verhalten 
in einer konkreten Situation wird in der Forschung 
der Begriff Aggression verwendet im Unterschied 
zum Begriff Aggressivität, der herangezogen wird, 
wenn es sich um eine Disposition zu aggressivem 
Verhalten – also situationsübergreifend – handelt 
(u. a. MAAG et al., 2003).

Aufgrund der vorangegangenen Ausführungen ist 
nachzuvollziehen, warum der Begriff Aggression in 
der Unfallstatistik nicht berücksichtigt ist. Aggressi-
on ist ein psychologisches Konstrukt, in das die 
Deutung einer Verhaltensweise einbezogen ist und 
sich damit der direkten Beobachtung weitgehend 
entzieht. Eine hohe Geschwindigkeit kann – muss 
jedoch nicht – eine aggressive Verhaltensweise 
darstellen. Ein fehlender Sicherheitsabstand zu ei-
nem vorausfahrenden Fahrzeug kann – muss aber 
nicht – als Folge einer aggressiven Verhaltenswei-
se gesehen werden. Ablenkung oder Fehleinschät-
zungen können ebenso die Ursache des nicht an-
gemessenen Fahrverhaltens sein. Damit wird deut-
lich, wie schwierig es in der Forschung ist, objektiv 
das gesamte Ausmaß aggressiven Verhaltens im 
Straßenverkehr festzustellen.

2.2	 Verkehrsklima

Für die vorliegende Studie wird eine enge Definition 
des Verkehrsklimas zugrunde gelegt, nach der das 
Verkehrsklima durch die Interaktionen zwischen 
Verkehrsteilnehmern (z. B. aggressives oder rück-
sichtsvolles Verhalten) bestimmt wird. Diese Defini-
tion, wie sie auch SCHADE et al. (2019) verwen-
den, schließt Aspekte der Verkehrskultur und Ver-
kehrssicherheitskultur aus. Die Verkehrssicher-
heitskultur eines Landes definiert sich über seine 
verkehrssicherheitsrelevanten subjektiven und ob-
jektiven Gegebenheiten. Zu den subjektiven Gege-
benheiten zählen Einstellungen, Normen, Werte, 
Verhaltensabsichten, berichtete Verhaltensgewohn-
heiten (z. B. Geschwindigkeitsverhalten), die be-
richtete Nutzung von Sicherheitseinrichtungen, die 
Akzeptanz von Gesetzen und Regelungen oder die 
Bereitschaft, gegen Regeln zu verstoßen. Objektiv 
sind dagegen Gesetze, Überwachung, Infrastruktur, 
Fahrzeugtechnik, Geschwindigkeits- und Abstands-
verhalten (objektiv gemessen) oder die registrierten 
Verstöße und Unfälle (HOLTE, 2019a). In der Ver-
kehrsklimastudie der Unfallforschung des Gesamt-
verbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft 
(UDV) wird eher eine breite Definition des Ver-
kehrsklimas zugrunde gelegt, in der auch Aspekte 
der Verkehrssicherheitskultur berücksichtigt wer-
den. Dazu zählen das Sicherheitsempfinden, die 
Einstellung gegenüber bestimmten Verkehrssicher-
heitsmaßnahmen, die berichtete Nutzung von Han-
dys/Smartphones im Straßenverkehr, die berichtete 
Häufigkeit des Helmtragens von Fahrrad- bzw. Pe-
delec-Fahrenden oder die berichtete Wahrschein-
lichkeit, bestimmte Regelverstöße zu begehen 
(UDV, 2020).

Wie bei der Verkehrssicherheitskultur, so lassen 
sich bei einer Definition von Verkehrsklima, in der 
ausschließlich die Interaktionen zwischen Verkehrs
teilnehmern betrachtet werden, eine subjektive und 
eine objektive Perspektive unterscheiden. Bei einer 
objektiven Perspektive ist der Fokus auf beobacht-
bare Indikatoren für das Interaktionsverhalten zwi-
schen Verkehrsteilnehmern gerichtet. Dazu gehö-
ren aggressive Verhaltensweisen, Konflikte oder 
bestimmte Delikte. Bei einer subjektiven Perspek
tive werden subjektive Indikatoren des Verkehrskli-
mas berücksichtigt, die die Wahrnehmung und Be-
wertung sozialer Interaktionen im Straßenverkehr 
beinhalten. Während sich subjektive Indikatoren re-
lativ einfach und zuverlässig über Befragungen er-
fassen lassen, ist die Erfassung objektiver Indikato-
ren problematisch. SCHADE et al. (2019) kommen 
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nach Analyse der einschlägigen Literatur zu dem 
Schluss, dass es nicht möglich ist, die Häufigkeit 
aggressiver Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
objektiv zuverlässig anzugeben. Repräsentative 
Beobachtungen von aggressiven Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr sind mit einem hohen Erhe-
bungs- und Kostenaufwand verbunden. Bei be-
stimmten Verhaltensweisen, wie zum Beispiel dem 
Abstandsverhalten von Autofahrern und -fahrerin-
nen, bestehen außerdem Interpretationsprobleme. 
Bei welchem Abstand kann von einem aggressives 
Interaktionsverhalten gesprochen werden? Wie 
lässt sich identifizieren, dass ein kurzer Abstand tat-
sächlich eine aggressive Verhaltensweise darstellt 
und nicht ein Fehlverhalten aufgrund mangelnder 
Aufmerksamkeit? Die Erfassung der Häufigkeit  
von Verstößen oder Delikten (Fahreignungsregister 
FAER) ist eine weitere Möglichkeit, die Häufigkeit 
von Aggressionen im Straßenverkehr zu bestim-
men. Folgende erfüllte Straftatbestände gelten als 
Aggressionsdelikte: § 315d StGB (verbotene Kraft-
fahrzeugrennen), § 3115c StGB (Gefährdung des 
Straßenverkehrs), § 315b StGB (Gefährlicher Ein-
griff in den Straßenverkehr), 240 StGB (Nötigung), 
§ 185 StGB (Beleidigung), § 241 StGB (Bedro-
hung), § 223 ff. StGB (alle Formen der vorsätzlichen 
Körperverletzung), und § 303 StGB (Sachbeschädi-
gung). Zwar kommen Verstöße und Delikte grund-
sätzlich als Indikatoren für Aggressionen im Stra-
ßenverkehr in Frage, allerdings ist ihre zuverlässige 
Erfassung abhängig vom Umfang und der Ausrich-
tung der polizeilichen Überwachungstätigkeit. So-
mit lässt sich nicht ausschließen, dass eine festge-
stellte Veränderung in der Häufigkeit von Delikten 
lediglich auf Veränderungen in der Überwachungs-
tätigkeit der Polizei zurückzuführen ist. Auch die po-
lizeilich erfassten Ursachen von Verkehrsunfällen, 
die Eingang in die amtliche Unfallstatistik haben, 
lassen in der Regel keinen eindeutigen Schluss zu, 
in welchem Umfang aggressives Verhalten der be-
teiligten Verkehrsteilnehmer die eigentliche Ursa-
che der erfassten Unfälle war. Ob sich hinter einer 
festgestellten Unfallursache „Fahren mit nicht ange-
passter Geschwindigkeit“ aggressives oder aus-
schließlich riskantes Fahren verbirgt, kann der Sta-
tistik nicht entnommen werden. Aufgrund der feh-
lenden eindeutigen Zuordnung von Aggression als 
Ursache für Verkehrsunfälle können für diese Stu-
die keine Zahlen aus der amtlichen Unfallstatistik 
angeführt werden.

Wenn es nicht möglich ist, zuverlässig die Häufig-
keit aggressiver Interaktionen zwischen Verkehrs
teilnehmern objektiv zu erfassen, dann können An-

gaben über die tatsächlichen Veränderungen objek-
tiver Indikatoren ebenfalls nicht zuverlässig ausfal-
len. Eine zuverlässige Beurteilung der Entwicklung 
des Verkehrsklimas auf der Grundlage objektiver 
Indikatoren ist daher bislang nicht möglich.

3	 Verkehrssicherheitsrelevanz
Im Rahmen eines Expertengesprächs in 2014 in 
der Bundesanstalt für Straßenwesen herrschte 
weitgehend Einigkeit darüber, dass für eine Reihe 
aggressiver Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
(z. B. dichtes Auffahren) ein hohes Gefahrenpoten-
zial besteht (HOLTE, 2014). Allerdings wurde der 
Zusammenhang zwischen aggressiven Verhaltens-
weisen im Straßenverkehr und Verkehrsunfällen 
oder berichteten Verkehrsunfällen kaum empirisch 
untersucht. Nicht zuletzt trägt generell die Schwie-
rigkeit, objektive Indikatoren aggressiver Verhal-
tensweisen oder des Verkehrsklimas zuverlässig 
erfassen zu können, zu diesem Forschungsdefizit 
bei. Damit verbunden ist auch das Problem, trenn-
scharf zwischen aggressivem Verhalten und Risiko-
verhalten unterscheiden zu können. Eine Frage, 
wie sehr aggressives Verhalten oder das Ver-
kehrsklima Einfluss auf das Unfallgeschehen in ei-
ner Gesellschaft ausübt, lässt sich derzeit noch 
nicht hinreichend beantworten. Die Frage, ob ein-
zelne aggressive Verhaltensweisen das Unfallrisiko 
von Personen erhöhen, kann empirisch nur bedingt 
beantwortet werden.

Einige Studien belegen ein höheres Unfallrisiko bei 
vorliegenden Verkehrsverstößen (HEINZMANN & 
SCHADE, 2004; OROZOVA-BEKKEVOLD & HELS, 
2009). So konnten BANSE, KOPPEHELE-GOS-
SEL, REBETEZ, BÖHME und SCHUBERT (2014) 
zeigen, dass Personen, die objektiv mehr Delikte 
begingen und häufiger zu schnell fuhren, nach eige-
nen Angaben auch häufiger in Unfälle verwickelt 
waren. Im Rahmen einer repräsentativen Befra-
gung konnte HOLTE (2012) einen schwachen Ef-
fekt der Bereitschaft, sich im Straßenverkehr ag-
gressiv zu verhalten, auf das berichtete Geschwin-
digkeitsverhalten, auf berichtete Verstöße und auf 
die berichtete Unfallbeteiligung nachweisen. Grund-
sätzlich lassen korrelative Zusammenhänge keinen 
Schluss auf die tatsächliche Verursachung eines 
Unfalls durch aggressives Verhalten zu. Die bislang 
vorliegenden Ergebnisse liefern allenfalls Hinweise 
auf einen kausalen Zusammenhang.
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Wie BRANDSTÄTTER, FURIAN, KAISER, KRAINZ, 
RICCABONA-ZECHA und SCHLEMBACH (2017) 
hervorheben, ist es sehr schwierig, den Risikofak-
tor Aggression im Straßenverkehr zu quantifizie-
ren, was damit zu tun habe, dass Verkehrsunfälle 
überwiegend multikausal entstehen. Außerdem sei 
Aggression im Straßenverkehr kein eindeutig iden-
tifizierbares Fehlverhalten. Es herrsche unter Ex-
perten keine Einigkeit darüber, welche Verhaltens-
weisen als aggressiv zu bezeichnen sind und wel-
che nicht. Im Rahmen einer Telefonbefragung 
(N = 1.500) konnten BRANDSTÄTTER et al. zei-
gen, dass Personen mit höherem Aggressions-Sco-
re (Summenwert aus berichteten Verhaltenswei-
sen) in den letzten drei Jahren häufiger in einen 
oder mehrere Unfälle verwickelt waren als Perso-
nen mit niedrigerem Aggressions-Score. Der Anteil 
Unfallbeteiligter in der Gruppe mit höheren Aggres-
sions-Scores betrug 26,6 %, der entsprechende  
Anteil in der Gruppe mit niedrigeren Aggressions- 
Scores 15 %.

In der Forschung wird die Bezeichnung „Aggression 
im Straßenverkehr“ häufig weit gefasst und geht da-
bei über eine psychologische Definition von Aggres-
sion hinaus, in der die Absicht zu einer Schädigung 
bzw. das in Kauf nehmen einer Schädigung zentra-
les Kriterium aggressiven Verhaltens ist. In solchen 
Fällen wird allein die festgestellte überhöhte Ge-
schwindigkeit oder Missachtung der Vorfahrt als ag-
gressives Verhalten eingestuft. So ergab die Analy-
se der FARS-Datenbank in den USA (192.069 fol-
genschwere Unfälle zwischen 2003 und 2007), 
dass in 55,7 % der Fälle aggressives Verhalten im 
Spiel war. Zu den 12 festgelegten Aggressionskate-
gorien gehörten auch „Überschreiten der zulässi-
gen Höchstgeschwindigkeit“, „Fahren mit nicht an-
gepasster Geschwindigkeit“ (speeding) und „Mis-
sachtung der Vorfahrt oder falsches Abbiegen“ 
(AAA Foundation for Traffic Safety, 2009).

Ausgehend von einer engen, psychologischen Defi-
nition von Aggression im Straßenverkehr kann der 
Schlussfolgerung von UHR (2014) weiterhin zuge-
stimmt werden, dass es nicht möglich ist, „direkt zu 
bestimmen, wie oft aggressives Fahren die Ursache 
für einen Unfall ist“ (S. 12).

4	 Prävalenz aggressiver Ver
haltensweisen und Diagnose 
des Verkehrsklimas

4.1	 Prävalenz aggressiver 
Verhaltensweisen

Wie bereits in Kapitel 2.2 erwähnt, sind die Proble-
me, die mit der objektiven Erfassung aggressiver 
Verhaltensweisen im Straßenverkehr verbunden 
sind, vielschichtig. Die zahlenmäßige Entwicklung 
aggressiver Verhaltensweisen zuverlässig aus Be-
obachtungen im Realverkehr, aus dem Fahreig-
nungsregister (FAER) und der Unfallstatistik abzu-
leiten, ist daher nicht möglich.

Die Erfassung und Beurteilung der Prävalenz ag-
gressiver Verhaltensweisen kann nicht begrenzt 
werden auf Interaktionen zwischen Autofahrenden. 
Interaktionen zwischen z. B. Auto- und Radfahren-
den oder Radfahrenden und Zufußgehenden wären 
ebenfalls bei einer zuverlässigen und umfassenden 
Diagnose aggressiver Verhaltensweisen zu berück-
sichtigen. Es liegen kaum Kenntnisse über das Ver-
halten verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen 
zueinander vor, die es erlauben ein Gesamtbild 
zum Thema Aggressionen im Straßenverkehr zu er-
stellen. Wie SCHADE et al. (2019) aus ihrer Studie 
folgern, ist es nicht möglich, die Häufigkeit aggres-
siver Verhaltensweisen im Straßenverkehr zuver-
lässig anzugeben. Damit fehlt auch die Grundlage 
für eine zuverlässige Prognose der Entwicklung ag-
gressiver Verhaltensweisen im Straßenverkehr.

4.2	 Wahrgenommene Änderung 
aggressiver Verhaltensweisen

Im Unterschied zu einer objektiven Beurteilung der 
Häufigkeit des Auftretens aggressiver Verhaltens-
weisen im Straßenverkehr erfolgt im Rahmen von 
Befragungen eine subjektive Beurteilung durch die 
individuell wahrgenommene Auftretenshäufigkeit. 
Wie eine repräsentative Umfrage des Deutschen 
Verkehrssicherheitsrates (2016) ergab, berichteten 
insgesamt 53 % der Befragten, dass der Straßen-
verkehr zunehmend von aggressivem Verhalten ge-
prägt sei. Nach den Ergebnissen einer repräsentati-
ven Umfrage des Instituts für Demoskopie Allens-
bach, die im Auftrag des Gesamtverbandes der 
Deutschen Versicherungswirtschaft (UDV) durch-
geführt wurde, erleben 90 % der Befragten 30- bis 
59-Jährigen den Straßenverkehr als ein Ort, wo 
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sich Menschen rücksichtslos und teilweise aggres-
siv verhalten. Allerdings geht aus dieser Studie 
ebenfalls hervor, dass 81 % der Befragten generell 
eine Zunahme der Aggressivität in unserer Gesell-
schaft wahrnehmen (UDV, 2019).

Eine Zunahme der Wahrnehmung aggressiver Ver-
haltensweisen im Straßenverkehr wurde sowohl 
von befragten Autofahrenden als auch von Polizis-
ten und Richtern vor 18 Jahren im Rahmen einer 
Studie der Bundesanstalt für Straßenwesen berich-
tet (u. a. MAAG et al., 2003). Eine Zunahme von 
Aggressionen im Straßenverkehr in den vergange-
nen fünf Jahren wird von einer Mehrheit der Be-
fragten (67 %) einer repräsentativen Umfrage des 
VdTÜV im Jahr 2020 angegeben. Insgesamt 20 % 
der Befragten waren der Ansicht, die Anzahl der 
Aggressionen im Straßenverkehr sei unverändert 
geblieben (VdTÜV, 2020). Eine Zunahme des Vor-
kommens von Aggressionen im Straßenverkehr 
wird auch in vielen Medien berichtet, die – wie in 
der Forschung – ebenfalls nicht auf belastbaren 
Zahlen zugreifen können und dadurch subjektiv ge-
färbt sind. Zitierte Meinungen von Experten zur 
Entwicklung aggressiver Verhaltensweisen sind in 
der Medienberichterstattung kein hinreichender Er-
satz für eine auf objektiven Zahlen basierende 
Grundlage; denn auch die Experten verfügen der-
zeit nicht über die erforderlichen empirischen Da-
ten, die eine belastbare generelle Aussage zum 
Thema erlauben.

4.3	 Diagnose des Verkehrsklimas

Bei einer subjektiven Erfassung des Verkehrsklimas 
werden im Sinne der o. a. Definition die Wahrneh-
mung und die Bewertung von Interaktionen zugrun-
de gelegt. Eine entsprechende Erhebungsskala 
wurde ihm Rahmen einer BASt-Studie entwickelt 
und geprüft (SCHADE et al., 2019). Diese Studie 
basierte auf einer Repräsentativbefragung (N =  
2.004). Um den Umgang der Verkehrsteilnehmer 
miteinander zu erfassen, wurde ein Gesamturteil 
gebildet, das sich aus den Antworten aus 6 bipola-
ren Eigenschaftspaaren (z. B. von angespannt = -3 
bis harmonisch = +3) und aus einem Gesamturteil 
über das Verkehrsklima (sehr gut bis sehr schlecht) 
summativ zusammensetzt. Dieser Gesamt-Sum-
menwert erwies sich nach einem statistischen Krite-
rium als sehr zuverlässig (Cronbachs Alpha = .86). 
Diese BASt-Studie diente in erster Linie der Ent-
wicklung einer Verkehrsklima-Skala und nicht als 
Basis-Studie (Erstmessung) eines Verkehrsklima-

monitorings. Dennoch geben diese ersten Ergeb-
nisse Hinweise auf die Wahrnehmung des Ver-
kehrsklimas in der Bevölkerung und in verschiede-
nen Subgruppen. Danach liegt der empirische Mit-
telwert für das wahrgenommene Verkehrsklima fast 
genau in der Mitte der Skala (- 0,75), die von -21 bis 
+21 reicht. Die Unterschiede zwischen verschiede-
nen Altersgruppen waren geringfügig. Nach diesen 
ersten Ergebnissen wird das Verkehrsklima weder 
besonders positiv noch besonders negativ beurteilt.

Im Rahmen des BASt-Projekts „Ältere Fußgänger 
– Voraussetzungen einer problemfreien und siche-
ren Verkehrsteilnahme aus psychologischer Sicht“ 
(HOLTE, im Druck) wurde u. a. das von Seniorinnen 
und Senioren wahrgenommene Verkehrsklima er-
fasst. Im Unterschied zur Erfassung des Verkehrs
klimas nach SCHADE et al. (2019) wurde die Erfas-
sungsform erweitert. Es erfolgt u. a. auch eine diffe-
renzierte Einschätzung des Verhaltens von Auto-
fahrern und -fahrerinnen gegenüber Zufußgehen-
den und die Einschätzung des Verhaltens von Rad-
fahrern und -fahrerinnen gegenüber Zufußgehen-
den. Für die Erfassung des Verkehrsklimas wurden 
anders als bei SCHADE et al. (2019) lediglich fünf 
bipolare Items verwendet: aggressiv-freundlich, 
egoistisch-hilfsbereit, unfair-fair, fordernd-nachgie-
big und rau-höflich.

Eine Faktorenanalyse von 5 Items mit Oblimin- 
Rotation zur Wahrnehmung des Verhaltens der Au-
tofahrer bzw. -fahrerinnen gegenüber Zufußgehen-
den ergab einen Faktor, der 81,3 % der Gesamt
varianz erklärte. Das Cronbachs Alpha betrug .94 
und belegte damit eine hohe Zuverlässigkeit dieser 
kurzen Skala. Ein hoher Skalenwert steht für die 
Wahrnehmung der befragten Personen, dass sich 
Autofahrer bzw. -fahrerinnen positiv gegenüber Zu-
fußgehenden verhalten, ein niedriger Skalenwert, 
dass sie sich negativ gegenüber Zufußgehenden 
verhalten. Eine Faktorenanalyse von 5 Items mit 
Oblimin-Rotation zur Wahrnehmung des Verhaltens 
der Radfahrer bzw. -fahrerinnen gegenüber Zufuß-
gehenden ergab einen Faktor, der 81,7 % der Ge-
samtvarianz erklärte. Das Cronbachs Alpha betrug 
ebenfalls .94 belegte damit eine hohe Zuverlässig-
keit. Ein hoher Skalenwert steht für die Wahrneh-
mung der befragten Personen, dass sich Radfahrer 
bzw. Radfahrerinnen positiv gegenüber Zufußge-
henden verhalten, ein niedriger Skalenwert, dass 
sie sich negativ gegenüber Zufußgehenden verhal-
ten.
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Der Mittelwert für die Wahrnehmung des Verhaltens 
der Autofahrer bzw. -fahrerinnen gegenüber Zufuß-
gehenden lag in der Gruppe der Seniorinnen und 
Senioren bei 18,2 innerhalb einer möglichen Wer-
te-Reichweite von 5 bis 30. Es bestehen keine  
signifikanten Unterschiede zwischen den 55- bis 
64-Jährigen, den 65- bis 74-Jährigen und den ab 
75-Jährigen. Bei Betrachtung unterschiedlicher Le-
bensstilgruppen ist diese Wahrnehmung am posi-
tivsten beim sozial engagierten Typ und am nega-
tivsten beim häuslichen Typ 1 ausgeprägt. Beide 
unterscheiden sich signifikant voneinander (p =  
.036). Signifikante Unterschiede zwischen weiteren 
Lebensstilgruppen bestehen nicht (Kategorie „f“ in 
Bild 1).

Der Mittelwert für die Wahrnehmung des Verhal-
tens der Radfahrer bzw. Radfahrerinnen gegen-
über den Zufußgehenden lag in der Gruppe der Se-
niorinnen und Senioren bei 16,0 innerhalb einer 
möglichen Werte-Reichweite von 5 bis 30. Es be-
stehen keine signifikanten Unterschiede zwischen 
den 55- bis 64-Jährigen, den 65- bis 74-Jährigen 
und den ab 75-Jährigen. Bei Betrachtung unter-

schiedlicher Lebensstilgruppen ist diese Wahrneh-
mung am positivsten beim häuslichen Typ 2 (fitter 
und mobiler als der häusliche Typ 1) und beim so-
zial engagierten Typ. Beide Typen unterscheiden 
sich signifikant voneinander (p = .041). Signifikante 
Unterschiede bestehen außerdem zwischen dem 
häuslichen Typ 2 und dem häuslichen Typ 1 sowie 
dem ablehnenden Typ (p ≤ .042). Am negativsten 
fällt diese Wahrnehmung beim häuslichen Typ 1 
aus, mit signifikantem Unterschied zum häuslichen 
Typ 2 und zum sozial engagierten Typ (p ≤ .041) 
(Kategorie „g“ in Bild 1).

Eine auf vier Eigenschaften verkürzte Form der in 
SCHADE et al. (2019) entwickelten Verkehrsklima
skala wurde im ESRA-Projekt (E-Survey of Road 
users’ Attitudes) eingesetzt. Diese vier Eigenschaf-
ten waren aggressiv, hilfsbereit, rau und rücksichts-
voll. Die Befragten wurden gebeten anzugeben, wie 
sehr sie der jeweiligen Umgangsform unter Ver-
kehrsteilnehmern zustimmen. Die gekürzte Ver-
kehrsklima-Skala erwies sich mit einem Cronbachs 
Alpha von .77 ebenfalls als zuverlässig. Beim ES-
RA-Projekt handelt es sich um eine repräsentative 

Bild 1: �Wahrnehmung des Verkehrsklimas in unterschiedlichen Lebensstilgruppen der Seniorinnen und Senioren (HOLTE, im 
Druck). Je höher der z-Wert, umso positiver fällt diese Beurteilung aus.
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Online-Befragung, an der sich weltweit 32 Länder 
beteiligt haben. Die Frage nach dem Verkehrsklima 
wurde von der BASt als Zusatzfrage eingebracht 
und von neun europäischen Ländern berücksich-
tigt: Österreich, Schweiz, Deutschland, Dänemark, 
Griechenland, Finnland, Irland, Italien und Ungarn 
(N = 11.026, darunter 7.896 Pkw-Fahrende). Das 
positivste Verkehrsklima (hoher Summenwert) er-
gab sich für Finnland. Es folgten Irland, Dänemark 
und die Schweiz. Die negativste Beurteilung des 
Verkehrsklimas ergab sich für Deutschland. Es folg-
ten Ungarn und Italien (Bild 2). Die in Deutschland 
Befragten unterschieden sich signifikant von denen 
aus Österreich, der Schweiz, Dänemark, Griechen-
land, Irland und Finnland.

4.4	 Wahrgenommene Änderung des 
Verkehrsklimas

Die Frage nach einer Veränderung des Verkehrskli-
mas wird in Befragungen wesentlich seltener ge-
stellt als die Frage, ob die Aggressionen im Stra-
ßenverkehr zugenommen haben. Nach den Ergeb-
nissen der o. a. BASt-Studie (SCHADE et al., 2019) 
haben 56 % der repräsentativ Befragten mit einer 
Verschlechterung geantwortet. In der Gruppe der 
Autofahrenden waren es 62 %, bei den Radfahren-
den 42 %, bei ÖPNV-Nutzern 51 % und bei den Zu-
fußgehenden 59 %. In einer online-Befragung von 
reifen.com geben 48 % der Befragten an, dass es 
heute (2020) „rauer“ und „ruppiger“ im Straßenver-
kehr zugeht als vor zehn Jahren. Weitere 26 % sa-
gen hierzu „eher ja“ (reifen.com, 2020).

Diese Zahlen spiegeln die Wahrnehmung und Emp-
findungen der befragten Verkehrsteilnehmer wider. 

Auf die Frage, warum in dieser Wahrnehmung eine 
Verschlechterung des Verkehrsklimas so stark aus-
geprägt ist, lassen sich eine Reihe möglicher Grün-
de nennen (HOLTE, 2020a, 2020b). Für die meisten 
dieser Erklärungen lassen sich jedoch keine empiri-
schen Belege anführen. Sie stellen Hypothesen 
dar, die Gegenstand zukünftiger Forschung sein 
können.

•	 Das Verkehrsklima hat sich tatsächlich (objektiv) 
verändert. Infolgedessen wird eine Verschlech-
terung des Verkehrsklimas wahrgenommen. Ein 
wesentlicher Grund für eine mögliche tatsächli-
che Verschlechterung des Verkehrsklimas kann 
in einem objektiv häufiger vorkommenden ag-
gressiven Verhalten begründet liegen. Wie be-
reits erwähnt, ist eine solche Entwicklung jedoch 
bislang wissenschaftlich nicht belegbar.

•	 Es bestehen unterschiedliche Vorstellungen da-
rüber, was unter dem Begriff Verkehrsklima zu 
verstehen ist. So kann dieser Begriff primär mit 
erlebtem Stress, wahrgenommener Sicherheit, 
dichtem Auffahren, Fahren mit erhöhter Ge-
schwindigkeit, illegalen Autorennen etc. in Ver-
bindung gebracht werden. Je nach Erfahrungs-
hintergrund der Befragten wird der Begriff Ver-
kehrsklima unterschiedlich verstanden.

•	 Die Medienberichterstattung hat Einfluss auf die 
Wahrnehmung des Verkehrsklimas: In den Me-
dien wird zunehmend über das Thema Aggressi-
onen im Straßenverkehr berichtet, insbesondere 
über die Ergebnisse von Umfragen zu diesem 
Thema. Es ist zu vermuten, dass je mehr in den 
Medien über eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas berichtet wird, umso häufiger wird 
das Vorkommen von Aggressionen im Straßen-
verkehr wahrgenommen. Es ließe sich in diesem 
Zusammenhang die These zitieren, die vor mehr 
als 20 Jahren bereits der amerikanische Journa-
list Michael FUMENTO (1998) aufgestellt hat, 
dass die berichtete „Epidemie aggressiven Fah-
rens“ nichts anderes ist als eine „Schöpfung der 
Medien“. Die Forschung hat sich der Überprü-
fung dieser These bislang nicht gewidmet.

•	 Durch Medien und Kommunikation findet eine 
Sensibilisierung für das Thema Verkehrsklima 
statt: Die Medienberichterstattung zum Ver-
kehrsklima kann – wie oben dargestellt – die 
Wahrnehmung des Verkehrsklimas direkt oder 
indirekt beeinflussen. Sie kann dabei auch zu ei-
ner Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer im 

Bild 2: �Verkehrsklima in neun europäischen Ländern (HOLTE, 
2019a, 2019b)
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Hinblick auf das Vorkommen und die Gefährlich-
keit aggressiver Verhaltensweisen im Straßen-
verkehr beitragen. Eine mögliche Folge ist eine 
stärkere Aufmerksamkeit in der Wahrnehmung 
solcher Verhaltensweisen, was wiederum den 
Erfahrungshintergrund verändert und damit 
auch die Bewertung des Verkehrsklimas.

•	 Generalisierungsprozesse: Wenn grundsätzlich 
die Ansicht besteht, dass Aggressionen in der 
Gesellschaft zunehmen oder sich das gesell-
schaftliche Klima verschlechtert hat, so kann es 
auch zu einer Übertragung dieser Sichtweise auf 
den Straßenverkehr kommen. Generalisierun-
gen kann es jedoch auch über Personen, Orte 
und Zeiten geben. Werden Verkehrsteilnehmer 
z. B. zur Rush Hour als rücksichtslos, egoistisch 
oder aggressiv erlebt, so kann daraus nicht ge-
schlossen werden, dass Verkehrsteilnehmer 
sich grundsätzlich so im Straßenverkehr verhal-
ten. Personen, die wenig mit dem Auto unter-
wegs sind und meisten auf der gleichen, wenig 
befahrenen Strecke, haben einen Erfahrungs-
hintergrund, der dazu beitragen kann, das Ver-
kehrsklima insgesamt eher positiv zu bewerten. 
Generalisierungen können auch über berichtete 
Meinungen erfolgen. Wird in den Medien die 
Meinung eines Experten zitiert, es sei eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas zu beobach-
ten, so besteht eine Generalisierung darin, dass 
die Rezipienten aufgrund dieser einen Meinung 
von einer tatsächlichen Verschlechterung über-
zeugt sind. Es ist häufig nur ein kleiner Schritt für 
Rezipienten, aus einer wahrgenommenen Mei-
nung oder einem einzelnen Ergebnis eine Tatsa-
che zu generieren. Letztlich können Generalisie-
rungen auch über die Wahrnehmung einzelner 
Verhaltensweisen erfolgen. Der persönliche Ein-
druck, dass die Geschwindigkeiten auf Autobah-
nen immer höher werden, kann dazu führten, 
den Autoverkehr insgesamt und damit auch das 
Verkehrsklima negativer zu beurteilen.

•	 Interpretation der Wahrnehmung: Eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas kann damit 
begründet werden, dass sich die Menschen ver-
ändert haben oder die Umstände, unter denen 
sie als Verkehrsteilnehmer unterwegs sind. Wird 
eine Verhaltensänderung von Verkehrsteilneh-
mern wahrgenommen, so bedeutet dies jedoch 
nicht zwangsläufig, dass sich die Menschen ver-
ändert haben und aggressiver oder rücksichtslo-
ser geworden sind. Verändert haben sich mögli-
cherweise die verkehrlichen Rahmenbedingun-

gen, die eine Häufung bestimmter Verhaltens-
weisen bewirken. Wenn es mehr Radfahrende 
im Straßenverkehr gibt, dann erhöht sich die 
Zahl der Interaktionen zwischen Radfahrenden 
und anderen Verkehrsteilnehmern. Mehr Inter-
aktionen bedeuten möglicherweise auch mehr 
Konflikte und in der Folge eine veränderte Wahr-
nehmung der Interaktionen zwischen Verkehrs
teilnehmern – also eine Veränderung des wahr-
genommenen Verkehrsklimas. Es ist wichtig zu 
unterscheiden, ob sich die Personen tatsächlich 
verändert haben oder lediglich die verkehrlichen 
Umstände, unter denen sie als Verkehrsteilneh-
mer unterwegs sind. Ein Wechselspiel zwischen 
beiden Aspekten ist allerdings wahrscheinlich. 
So können zum Beispiel die Anforderungen des 
Straßenverkehrs so sehr gestiegen sein, dass 
ein stärkeres Stressempfinden des Einzelnen 
die Folge ist, was wiederum die Aggressionsbe-
reitschaft erhöhen kann. Wird bei Befragungen 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas fest-
gestellt, so kann daraus nicht geschlossen wer-
den, worauf diese Wahrnehmung zurückzufüh-
ren ist. Wird die Wahrnehmung einer Verschlech-
terung primär in der Wahrnehmung eines immer 
dichter und komplexer werdenden Verkehrs ge-
sehen, dann hat das für die Interpretation eines 
solchen Ergebnisses und die daraus abgeleite-
ten Maßnahmen eine andere Relevanz, als wür-
de eine Verschlechterung des Verkehrsklimas 
hauptsächlich durch immer rauer werdende Ver-
kehrssitten erklärt.

•	 Verkehrsdichte und Verkehrsfluss: Ein dichter 
oder zähflüssiger gewordener Verkehr wird mit 
großer Wahrscheinlichkeit auch dazu führen, 
dass Verkehrsteilnehmer diese Entwicklung 
auch entsprechend wahrnehmen. Und je stärker 
diese Wahrnehmung ausgeprägt ist, umso grö-
ßer wird die Unzufriedenheit und der Ärger über 
diese Entwicklung sein. Dieser Ärger kann zum 
Wegbereiter aggressiver Verhaltensweisen wer-
den und somit die Wahrnehmung des Ver-
kehrsklimas beeinflussen. Darüber hinaus kann 
eine wachsende Anzahl von Fahrzeugen sowie 
eine fortschreitende Verdichtung auf unseren 
Straßen zu einer Inhomogenisierung des Ver-
kehrsflusses beitragen. Dieser Umstand wieder-
um bereitet den Boden für eine Zunahme von 
Konflikten unter den Verkehrsteilnehmern und 
kann in ihrer Folge zum Ausbruch von Aggressi-
onen beisteuern und damit die Wahrnehmung 
des Verkehrsklimas beeinflussen.
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5	 Einflussfaktoren auf die Wahr-
nehmung des Verkehrsklimas

Die Frage nach Einflussfaktoren entspricht der Su-
che nach Ursachen für aggressives Verhalten und 
für die Beurteilung des Verkehrsklimas. Im vorange-
gangenen Kapitel wurden hypothetisch einige Vor-
aussetzungen diskutiert, die Einfluss auf die Wahr-
nehmung des Verkehrsklimas haben können. Eine 
umfassende empirische Überprüfung hat bislang 
nicht stattgefunden. Die empirische Befundlage zu 
dieser Thematik ist sehr gering. Reanalysen des 
BASt-Projekts „Entwicklung und Überprüfung eines 
Instruments zur kontinuierlichen Erfassung des Ver-
kehrsklimas“ (SCHADE et al., 2019) sowie Analy-
sen der Daten der in Kapitel 4.3 erwähnten weltwei-
ten ESRA-Online-Befragung zur Messung von ver-
kehrssicherheitsrelevanten Einstellungen und Ver-
haltensweisen führten zu Ergebnissen, von denen 
nachfolgend ausgegangen wird.

(1)	 Einstellung zu aggressiven Verhaltens
weisen und wahrgenommene Aggression 
anderer Verkehrsteilnehmer

HOLTE (2019c) zeigte Zusammenhänge zwischen 
der Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen, 
der Wahrnehmung aggressiver Verhaltensweisen 
und dem Verkehrsklima auf. Wie in Bild 3 darge-
stellt, geht von der Einstellung zu aggressiven Ver-
haltensweisen sowohl ein schwacher direkter als 
auch ein starker indirekter Effekt auf das Ver-
kehrsklima aus. Für den direkten Effekt von .21 
heißt dies: Je stärker diese Einstellung ausgeprägt 
ist, desto positiver wird das Verkehrsklima bewertet. 
Mit anderen Worten: Eine Person, die eine positive 
Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen im 
Straßenverkehr besitzt, ist auch gleichzeitig der 
Meinung, das Verkehrsklima sei gut. Damit stehen 
beide Kognitionen in Einklang miteinander. Würden 
Personen mit einer positiven Einstellung zu aggres-
siven Verhaltensweisen das Verkehrsklima schlecht 
bewerten, dann käme ein gewisser Widerspruch 
auf. Dann müssten diese Personen implizit zuge-
ben, dass sie mit ihrer Einstellung quasi Mitverursa-
cher dieses schlechten Verkehrsklimas sind.

Neben der Einstellung zu aggressiven Verhaltens-
weisen spielt auch die Wahrnehmung aggressiver 
Verhaltensweisen anderer Verkehrsteilnehmer eine 
signifikante Rolle bei der Beurteilung des Ver-
kehrsklimas (Bild 3). Je stärker die Aggressionen 
anderer Autofahrer wahrgenommen werden (-.55), 

desto negativer fällt die Bewertung des Verkehrskli-
mas aus. Weiterhin zeigt sich, dass die Wahrneh-
mung aggressiver Verhaltensweisen anderer Ver-
kehrsteilnehmer wiederum im starken Ausmaß von 
der eigenen Einstellung zu aggressiven Verhaltens-
weisen beeinflusst wird (.58). Je positiver diese Ein-
stellung, desto positiver die wahrgenommene Ag-
gression Anderer. Damit lässt sich Folgendes ablei-
ten: Eine positive Einstellung zu aggressiven Ver-
haltensweisen im Straßenverkehr führt dann nicht 
zu einer positiven Bewertung des Verkehrsklimas, 
wenn gleichzeitig die Aggressionen Anderer als 
stark wahrgenommen werden. In diesem Fall wird 
der o. a. Widerspruch auflöst; denn die Wahrneh-
mung eines negativen Verkehrsklimas erfolgt des-
halb, weil die anderen sich aggressiv verhalten und 
nicht, weil man sich selber so verhält.

(2)	 Sicherheitsempfinden

Im Kontext der Verkehrsklimaerhebung des UDV 
(2020) wird das Sicherheitsempfinden miterfasst. 
Bei einer engeren Definition von Verkehrsklima, wie 
in der vorliegenden Studie, in der das Verkehrskli-
ma lediglich über die wahrgenommenen Interaktio-
nen zwischen Verkehrsteilnehmern bestimmt wird, 
ist nicht zu erwarten, dass das Sicherheitsempfin-
den mit der Messung des Verkehrsklimas korreliert. 
Die o. a. ESRA-Daten (2020) ermöglichen es, den 
Zusammenhang zwischen dem wahrgenommenen 
Verkehrsklima und dem Sicherheitsempfinden zu 
überprüfen. Wie in Bild 4 zu erkennen ist, steht das 
Sicherheitsempfinden der Befragten in keinem sys-
tematischen Zusammenhang mit der Wahrneh-

Bild 3: �Pfadmodell zum Zusammenhang zwischen der subjekti-
ven Wahrnehmung von Aggressionen, der Einstellung 
zu aggressiven Verhaltensweisen und dem Verkehrs
klima
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mung des Verkehrsklimas. Das belegen die Korre-
lationen zwischen den beiden Konzepten. Sie lie-
gen zwischen -.01 (Italien) und .15 (Finnland, Irland, 
Griechenland). Die Korrelation über alle neun Län-
der beträgt .07. Damit wird die o. a. Annahme be-
stätigt, dass das wahrgenommene Verkehrsklima 
und das Sicherheitsempfinden voneinander unab-
hängig sind.

(3)	 Verkehrssicherheitsrelevante Erwartungen

Eine zweite Frage, die mithilfe des ESRA-Datensat-
ze (N = 7.896) geprüft werden kann, betrifft den Zu-
sammenhang zwischen dem wahrgenommenen 
Verkehrsklima und verkehrssicherheitsrelevanten 
Erwartungen. Auch in diesem Fall besteht die An-
nahme, dass verkehrssicherheitsrelevante Erwar-
tungen nicht hoch mit dem wahrgenommenen Ver-
kehrsklima korrelieren. Aus theoretischer Sicht 
kann argumentiert werden, dass die Erwartungen 
einer Person im Hinblick auf die sicherheitsrelevan-
ten Konsequenzen ihres Verhaltens etwas völlig an-
deres sind als die Beurteilung des Umgangs mitein-
ander. Eine Ausnahme könnte für solche verkehrs-
sicherheitsrelevanten Erwartungen gelten, die ex-
plizit im Zusammenhang mit Interaktionen zwischen 

Verkehrsteilnehmern stehen. In diesem speziellen 
Fall wäre eine Korrelation zwischen diesen Erwar-
tungen und dem wahrgenommenen Verkehrsklima 
denkbar. Verkehrssicherheitsrelevante Erwartun-
gen, die im Zusammenhang mit Interaktionen zwi-
schen Verkehrsteilnehmern stehen, wurden in der 
ESRA-Studie jedoch nicht erfasst.

Wie die Analysen belegen (Bild 5), korrelieren Er-
wartungen, die sich auf das Geschwindigkeitsver-
halten (z. B. „Respecting the speed limits is boring 
or dull“), auf das Fahren beim Abgelenktsein (z. B. 
„To save time, I often use a mobile phone while dri-
ving“) oder auf das Fahren bei Beeinträchtigung 
durch Alkohol oder Drogen (z. B. „For short trips, 
one can risk driving under the influence of alcohol“) 
beziehen, nicht mit dem Verkehrsklima. Die Korrela-
tion zwischen dem Verkehrsklima und den Erwar-
tungen bzgl. des Geschwindigkeitsverhaltens be-
trägt -.08, die Korrelation zwischen dem Verkehrskli-
ma und den Erwartungen bzgl. Ablenkung .04 und 
die Korrelation zwischen dem Verkehrsklima und 
den Erwartungen bzgl. der Beeinträchtigung -.004. 
Alle drei Korrelationen wurden jeweils für die Ge-
samtgruppe der neun Länder angegeben.

Bild 4: �Verkehrsklima und Sicherheitsempfinden (HOLTE, 2019a, 2019b)
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(4)	 Berichtetes Fahrverhalten

Für die Gesamtgruppe der neun Länder der ESRA-
Studie, die ebenfalls das wahrgenommene Ver-
kehrsklima erfasst haben, ergaben sich folgende 
Korrelationen zwischen dem berichteten Verhalten 
und dem wahrgenommenen Verkehrsklima: -.05 
(Verkehrsklima und Geschwindigkeitsverhalten), 
.05 (Verkehrsklima und Ablenkung) und .02 (Ver-
kehrsklima und Beeinträchtigung) (Bild 6). Das 
heißt: Eine Person mag das Verkehrsklima negativ 
beurteilen und zusätzlich als Autofahrer oder –fah-
rerin langsam oder schnell fahren, ein Smartphones 
dabei nutzen oder nicht nutzen oder alkoholisiert 
oder nicht alkoholisiert sein. Das wahrgenommene 
Verkehrsklima ist ein psychologisches Konzept, 
dessen Ausprägung unabhängig ist von diesen, im 
ESRA-Projekt erfassten verkehrssicherheitsrele-
vanten Verhaltensweisen. Nicht erfasst wurden sol-
che verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltenswei-
sen, die im Zusammenhang mit Interaktionen zwi-
schen Verkehrsteilnehmern stehen. In diesem spe-
ziellen Fall könnte eine Korrelation mit dem wahrge-
nommenen Verkehrsklima höher ausfallen.

(5)	 Alter und Geschlecht

In keiner Studie, in der die Verkehrsklimaskalen der 
BASt bislang eingesetzt wurden, zeigten sich nenn-
bare Korrelationen zwischen dem Alter der Befrag-
ten und dem wahrgenommenem Verkehrsklima. 
Auch ein signifikanter Unterschied zwischen Män-
nern und Frauen im Hinblick auf die Wahrnehmung 
des Verkehrsklimas hatte sich bislang nicht erge-
ben (SCHADE et al., 2019; HOLTE, 2019d; HOLTE, 
im Druck). Im Rahmen der BASt-Studie „Ältere Fuß-
gänger – Voraussetzungen einer problemfreien und 
sicheren Verkehrsteilnahme aus psychologischer 
Sicht“ (HOLTE, im Druck) konnten die Ausprägun-
gen der beiden Verkehrsklimavariablen „wahrge-
nommenes Verhalten von Autofahrenden gegen-
über Zufußgehenden“ und „wahrgenommenes Ver-
halten von Radfahrenden gegenüber Zufußgehen-
den“ durch die Variablen Einstellung, Alter, Ge-
schlecht und gesundheitliche Beschwerden nicht 
hinreichend erklärt werden. Verschiedene Einstel-
lungsvariablen sowie das Alter waren aus den ers-
ten Pfadanalysen aufgrund geringer Pfadkoeffizien-
ten herausgefallen. In Bild 7 ist das finale Pfadmo-
dell abgebildet.

Bild 5: �Verkehrsklima und verkehrssicherheitsrelevante Erwartungen (HOLTE, 2019a, 2019b)
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Bild 7 zeigt folgende Effekte des wahrgenommenen 
Verkehrsklimas: Je negativer das Verhalten von  
Autofahrenden gegenüber Zufußgehenden wahr-

genommen wird, desto höher die geschätzte Unfall-
gefahr für Zufußgehende mit Autofahrenden. Je ne-
gativer das Verhalten von Radfahrenden gegen-

(4)	 Berichtetes Fahrverhalten

Für die Gesamtgruppe der neun Länder der ESRA-
Studie, die ebenfalls das wahrgenommene Ver-
kehrsklima erfasst haben, ergaben sich folgende 
Korrelationen zwischen dem berichteten Verhalten 
und dem wahrgenommenen Verkehrsklima: -.05 
(Verkehrsklima und Geschwindigkeitsverhalten), 
.05 (Verkehrsklima und Ablenkung) und .02 (Ver-
kehrsklima und Beeinträchtigung) (Bild 6). Das 
heißt: Eine Person mag das Verkehrsklima negativ 
beurteilen und zusätzlich als Autofahrer oder –fah-
rerin langsam oder schnell fahren, ein Smartphones 
dabei nutzen oder nicht nutzen oder alkoholisiert 
oder nicht alkoholisiert sein. Das wahrgenommene 
Verkehrsklima ist ein psychologisches Konzept, 
dessen Ausprägung unabhängig ist von diesen, im 
ESRA-Projekt erfassten verkehrssicherheitsrele-
vanten Verhaltensweisen. Nicht erfasst wurden sol-
che verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltenswei-
sen, die im Zusammenhang mit Interaktionen zwi-
schen Verkehrsteilnehmern stehen. In diesem spe-
ziellen Fall könnte eine Korrelation mit dem wahrge-
nommenen Verkehrsklima höher ausfallen.

(5)	 Alter und Geschlecht

In keiner Studie, in der die Verkehrsklimaskalen der 
BASt bislang eingesetzt wurden, zeigten sich nenn-
bare Korrelationen zwischen dem Alter der Befrag-
ten und dem wahrgenommenem Verkehrsklima. 
Auch ein signifikanter Unterschied zwischen Män-
nern und Frauen im Hinblick auf die Wahrnehmung 
des Verkehrsklimas hatte sich bislang nicht erge-
ben (SCHADE et al., 2019; HOLTE, 2019d; HOLTE, 
im Druck). Im Rahmen der BASt-Studie „Ältere Fuß-
gänger – Voraussetzungen einer problemfreien und 
sicheren Verkehrsteilnahme aus psychologischer 
Sicht“ (HOLTE, im Druck) konnten die Ausprägun-
gen der beiden Verkehrsklimavariablen „wahrge-
nommenes Verhalten von Autofahrenden gegen-
über Zufußgehenden“ und „wahrgenommenes Ver-
halten von Radfahrenden gegenüber Zufußgehen-
den“ durch die Variablen Einstellung, Alter, Ge-
schlecht und gesundheitliche Beschwerden nicht 
hinreichend erklärt werden. Verschiedene Einstel-
lungsvariablen sowie das Alter waren aus den ers-
ten Pfadanalysen aufgrund geringer Pfadkoeffizien-
ten herausgefallen. In Bild 7 ist das finale Pfadmo-
dell abgebildet.

Bild 6: �Verkehrsklima und Verhaltensgewohnheiten (HOLTE, 2019a, 2019b)

Bild 7: �Pfadmodell aus HOLTE (im Druck): Die kursiv geschriebene Zahl in den Kästchen gibt den Anteil erklärter Varianz für das 
entsprechende Merkmal an
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über Zufußgehenden wahrgenommen wird, desto 
höher die geschätzte Unfallgefahr für Zufußgehen-
de mit Radfahrenden.

(6)	 Europäische Länder

Wie die Bilder 4 bis 6 zeigen, wurde für Finnland 
das positivste Verkehrsklima (hoher Summenwert) 
erfasst, gefolgt von Irland, Dänemark und der 
Schweiz. Am schlechtesten wird das Verkehrsklima 
in Deutschland empfunden (vergleichsweise niedri-
ger Summenwert). Es folgen dicht dahinter Ungarn 
und Italien. Das wahrgenommene Verkehrsklima in 
Deutschland unterscheidet sich – bis auf zwei Aus-
nahmen (Italien und Ungarn) – signifikant (p ≤ .034) 
von den übrigen europäischen Ländern, die sich an 
der Erhebung des wahrgenommenen Verkehrskli-
mas beteiligt haben. Über die Gründe dieser Unter-
schiede liegen keine empirisch gesicherten Er-
kenntnisse vor. Eine mögliche Erklärung wären un-
terschiedliche Mentalitäten der europäischen Län-
der. Möglich wäre auch eine unterschiedlich stark 
ausgeprägte Wahrnehmung aggressiver Verhal-
tensweisen im Straßenverkehr in den verschiede-
nen Ländern. Diese Annahme kann jedoch mit den 
vorliegenden Daten nicht geprüft werden.

(7)	 Zusammenfassung: Einflussfaktoren auf 
das wahrgenommene Verkehrsklima

Das in der Bevölkerung wahrgenommene Ver-
kehrsklima, das ausschließlich über die wahrge-
nommenen und bewerteten Interaktionen zwischen 
Verkehrsteilnehmern definiert wird, ist unabhängig 
von verkehrssicherheitsrelevanten Erwartungen, 
Gewohnheiten, der subjektiven Sicherheit, vom Al-
ter, Geschlecht und – bei Seniorinnen und Senioren 
– unabhängig von gesundheitlichen Beschwerden. 
Signifikante Unterschiede bestehen zwischen ver-
schiedenen europäischen Ländern. Die Gründe 
hierfür sind bislang nicht untersucht und daher un-
bekannt. Es ist zu vermuten, dass unterschiedliche 
Mentalitäten und eine unterschiedliche Wahrneh-
mung aggressiver Verhaltensweisen im Straßen-
verkehr bei der Bewertung der Interaktion mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern eine wichtige Rolle spie-
len. Für Deutschland wurde der niedrigste Ver-
kehrsklimawert erfasst. Dieser unterscheidet sich 
signifikant von sieben der neun Länder, die im Rah-
men der ESRA-Studie ebenfalls das wahrgenom-
mene Verkehrsklima erhoben haben.

6	 Ursachen aggressiver Verhal-
tensweisen im Straßenverkehr

Wie bereits durch die Begriffsklärung in Kapitel 2 
dargestellt, wird zwischen dem Verkehrsklima und 
den Aggressionen im Straßenverkehr unterschie-
den. In Kapitel 5 wurde festgestellt, dass die Wahr-
nehmung von Aggressionen anderer Verkehrsteil-
nehmer einen mittelstarken Effekt auf die Wahrneh-
mung des Verkehrsklimas ausübt. Für die Ent- 
stehung von Aggressionen im Straßenverkehr wer-
den in der Literatur personen- und situationsbezo-
gene Faktoren verantwortlich gemacht. Diese wer-
den nachfolgend erläutert (HOLTE, 2020b, HOLTE, 
2021).

6.1	 Personenbezogene Ursachen

Menschen unterscheiden sich darin, mit welchen 
Erwartungen und Emotionen sie in der Interaktion 
mit ihrer Verkehrsumwelt reagieren. Diese Erwar-
tungen und Emotionen bilden sich auf der Grundla-
ge einer subjektiven Interpretation einer Verkehrs
situation heraus, in der mehr oder weniger bewusst 
Wahrscheinlichkeiten und Bewertungen miteinflie-
ßen. Diese beziehen sich u. a. sowohl auf die Ab-
sichten und Fähigkeiten anderer Verkehrsteilneh-
mer als auch auf die eignen. HEIDER (1958) er-
kannte, dass die Art und Weise, in der Menschen 
ihre Welt erklären, ihr Verhalten bestimmt. Auf die 
Verkehrssituation übertragen, verhalten sich Men-
schen wie naive (nicht wissenschaftlich basierend) 
Alltagspsychologen bzw. intuitive Psychologen, die 
im Straßenverkehr nach Ursachen und Absichten 
von Verhaltensweisen suchen, Vorhersagen treffen 
und zur Erklärung des Wahrgenommenen die Ei-
genschaften von Personen oder Merkmale der Situ-
ationen heranziehen. In diesem naiven Interpretati-
onsprozess finden sogenannte fundamentale Attri-
butionsfehler statt. Diese bestehen darin, dass 
Menschen die Neigung besitzen, die Ursache eines 
Fehlverhaltens anderer Personen mit deren Eigen-
schaften (Persönlichkeitseigenschaften, Einstellun-
gen, Fähigkeiten etc.) zu erklären und nicht durch 
den Einfluss der Situation (ROSS, 1977). Danach 
besteht die Neigung, das aggressive Verhalten An-
derer eher durch deren Aggressivität zu erklären als 
durch die jeweiligen Umstände. Je nachdem wie 
eine Verkehrssituation interpretiert wird – diese 
kann korrekt, aber auch falsch sein – und mit wel-
chen Emotionen sie verknüpft ist, kann sie die Aus-
bildung aggressiver Verhaltensweisen im Straßen-
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verkehr fördern oder schwächen. Nachfolgend wer-
den einige psychologische Konzepte dargestellt, 
die in diesem Wahrnehmungs- und Interpretations-
prozess eine wichtige Rolle zur Ausbildung aggres-
siver Verhaltensweisen spielen.

(1)	 Emotionen

Ärger, Stress, Frustrationen und erlebter Zeitdruck 
sind in einer konkreten Verkehrssituation emotiona-
le Wegbereiter aggressiver Verhaltensweisen. Die-
se vier Erlebensweisen stehen im Zusammenhang 
mit der Wahrnehmung einer Person, bei dem Errei-
chen eines persönlich wichtigen Ziels beeinträchtigt 
oder sogar behindert zu werden. Ein solches Ziel 
kann zum Beispiel im Erleben eines guten Fahrge-
fühls bestehen, im pünktlichen Erreichen eines Zie-
lortes oder aber auch in der Störung eines Wohlbe-
findens, das gewährleistet ist, wenn der Verkehr zü-
gig fließt. Der Ansicht von DOLLARD, DOOB, MIL-
LER, MOWRER und SEARS (1939), dass jede 
Frustration auch zu einem aggressiven Verhalten 
führt, wird in der Sozialpsychologie kritisiert. Es 
kommt auch immer auf die jeweiligen Umstände an, 
ob Frustrationen, Ärger oder Wut in Aggressionen 
münden. Begünstigt werden kann das Auslösen ag-
gressiver Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
durch ein Gefühl der Gleichgültigkeit, ein starkes 
Gefühl der Anonymität (ELLISON-POTTER, BELL 
& DEFFENBACHER, 2001), durch mangelndes 
Einfühlungsvermögen (Empathie) oder durch die 
fehlende Fähigkeit, die eigenen Emotionen und ag-
gressive Impulse zu kontrollieren. Wenn zum Bei-
spiel einem Autofahrer das Wohlergehen anderer 
Verkehrsteilnehmer – möglicherweise auch sein ei-
genes – gleichgültig ist, wenn es für ihn Fremde 
sind, für die er ebenfalls fremd ist, und wenn dieser 
Autofahrer nicht die Fähigkeit besitzt, sich in die Si-
tuation anderer Verkehrsteilnehmer hineinzuverset-
zen, dann sinkt die Hemmschwelle für das Ausle-
ben aggressiver Impulse, die aufgrund von Ärger, 
Frustration (SHINAR, 1998) oder Wut entstehen. 
Frustriert durch das Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer sind Jüngere häufiger als Ältere (ÖZKAN, 
LAJUNEN, PARKER, SÜMER & SUMMALA, 2010; 
JOVANOVIĆ, LIPOVAĆ, STANOJEVIĆ & STANO-
JEVIĆ, 2011).

(2)	 Persönlichkeitsmerkmale

Persönlichkeitsmerkmale sind relativ stabile Eigen-
schaften, die eine Person kennzeichnen und die ihr 
Verhalten in konkreten Situationen beeinflussen 

können. In Verbindung mit aggressivem Verhalten 
im Straßenverkehr werden in der Literatur einige 
solcher Eigenschaften aufgeführt. So zeigen Perso-
nen mit einem erhöhten Aggressionspotenzial (Ag-
gressivität) ein aggressiveres oder risikoreicheres 
Verhalten im Straßenverkehr als Personen, bei de-
nen diese Eigenschaft nicht stark ausgeprägt ist 
(ARNETT, OFFER & FINE, 1997; LAJUNEN & PAR-
KER, 2001; GALOVSKI, MALTA & BLANCHARD, 
2006; WITTHÖFT, HOFMANN & PETERMANN, 
2011; HENNESSY, 2011). Eine weitere, zentrale Ei-
genschaft, die das aggressive Verhalten beein-
flusst, ist die Ärgerneigung (Trait-Anger, Driving-An-
ger) (DEFFENBACHER, ÖTTING & LYNCH, 1994; 
ARNETT, OFFER & FINE, 1997; DEFFENBA-
CHER, DEFFENBACHER, LYNCH & RICHARDS, 
2003; DAHLEM & WHITE, 2006; ZHANG, CHAN, 
LI, ZHANG & QU, 2013). Die Neigung, sich im Stra-
ßenverkehr zu ärgern, ist größer bei Personen, die 
grundsätzlich – also auch außerhalb des Straßen-
verkehrs – eine stärkere Neigung besitzen, sich zu 
ärgern (FORWARD, 2004).

Wie bereits o. a., spielen Emotionen eine zentrale 
Rolle bei der Ausbildung aggressiven Verhaltens. 
Dies trifft ebenfalls für solche Emotionen zu, die 
nicht allein situationsbedingt auftreten, sondern Be-
standteil der Persönlichkeit einer Person sind. Das 
trifft auf die emotionale Stabilität (DAHLEM &  
WHITE, 2006; ANITEI, CHRAIF, BURTĂVERDE & 
MIHĂILĂ, 2014) oder die individuelle Frustrations-
toleranz zu (NOVACO, 1990). Je geringer beide Ei-
genschaften ausgeprägt sind, umso eher tritt ag-
gressives Verhalten auf. Der ebenfalls durch Emoti-
onen gesteuerte Sensation Seeker (Abenteuerlust) 
begeht häufiger Verkehrsverstöße (HERZBERG, 
2001), verhält sich häufiger aggressiv am Steuer 
(JONAH, 2001; IVERSEN & RUNDMO, 2002; DAH-
LEM & WHITE, 2006) und fährt riskanter als der 
Nicht-Sensation Seeker (HERZBERG, 2001). Ag-
gressiver beim Autofahren verhalten sich impulsive 
Menschen als weniger impulsive Menschen (DAH-
LEM, MARTIN, RAGAN & KUHLMANN, 2005). Per-
sonen, die durch starke Ungeduld, häufige Aggres-
sionsausbrüche, ausgeprägtes Stressempfinden, 
erhöhte Reizbarkeit und cholerische Reaktionen 
charakterisiert sind, werden in der Persönlich-
keitspsychologie als Typ A bezeichnet. Dieser Typ A 
soll sich häufiger aggressiv im Straßenverkehr ver-
halten als andere Typen (PERRY, 1986; LOWEN-
STEIN, 1997; PERRY & BALDWIN, 2000).

In einer Befragungsstudie von JOVANOVIĆ et al. 
(2011) wurde der Zusammenhang zwischen den 
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fünf Grundfaktoren der Persönlichkeit (Offenheit, 
Verträglichkeit, Gewissenhaftigkeit, Extraversion 
und Neurotizismus) von COSTA und McCRAE 
(1992) und aggressivem Verhalten im Straßenver-
kehr (mit dem „Driving anger expression inventory“) 
untersucht. Wie die Analysen zeigten, konnten die 
drei Faktoren Neurotizismus (neuroticism), Verträg-
lichkeit (agreeableness) und Gewissenhaftigkeit 
(conscientiousness) Ärger und aggressives Verhal-
ten im Straßenverkehr vorhersagen. Je schwächer 
die Personenfaktoren Verträglichkeit und Gewis-
senhaftigkeit ausgeprägt sind, umso stärker das 
aggressive Verhalten. Für Neurotizismus wurde le-
diglich ein indirekter Effekt (über Ärger) ermittelt. Je 
stärker dieser Personenfaktor ausgeprägt ist, umso 
stärker das aggressive Verhalten. Insgesamt wa-
ren diese Effekte eher schwach ausgeprägt.

Ein Typ von Autofahrer und -fahrerin, der durch sei-
ne besonders positive Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen im Straßenverkehr gekennzeich-
net ist, ist der Autozentrierte Typ, dessen Lebensstil 
durch die große persönliche Bedeutung des Autos 
und des Fahrens geprägt ist (HOLTE, 2012).

(3)	 ADHS-Betroffene

Die ADHS-Symptomatik (Aufmerksamkeits-Defizit-
Syndrom mit Hyperaktivität) wird mit den drei Leit-
symptomen Hyperaktivität, Impulsivität und Auf-
merksamkeitsstörung beschrieben. Unter anderem 
treten bei Personen mit dieser Symptomatik Proble-
me bei der Impulskontrolle auf. Wie bereits o. a. ste-
hen Impulsivität und fehlende Impulskontrolle im 
Zusammenhang mit Aggressionen im Straßen
verkehr. Ein häufigeres Vorkommen aggressiver 
Verhaltensweisen im Straßenverkehr bei ADHS- 
Betroffenen ist in der Literatur dokumentiert (u. a. 
MALTA, BLANCHARD & FREIDENBERG, 2005; 
RICHARDS, DEFFENBACHER, ROSÉN, BARK
LEY & RODRICKS, 2006; JEROME, SEGAL & HA-
BINSKI, 2006; DESHMUKH & PATEL, 2019).

(4)	 Persönlichkeitsstörungen

Bestimmte Persönlichkeitsstörungen können das 
Verhalten als Verkehrsteilnehmer beeinflussen (u. 
a. MALTA et al., 2005; SANSONE, LAM, WIEDER-
MANN, 2010; BANSE, 2012; PANAYIOTOU, 2015; 
BURTĂVERDE, CHRAIF, ANITEI & MIHĂILĂ, 2016; 
WAGNER & STROHBECK-KÜHNER, 2020). Bei 
diesen Störungen ergeben sich erhebliche Proble-
me bei der Impulskontrolle und der Affektregulation, 

was die Ausbildung aggressiver Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr begünstigt. Aggressives Verhal-
ten wird z. B. in Zusammenhang gebracht mit an-
tisozialer Persönlichkeit, Borderline-Störung, his
trionischer Persönlichkeitsstörung oder narzissti-
schen Persönlichkeitsstörungen (STUCKE, 2000; 
STEFFGEN, 2007; LUSTMAN, WIESENTHAL & 
FLETT, 2010; PRZEPIORKA, BLANCHI & WIE-
SENTHAL, 2014; BUSHMAN, STEFFGEN, KER-
WIN, WHITLOCK & WEISENBERGER, 2018). 
Grundsätzlich neigen narzisstische Personen dazu, 
mit Wut auf Frustration zu reagieren, insbesondere 
dann, wenn sie eine Bedrohung ihres Selbstwerts 
fühlen (GRAMZOV & TANGNEY, 1992). Außerdem 
ist ein Mangel an Einfühlungsvermögen für sie ty-
pisch (RONNINGSTAM & WEINBERG, 2013).

(5)	 Fähigkeiten

Die Fähigkeit mit Ärger, Frustration oder Wut umzu-
gehen und aggressive Impulse zu steuern, ist indi-
viduell verschieden. Insbesondere im Jugendalter 
sind diese Fähigkeiten aufgrund von Mangel an Er-
fahrungen und des noch nicht abgeschlossenen 
Reifungsprozesses des Gehirns („Baustelle“ Ge-
hirn) noch unzureichend ausgeprägt (u. a. SKALA, 
2019). In dieser Phase der Entwicklung ist die Kon-
trolle und Steuerung von Emotionen durch den im 
Entwicklungsprozess befindlichen präfrontalen 
Cortexes beeinträchtigt. Die optimalen Vorausset-
zungen einer Impulskontrolle sind erst dann gege-
ben, wenn die entsprechenden Gehirnstrukturen 
voll ausgebildet sind (bis etwa Mitte zwanzig) und 
damit eine optimale Kommunikation zwischen dem 
Limbischen System – dem Zentrum, in dem Emoti-
onen entstehen – und dem präfrontalen Cortex 
möglich ist (LENROOT & GIEDD, 2006; GLEN-
DON, 2011). Wie bereits erwähnt, können Proble-
me der Impulskontrolle außerdem bei Personen 
auftreten, die von einem Aufmerksamkeits-Defi-
zit-Syndrom mit Hyperaktivität (ADHS) betroffen 
sind, sowie bei Personen, die unter psychischen 
Störungen leiden, wie zum Beispiel am Border-
line-Syndrom, an manischen Störungen oder an 
Suchterkrankungen.

Weitere Fähigkeiten, die im Zusammenhang mit ag-
gressivem Verhalten im Straßenverkehr relevant 
sein können, sind die Fähigkeit zu kommunizieren, 
die Fähigkeit zu kooperieren und die Fähigkeit, mit 
Konflikten umzugehen bzw. sie zu vermeiden.
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(6)	 Personenwahrnehmung

Das eigene Verhalten gegenüber anderen Men-
schen wird durch die subjektive Wahrnehmung die-
ser Personen maßgeblich beeinflusst. Diese erfolgt 
im erheblichen Maße durch die Zuschreibung von 
Verantwortung (z. B. LENNON & WATSON, 2015), 
Absichten, Status, Vorurteile (z. B. BORNEWAS-
SER & UNGER, 2013), Sympathie (BERGLER & 
HOFF, 2001) und Personenmerkmalen. Für viele 
Menschen fungiert das Auto der Anderen als Schlüs-
selreiz in der spontanen Entstehung von Sympathie 
oder Antipathie oder dem Aktivieren von Vorurtei-
len. Allein schon ein dadurch geprägter erster Ein-
druck von Autofahrern und -fahrerinnen kann das 
eigene Verhalten diesen Personen gegenüber maß-
geblich beeinflussen. Geben andere Verkehrsteil-
nehmer Anlass dazu, sich über diese zu ärgern 
oder wegen diesen frustriert zu sein, dann hängt 
das Verhalten diesen Personen gegenüber davon 
ab, ob ihnen eine bestimmte Absicht zugeschrieben 
wird. Ist zum Beispiel ein Autofahrer der Meinung, 
ein hinter ihm Drängelnder habe die Absicht, ihn 
von der linken auf die rechte Spur der Autobahn ab-
zudrängen, dann wird eine aggressive Gegenreak-
tion (z. B. durch Blockieren) mit großer Wahrschein-
lichkeit stärker ausfallen, als wenn der Bedrängte 
eine solche Absicht nicht erkennt und dieses Ver-
halten z. B. lediglich mit mangelnder Aufmerksam-
keit erklärt. Da es kaum eine Möglichkeit gibt, sol-
che subjektiven Annahmen zu verifizieren, kann 
das Unterstellen einer bösen Absicht auch falsch 
sein. Grundsätzlich ist das Verhalten eines verär-
gerten oder frustrierten Verkehrsteilnehmers Ande-
ren gegenüber entscheidend davon abhängig, wie 
dieser Verkehrsteilnehmer die jeweilige Verkehrs
situation interpretiert.

6.2	 Kontextabhängige Ursachen

Kontextabhängige Ursachen des aggressiven Ver-
haltens beziehen sich auf Merkmale des situativen 
Kontextes. Dieser kann durch eine Reihe von Merk-
malen charakterisiert werden. Diese sind zum Bei-
spiel Fahrzeugdichte, Inhomogenität des Verkehrs
flusses, Anteil verschiedener Verkehrsmittel im Ver-
kehrsraum, Verkehrsregelung, Gestaltungsmerk-
male des Verkehrsraumes, Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer, Vorhandensein sozialer Kontrolle 
(formell und informell), Kommunikationsmöglichkei-
ten, Überwachung und Sanktionen, Automatisie-
rung, Lebensumstände, Anonymität, kulturelle Nor-

men oder Temperatur. Nachfolgend werden diese 
Merkmale kurz dargestellt. Einige der dargestellten 
Zusammenhänge sind hypothetisch, da entspre-
chende empirische Studien noch nicht vorliegen.

(1)	 Fahrzeugdichte und Verkehrsteilnahme

Eine wachsende Anzahl von Fahrzeugen führt zu 
größeren Geschwindigkeitsdifferenzen und trägt 
damit zu einer stärkeren Inhomogenität des Ver-
kehrsflusses bei. Die Folge ist eine Zunahme von 
Begegnungssituationen zwischen Verkehrsteilneh-
mern. Das wiederum erhöht die Wahrscheinlichkeit 
von aggressiven Verhaltensweisen zwischen den 
Verkehrsteilnehmern. Zwischen 2012 und 2018 er-
höhte sich der Pkw-Bestand in Deutschland um 
9,8 % (Kraftfahrt-Bundesamt, 2019). In diesem Zu-
sammenhang sei auch auf die Veränderungen in 
der Pkw-Jahresfahrleistung (Anzahl der gefahrenen 
Kilometer in einem Jahr) hingewiesen, die zwischen 
2008 und 2017 in Deutschland stattgefunden ha-
ben. Sie stieg um 2,8 % (MiD 2008, MiD 2017). Es 
zeigte sich ein Anstieg der Jahresfahrleistung der 
ab 50-Jährigen, insbesondere der ab 75-Jährigen. 
Dort erhöhte sich die Jahresfahrleistung sogar um 
knapp 95 %. Im Unterschied dazu sind die Fahrleis-
tungen in den jüngeren Altersgruppen zum Teil  
erheblich gesunken, wie zum Beispiel bei den 20-  
bis 24-Jährigen (-9,7 %) (HOLTE, 2019, 2020a, 
2020b).

Die Zunahme der Pkw-Jahresfahrleistung in der 
Gruppe der Älteren ist im Zusammenhang mit der 
demografischen Entwicklung zu erklären. Der Anteil 
der über 65-Jährigen hat sich von 13 % in 1990 auf 
19 % in 2019 erhöht. Für 2040 wird ein Anteil von 
26 % dieser Altersgruppe in der Bevölkerung er
wartet (Statistisches Bundesamt, 2020; HOLTE, 
2020a). Das bedeutet, dass in Zukunft eine steigen-
de Zahl älterer Menschen im Straßenverkehr als 
Autofahrende, Zufußgehende, Radfahrende oder 
motorisierte Zweiradfahrende erwartet wird. Die 
Frage, welche Auswirkungen dies wiederum auf 
das Verkehrsklima und auf die aggressiven Verhal-
tensweisen im Straßenverkehr hat, kann nur hypo-
thetisch beantwortet werden. Es können zwei ge-
gensätzliche Entwicklungen angenommen werden: 
(A) Die Aggressionen im Straßenverkehr nehmen 
ab, da Ältere eher rücksichtsvoller und weniger ag-
gressiv fahren; (B) Die Aggressionen im Straßen-
verkehr nehmen zu, da die Differenzgeschwindig-
keiten (zu den Jüngeren) größerer werden und die 
Zahl der Begegnungssituationen ansteigt. Dieser 
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Anstieg ist mit einer möglichen Zunahme von Kon-
flikten verbunden.

Veränderungen in der individuellen Bedeutung des 
Autos und des Fahrrads sowie neue Mobilitätsfor-
men und -angebote werden sich in Zukunft auf die 
Zusammensetzung des Mischverkehrs auswirken. 
Damit ändert sich die Zahl und die Art der Begeg-
nungssituationen zwischen den verschiedenen  
Verkehrsteilnehmergruppen. Wie EVERS, HOLTE, 
GASTER, SUING und SURGES (im Druck) doku-
mentieren, stellt der Radverkehr einen wachsenden 
Anteil am Verkehrsaufkommen in Deutschland dar. 
So hat zwischen 2002 und 2017 die Anzahl der 
Wege pro Tag mit dem Fahrrad stärker zugenom-
men als das bei anderen Verkehrsteilnahmearten 
der Fall ist. Außerdem ist in diesem Zeitraum eine 
deutliche Zunahme der mit dem Rad am jeweiligen 
Stichtag erfassten, zurückgelegten Kilometerzahl 
festzustellen.

(2)	 Merkmale des Verkehrsraums

Frustration und Ärger und die daraus resultieren-
den aggressiven Reaktionen können durch eine 
Reihe von Merkmalen des Verkehrsraumes auf-
kommen: Baustellen, Verengungen, Stau, Ampel-
regelung, Verkehrsregelung oder durch Nutzung 
von unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern (Nut-
zung von z. B. Pkw, Fahrrad, Motorrad, Motoroller, 
Pedelec oder E-Scooter). Ob diese Gegebenheiten 
tatsächlich auch zu aggressivem Verhalten führen, 
hängt u. a. von der individuellen Frustrationstole-
ranz ab und den Fähigkeiten mit einem entstehen-
den Ärger umzugehen (siehe Kapitel 4.1). Grund-
sätzlich werden Merkmale des Verkehrsraums erst 
dann zu einem aggressiven Verhalten führen, wenn 
sie negative emotionale Reaktionen bei den Ver-
kehrsteilnehmern hervorrufen. Das heißt auch, 
dass sie zunächst als störend oder als Behinde-
rung zum Erreichen der eigenen Ziele wahrgenom-
men werden. Ärger oder Frustration und in der Fol-
ge auch aggressives Verhalten kann im Straßen-
verkehr auch bei übermäßigem Lärm und hohen 
Temperaturen auftreten (MIZELL, 1997). Diese bei-
den Aspekte zählen zu den variablen – im Gegen-
satz zu den stabilen – Merkmalen des Verkehrs-
raums.

(3)	 Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

Andere Verkehrsteilnehmer sind variable Merkmale 
bzw. Komponenten des Verkehrsraumes. Verhalten 

sich andere Verkehrsteilnehmer regelwidrig oder 
aggressiv, könnte dies einen Konflikt zwischen den 
beteiligten Verkehrsteilnehmern auslösen. Und je 
mehr Antipathie und Gleichgültigkeit im Spiel ist, 
umso schneller kann ein solcher Konflikt entstehen 
und eskalieren. Wie bereits in Kapitel 4.1. darge-
stellt, können andere Verkehrsteilnehmer allein 
durch ihre äußeren Merkmale, also ohne ein kon-
kretes Verhalten, Anlass für die Wahrnehmung von 
Vorurteilen oder Sympathie bzw. Antipathie sein 
und damit negative Emotionen hervorrufen. Aber 
auch die Zuschreibung von Schuld und Absicht für 
ein bestimmtes Verhalten trägt zu einer größeren 
Aggressions- und Konfliktbereitschaft bei. Aus evo-
lutionsbiologischer Perspektive können andere Ver-
kehrsteilnehmer auch als Raumdiebe erlebt werden 
(HOLTE, 2000), als Eindringlinge in einen persönli-
chen Freiraum. Wird dieser von einer Person bean-
spruchte Raum von einer anderen Person betreten 
– dabei eine bestimmte Distanz unterschritten – löst 
dies ein aggressives Verhalten zur Verteidigung 
dieses Raumes aus. Ein solches Territorialverhalten 
ist nach MARSH & COLLETT (1991) einer der vor-
rangingen Gründe für aggressives Verhalten bei 
Menschen und Tieren.

(4)	 Soziale Kontrolle

Mit dem Begriff soziale Kontrolle wird der Einfluss 
anderer Personen auf das Verhalten eines Einzel-
nen bezeichnet. Sie kann direkt z. B. über Hand-
lungsanweisungen, Handlungswünsche oder Über-
redung ausgeübt werden und indirekt über die für 
eine Gruppe bestehenden Normen. Normen kon-
kretisieren sich ausgesprochen oder nicht-ausge-
sprochen in Erwartungen, Wünschen oder Forde-
rungen und können sich als Gruppendruck manifes-
tieren, der die Mitglieder einer Gruppe zu einem 
gruppenkonformen Verhalten zwingt. Bei Verstößen 
gegen die Gruppennorm sind Sanktionen zu erwar-
ten. Diese können von einer einfachen Kritik bis 
zum Ausstoß aus der Gruppe reichen. Um eine 
mögliche Ablehnung oder im Extremfall sogar eine 
Isolation zu vermeiden, werden sich Einzelne der 
Gruppennorm nicht so schnell widersetzen. Allein-
fahrende jedoch entziehen sich in ihrem Fahrzeug 
einer solchen unmittelbaren Kontrolle. Die soziale 
Kontrolle, die außerhalb des Fahrzeugs stattfinden 
kann, ist begrenzt. Ein wesentlicher Grund sind feh-
lende Kommunikationsmöglichkeiten zwischen Ver-
kehrsteilnehmern, ein weiterer Grund die fehlende 
Peergruppe, deren Norm für Einzelne verhaltensre-
levant sind. Andere Verkehrsteilnehmer bilden in 
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der Regel eine anonyme Gruppe, deren Normen 
unbekannt und nicht relevant für den Einzelnen 
sind. Auf diese Weise bewegen sich Verkehrsteil-
nehmer häufig in einem Freiraum sozialer Kontrolle. 
Wie eine BASt-Studie zeigt, wird das Risikoverhal-
ten junger Fahrerinnen und Fahrer in erheblichen 
Maß durch den Einfluss der Peers gesteuert. Etwa 
ein Drittel der statistischen Streuung von jeweils 
drei Formen des Risikoverhaltens (Fahren mit deut-
lich erhöhter Geschwindigkeit, Fahren nach dem 
Konsum von Alkohol und die Handybenutzung wäh-
rend des Fahrens) kann durch Merkmale der 
Peer-Gruppe erklärt werden (BAUMANN, GEBER, 
KLIMMT & CZERWINSKI, 2019).

(5)	 Fehlende Kommunikationsmöglichkeiten

Aggressive Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
entstehen auf der Grundlage der Interpretation ei-
ner Verkehrssituation. Hierzu gehört auch die Inter-
pretation möglicher Motive und Absichten anderer 
Verkehrsteilnehmer. Solche Interpretationen sind 
häufig fehlerhaft und können meistens nicht durch 
einen Austausch zwischen Verkehrsteilnehmern 
korrigiert werden. Es fehlen hierzu die Kommunika-
tionsmöglichkeiten, mit deren Hilfe Missverständ-
nisse ausgeräumt werden könnten. Die Kommuni-
kation zwischen den Beteiligten beschränkt sich 
weitgehend auf Gestik, Nutzung der Hupe oder 
Lichthupe. Andererseits wird Kommunikation, da 
wo sie möglich ist (z. B. auf einem Parkplatz), nicht 
unbedingt zur vernunftgeleiteten Klärung eines 
Sachverhaltes eingesetzt, sondern als Mittel, das 
eigene Verhalten zu rechtfertigen oder andere Ver-
kehrsteilnehmer zurechtzuweisen.

(6)	 Polizeiliche Überwachung und Sanktionen

Polizeiliche Überwachung ist grundsätzlich dann 
ein geeignetes Mittel, aggressives Verhalten im 
Straßenverkehr zu unterbinden, wenn eine hohe 
Überwachungsdichte gegeben ist und eine ab-
schreckende Sanktionshöhe eingeführt wird. Je-
doch sind die Ressourcen für eine polizeiliche Über-
wachung begrenzt (z. B. durch den Einsatz ziviler 
Fahrzeuge mit Videoausstattung), sodass eine ge-
wünschte Überwachungsdichte nicht realisierbar 
ist. Hinzu kommen die vielfältigen, zusätzlichen Auf-
gaben der Polizei in anderen Lebensbereichen, wo-
durch Polizeibeamte zur Überwachung aggressiver 
Verhaltensweisen auf den Straßen fehlen.

(7)	 Generell ungünstige Lebensumstände

Widrige Lebensumstände, kritische Lebensereig-
nisse (z. B. Verlust eines Partners), finanzielle Sor-
gen oder Arbeitslosigkeit können starke Frustratio-
nen, Aggressionen, Gleichgültigkeit, Hoffnungslo-
sigkeit oder Verzweiflung hervorrufen. Menschen, 
deren Alltag von solchen Emotionen bestimmt wird, 
nehmen diese auch als Verkehrsteilnehmer z. B. im 
Auto oder auf dem Rad mit. So können starke Frus-
trationen des Alltags sich auf das aggressive Ver-
halten einer Person in einer konkreten Verkehrs
situation auswirken.

(8)	 Automatisierung

Beim hoch- bzw. vollautomatisierten Fahren eines 
Autos wird ein durch Emotionen gesteuertes Fahr-
verhalten verdrängt. Dadurch können Aggressionen 
und konfliktreiche Begegnungen vermieden wer-
den. Es sei denn, ein Fahrer bzw. eine Fahrerin hat 
sich derart über einen anderen Verkehrsteilnehmer 
geärgert, dass vorübergehend wieder die Fahr-
zeugkontrolle übernommen wird, um aggressiv da-
rauf zu reagieren. Umgekehrt könnten Fahrer bzw. 
Fahrerinnen von nicht-automatisierten Fahrzeugen 
sich über die Fahrweise automatisierter Autos är-
gern und mit einer aggressiven Verhaltensweise 
darauf reagieren. Inwieweit ein hoher Automatisie-
rungsgrad der Fahrzeuge zu einer Reduktion von 
Aggressionen im Straßenverkehr beitragen kann, 
ist bislang nicht Gegenstand der Forschung gewe-
sen. Vermutlich hängt dieser Beitrag u. a. davon ab, 
wie hoch der Anteil automatisierter Fahrzeuge im 
Straßenverkehr ist.

7	 Empirische Studie
7.1	 Theoretische Grundlagen

Wie in den vorangegangenen Kapiteln dargestellt, 
wird das aggressive Verhalten im Straßenverkehr 
sowohl von den individuellen Voraussetzungen als 
auch von den situativen Gegebenheiten beeinflusst. 
Diese beiden Einflussbereiche finden sich auch  
im Frustrations-Aggressions-Modell von SHINAR 
(1998) wieder (Bild 8), dessen Grundlage die Frust-
rations-Aggressions-Theorie von DOLLARD et al. 
(1939) ist. Ausgangspunkt einer jeden Aggression 
im Straßenverkehr ist eine frustrierende Verkehrssi-
tuation, wie sie z. B. durch einen Stau entstehen 
kann. Eine Frustration entsteht, wenn das Errei-
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chen eines persönlichen Ziels (z. B. einen Termin 
einhalten) beeinträchtigt bzw. verhindert wird. Per-
sönlichkeitseigenschaften und Umgebungsfaktoren 
haben Einfluss auf eine aggressive Prädisposition, 
die dann zu einer aggressiven Verhaltensweise 
führt, wenn ein solches Verhalten auch möglich ist. 
Möglich ist dies zum Beispiel, wenn in einer konkre-
ten Situation keine Verkehrsüberwachung stattfin-
det und keine Sanktionen zu erwarten sind. Ist nach 
Einschätzung der Person eine Aggression in einer 
konkreten Situation nicht möglich, wird sie aufge-
schoben. SHINAR unterscheidet eine instrumentel-
le Aggression (aggressives Verhalten, um eigene 
Ziele zu verfolgen) und eine feindselige Aggression 
(z. B. durch Beleidigungen oder aggressive Ges-
ten). Die feindselige Aggression ist vergleichbar mit 
der affektiven Aggression in der Definition von 
HERZBERG und SCHLAG (2006).

Kritisch anzumerken ist, dass SHINAR für die Ent-
stehung von Aggressionen im Straßenverkehr aus-
schließlich das Auftreten einer Frustration in einer 
Verkehrssituation verantwortlich macht. Spontane 
Aggressionen werden nicht berücksichtigt (vgl. 
UHR, 2014), wie sie zum Beispiel entstehen kön-
nen, wenn ein Autofahrer auf einen anderen Auto-
fahrer trifft, der aufgrund bestimmter äußerer Merk-
male als vollkommen unsympathisch wahrgenom-
men wird. Im Unterschied zu SHINAR sieht BER-
KOWITZ (1993) das Erleben von Ärger nach einer 
erlebten Frustration als primär aggressionsauslö-
send. Bleibt der Ärger aus, muss es trotz einer Frus-
tration nicht zu einem aggressiven Verhalten kom-
men. Außerdem kann aggressives Verhalten durch 
Lernen am Modell auftreten. Bei einem solchen 
Verhalten werden Verhaltensweisen infolge der Be-
obachtung anderer Personen übernommen (BAN-
DURA, 1976). Eine wichtige Voraussetzung für das 
Lernen durch Beobachtung (Modelllernen) ist eine 
starke Identifizierung oder Bindung zu einer Per-
son, deren Verhalten übernommen bzw. nachge-
ahmt wird.

Wie jedes andere Verhalten, so werden auch ag-
gressive Verhaltensweisen mehr oder weniger be-
wusst von Erwartungen gesteuert, die sich zum ei-
nen auf die eigenen Fähigkeiten, zum anderen auf 
die sozialen und nicht-sozialen Konsequenzen be-
ziehen. Solche Erwartungen werden von variablen 
und stabilen Personen- und Umweltmerkmalen be-
einflusst. Im Entscheidungsprozess für oder gegen 
ein bestimmtes Verhalten spielen eine Gewichtung 
der unterschiedlichen Erwartungen sowie Emotio-
nen, die in diesem Prozess auftreten (z. B. Ärger, 

Spaßerleben, Sicherheitsempfinden), eine wichtige 
Rolle (HOLTE, 2012). Frustration ist keine notwen-
dige Voraussetzung für das Auftreten von aggressi-
ven Verhaltensweisen im Straßenverkehr. Entschei-
dend ist, welche Konsequenzen des Verhaltens er-
wartet und akzeptiert werden und welche Emotio-
nen in diesem Prozess vorhanden sind. Die Emoti-
on Ärger wird als wichtiger Einflussfaktor für die 
Entstehung von Aggressionen angesehen.

Ein umfassendes, theoretisches Modell zur Entste-
hung des Verkehrsklimas liegt bislang nicht vor. Für 
diese Arbeit wird die im Kapitel 2.2 aufgeführte De-
finition des Verkehrsklimas zugrunde gelegt. Da-
nach wird das Verkehrsklima über die Wahrneh-
mung und Bewertung von Interaktionen zwischen 
Verkehrsteilnehmern definiert und entsprechend er-
fasst. Wie in Kapitel 5 aufgeführt, wird das wahrge-
nommene Verkehrsklima durch die Einstellung zu 
aggressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
und insbesondere durch die Wahrnehmung der Ag-
gressionen anderer Verkehrsteilnehmer beeinflusst. 
Kein Zusammenhang besteht zwischen den ver-
kehrssicherheitsrelevanten Erwartungen und dem 
wahrgenommenen Verkehrsklima sowie zwischen 
den verkehrssicherheitsrelevanten, berichteten Ver-
haltensweisen und dem wahrgenommenen Ver-

Bild 8: �Modell aggressiven Fahrverhaltens nach SHINAR 
(1998)
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kehrsklima. Die Entwicklung eines theoretischen 
Modells zur Erklärung des wahrgenommenen Ver-
kehrsklimas, in dem sowohl subjektive als auch ob-
jektive Einflussfaktoren berücksichtigt werden, wird 
eine Aufgabe in der zukünftigen Forschung zu die-
sem Thema sein.

7.2	 Hypothesen

Folgende Hypothesen liegen dieser Arbeit zugrun-
de:

A.	 Das Verkehrsklima lässt sich durch die ent-
sprechenden Variablen zuverlässig erfassen 
(Fragen K1_1-K1_7, K2_1-K2_7, K3_1-K3_7, 
K4_1-K4_7, K5_1-K5_7, K6_1-K6_7 und 
K7_1-K7_7 im Fragebogen).

B.	 Ausgehend von den Ergebnissen der Studie 
von SCHADE et al. (2019) besteht die Annah-
me, dass das Verkehrsklima in der Bevölke-
rung weder besonders positiv noch besonders 
negativ beurteilt wird.

C.	 Es besteht die Annahme, dass die Beurteilung 
des Verkehrsklimas regional unterschiedlich 
ausfällt. Das Verkehrsklima wird in Großstäd-
ten negativer beurteilt als in kleinen Städten 
oder Ortschaften in ländlichen Gebieten.

D.	 Es besteht die Annahme, dass die Beurteilung 
des Verhaltens von Autofahrenden sich von der 
Beurteilung des Verhaltens von Radfahrenden 
unterscheidet. Radfahrende werden negativer 
beurteilt als Autofahrende.

E.	 Ausgehend von den Ergebnissen der Studie 
von SCHADE et al. (2019) besteht die Annah-
me, dass in der Bevölkerung Veränderungen 
des Verkehrsklimas sowohl in positiver als 
auch in negativer Richtung wahrgenommen 
werden.

F.	 Ausgehend von den Ergebnissen von HOLTE 
(2019) besteht die Annahme, dass die Wahr-
nehmung von Aggressionen anderer Verkehrs
teilnehmer einen Einfluss auf die Beurteilung 
des Verkehrsklimas hat.

7.3	 Methodik

Im Rahmen einer Repräsentativbefragung wurden 
2.477 Personen entweder online oder per Telefon 

interviewt. Die Datenerhebung erfolgte mit einem 
von der BASt entwickelten Fragebogen durch das 
Institut für angewandte Sozialwissenschaft (infas) 
im Auftrag der BASt. Die Zusammensetzung des 
Erhebungsinstruments (siehe Anhang 1) wird nach-
folgend dargestellt.

7.3.1	 Erhebungsinstrumente

Nachfolgend wird unterschieden zwischen Perso-
nenmerkmalen mit inhaltlichem Bezug zum Ver-
kehrsbereich und Personenmerkmalen ohne die-
sen Bezug.

7.3.1.1	 Personenmerkmale ohne Verkehrs
bezug

Soziodemografische Merkmale

Erhoben wurden Geschlecht, Alter, höchster Schul- 
bzw. Bildungsabschluss, Berufstätigkeit, Anzahl der 
Personen im Haushalt, Monatsnettoeinkommen im 
Haushalt, Bundesland und verschiedene Variablen, 
die sich auf die Kennzeichnung von Regionen be-
ziehen (politische Gemeindegrößenklasse, BBR 
Regionstyp neu, BBR Kreistyp neu, BBR differen-
zierter Regionstyp, BBR Gemeindetyp neu und Eu-
rostat Stadt-Land-Gliederung).

7.3.1.2	 Verkehrsbezogene Personenmerkmale

Folgende Merkmale wurden berücksichtigt:

(1)	 Verkehrsdemografie
Pkw-Führerscheinbesitz, Häufigkeit der Nut-
zung von Verkehrsmitteln (z. B. Auto, Fahrrad), 
Jahresfahrleistung mit dem Auto, Fahrzeug-
klasse des gefahrenen Autos und benutzter 
Fahrradtyp.

(2)	 Persönliche Bedeutung des Autos
Die Erfassung dieses psychologischen Merk-
mals erfolgt mit fünf Aussagen (siehe Anhang 
1, Frage P1_1-P1_5).

(3)	 Wahrgenommenes Verkehrsklima
Allgemeine Beurteilung des Verkehrsklimas 
auf der Grundlage einer einzelnen Aussage 
(siehe Anhang 1, Frage K10), wahrgenomme-
ne Veränderung des Verkehrsklimas (siehe 
Anhang 1, Frage K11), allgemeine Bewertung 
des Umgangs von Verkehrsteilnehmern mit
einander auf der Grundlage von sieben bipo
laren Aussagen (siehe Anhang 1, Fragen 
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K7_1-K7_7), Einschätzung des Verhaltens von 
Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber Auto-
fahrenden, Radfahrenden und Zufußgehen-
den sowie die Einschätzung des Verhaltens 
von Radfahrern und -fahrerinnen gegenüber 
Radfahrenden, Autofahrenden und Zufußge-
henden (siehe die Fragen K1_1-K1_7, K2_1- 
K2_7, K3_1-K3_7, K4_1-K4_7, K5_1-K5_7, 
K6_1-K6_7) und wahrgenommene aggressive 
Verhaltensweisen anderer Verkehrsteilnehmer 
(deskriptive Norm, siehe Anhang 1, Fragen 
K9_1-K9_10).

7.3.2	 Stichprobengewinnung und Daten
erhebung

Die Grundgesamtheit dieser Studie bildeten 
deutschsprachige, in Privathaushalten lebende Per-
sonen ab 16 Jahren. Für die Stichprobengewinnung 
wurde eine Einwohnermeldeamtsstichprobe gezo-
gen. Diese erfolgte bevölkerungsproportional nach 
dem PPS-Design (probability proportional to size) 
und war zweistufig angelegt: (1) Ziehung einer 
Stichprobe von Gemeinden (Sample Points) und (2) 
Ziehung einer Zufallsstichprobe in den ausgewähl-
ten Städten und Gemeinden aus dem Melderegis-
ter. Hierzu erhielten die Städte und Gemeinden eine 
Ziehungsanweisung, aus der hervorging, nur in Pri-
vathaushalten gemeldete, zwischen dem 01.01. 
1920 und dem 01.01.2004 geboren Personen aus-
zuwählen. Abschließend wurde aus allen von den 
Meldeämtern gelieferten Adressen eine Stichprobe 
gezogen (Einsatzstichprobe), die insgesamt 12.000 
Adressen aus 125 Sample Points mit je 96 Adres-
sen umfasste.

Die Befragung durch infas erfolgte im September 
und Oktober 2020. Durchgeführt wurden haupt-
sächlich Online-Erhebungen. Es bestand außer-
dem die Möglichkeit einer telefonischen Teilnahme. 
Die Erstanschreiben (KW 36) wurden bundesweit 
an 12.000 Personen über 16 Jahren verschickt. 
Diese enthielten die Bitte um Teilnahme sowie ei-
nen Online-Zugangscode mit dem Link zum Frage-
bogen. Die erste Erinnerung erfolgte in der KW 38. 
Darin wurde den Teilnehmern die Möglichkeit ange-
boten, sich telefonisch bei infas zu melden und tele-
fonisch an der Befragung teilzunehmen. Eine zwei-
te Erinnerung erfolgte in der 40 KW. In dieser Erin-
nerung wurde ein Telefonanruf angekündigt, sofern 
eine Telefonnummer recherchiert werden konnte. 
Lag eine Telefonnummer vor, wurde angestrebt, 
das Interview telefonisch durchzuführen.

Die Online-Interviews dauerten durchschnittlich 14 
Minuten, die Telefon-Interviews durchschnittlich 22 
Minuten. Die Anzahl der Teilnehmer betrug 2.447, 
von denen 272 Personen telefonisch interviewt wur-
den.

Es wurde eine Gewichtung des Datensatzes vorge-
nommen, die die unterschiedlichen Teilnahmewahr-
scheinlichkeiten ausgleicht. Diese Anpassung er-
folgte durch Kalibrierung der Verteilungen von inte-
ressierenden Variablen (Geschlecht, Altersgruppe, 
höchster allgemeiner Schulabschluss, Erwerbssta-
tus, Haushaltsgröße und Bundesland) in der Befra-
gung an bekannten Verteilungen in der Grundge-
samtheit (Mikrozensus 2019 und Fortschreibung 
der Bevölkerung des Statistischen Bundesamts je-
weils für Personen ab 16 Jahren).

7.3.3	 Auswertungsdesign

Die Auswertung der Ergebnisse umfasste folgende 
Schritte:

(1)	 Stichprobenbeschreibung,

(2)	 Modelltest mit dem Programm MPlus 6.1.1 von 
MUTHÉN und MUTHÉN (2010): Überprüfung 
der faktoriellen Struktur der Verkehrsklima-Indi-
katoren und des Einflusses der wahrgenomme-
nen Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer 
auf die Beurteilung des Verkehrsklimas,

(3)	 Berechnung verschiedener Verkehrsklima-Indi-
zes auf Grundlage von Faktorenanalysen und

(4)	 deskriptive Analysen und Gruppenvergleiche 
zu den berechneten Verkehrsklima-Indizes.

Beim Vergleich verschiedener Gruppen (z. B. Al-
tersgruppen, Geschlecht, Regionen) wurden ein-
faktorielle Varianzanalysen (ANOVAs) oder t-tests 
für unabhängige Stichproben durchgeführt. Bei Vor-
liegen inhomogener Varianzen (ausgewiesen durch 
den Levene-Test), wurde der Welch-Test angewen-
det. Berichtete Gruppenunterschiede waren bei Va-
rianzhomogenität nach Bonferroni-Korrektur und 
bei Varianzheterogenität nach dem Tamhane-T2- 
Test signifikant.

7.4	 Ergebnisse

Die Ergebnisdarstellung gliedert sich in (1) der Be-
schreibung der Stichprobe, (2) deskriptive Analy- 
sen und Gruppenvergleiche zu verkehrsrelevanten 
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Merkmalen, (3) Modelltest zur Prüfung der faktoriel-
len Struktur der Verkehrsklima-Indikatoren und des 
Einflusses der wahrgenommenen Aggressionen 
anderer Verkehrsteilnehmer auf die Beurteilung des 
Verkehrsklimas und (4) deskriptive Analysen und 
Gruppenvergleiche zu den Verkehrsklima-Indizes.

7.4.1.	Stichprobenbeschreibung

Für die folgenden deskriptiven Analysen wurden 
ungewichtete Daten verwendet.

Alter und Geschlecht

Insgesamt 2.446 Personen im Alter von 16 bis 102 
Jahre nahmen an einer repräsentativen Befragung 
teil, 52,5 % Männer und 47,5 % Frauen. Das Durch-
schnittsalter der Gesamtstichprobe beträgt 49,97 
Jahre. Der Anteil der 16- bis 24-Jährigen beträgt 
10,5 %, der 25- bis 39-Jährigen 20,7 %, der 40- bis 
64-Jährigen 45,7 %, der 65- bis 74-Jährigen 15,3 % 
und der ab 75-Jährigen 8,0 %.

Höchster Schul- bzw. Bildungsabschluss

Die Schule beendet ohne Abschluss haben 0,3 %. 
Über einen Hauptschulabschluss verfügen 10,9 %. 
Einen Abschluss der 8. Klasse auf der polytechni-
schen Oberschule (POS) besitzen 0,3 %. Einen Ab-
schluss der 10. Klasse auf der polytechnischen 
Oberschule (POS) besitzen 4,3 %. Einen Real-
schulabschluss (Fachschulreife) haben 24,1 %. 
Über eine Fachhochschulreife (z. B. Abschluss ei-
ner Fachoberschule) verfügen 8,0 %. Abitur, Ab-
schluss der 12. Klasse auf einer erweiterten Ober-
schule (EOS) oder Berufsausbildung mit Abitur ha-
ben 15,5 %. Einen Hochschulabschluss berichten 
33,1 %.

Berufstätigkeit

58,8 % der Befragten sind voll- oder teilzeiterwerbs-
tätig, 1,8 % in betrieblicher Ausbildung/Lehre, 7,5 % 
sind Schüler oder Student, 24,7 % Rentner bzw. 
Pensionär, 1,1 % sind im Mutterschafts-, Erzie-
hungsurlaub oder sonstiger Beurlaubung und 2,8 % 
sind Hausfrau oder Hausmann.

Netto-Haushaltseinkommen

0,8 % der Befragten verfügen über ein Haushalts-
nettoeinkommen von weniger als 500 €, 500 € bis 
unter 750 € haben 1,1 %, 750 € bis unter 1.000 € 

2,4 %, 1.000 € bis unter 1.500 € netto haben 5,6 %, 
1.500 € bis unter 2.000 € haben 9,7 %, 2.000 €  
bis unter 3.000 € haben 22,8 %, 3.000 € bis unter 
4.500 € haben 28,9 % und mehr als 4.500 € haben 
26,8 %.

7.4.2	 Deskriptive Analysen und Gruppenver-
gleiche zu verkehrsrelevanten Merkmalen

Für die Darstellung der deskriptiven Ergebnisse 
wurden die gewichteten Daten verwendet, für die 
Durchführung von Chi-Quadrat-Tests und Varian-
zanalysen die ungewichteten Daten.

7.4.2.1	 Besitz des Pkw-Führerscheins

88,9 % der Befragten besitzen einen Führerschein, 
der sie berechtigt, einen Pkw zu fahren. Der Anteil 
der Pkw-Führerscheinbesitzer ist bei den Männern 
(91,5 %) signifikant größer (p = .007, Phi = .051) 
als bei den Frauen (86,7 %). Es besteht ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen den Altersgrup-
pen und dem Pkw-Führerscheinbesitz (p < .001, 
Cramer-V = .276). Der entsprechende Prozentsatz 
liegt bei den 16- bis 24-Jährigen bei 68,4 %, den 
25- bis 39-Jährigen bei 91,5 %, den 40- bis 64-Jäh-
rigen bei 96,1 %, den 65- bis 74-Jährigen bei 89,5 % 
und ab 75-Jährigen bei 79,0 %.

7.4.2.2	 Häufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Wie aus Tabelle 1 hervorgeht, befindet sich in der 
Gruppe der 40- bis 64-Jährigen der größte Anteil 
derjenigen, die mindestens mehrmals in der Woche 
als Fahrer bzw. Fahrerin mit dem Auto unterwegs 
sind (79 %). Es folgen die 25- bis 39-Jährigen  
(68,4 %), die 65- bis 74-Jährigen (63,2 %), die ab 
75-Jährigen (58,5 %) und die 16- bis 24-Jährigen 
(53,8 %).

Wie Tabelle 1 ebenfalls zeigt, befindet sich der 
größte Anteil derjenigen, die mindestens mehrmals 
in der Woche als Mitfahrer bzw. Mitfahrerin im Auto 
unterwegs sind, in der Gruppe der 16- bis 24-Jähri-
gen (39,3 %). Es folgen die 65- bis 74-Jährigen 
(27,5 %), die ab 75-Jährigen (23,8 %), die 40- bis 
64-Jährigen (23,5 %) und die 25- bis 39-Jährigen 
(22,7 %).

Der größte Anteil derjenigen, die mindestens mehr-
mals in der Woche mit dem Fahrrad unterwegs 
sind, ist in der Gruppe der 16- bis 24-Jährigen 
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(42,9 %) anzutreffen. Es folgen die 25- bis 39-Jähri-
gen (40,3 %), die 65- bis 74-Jährigen (39,2 %), die 
40- bis 64-Jährigen (36,5 %) und die ab 75-Jähri-
gen (25,8 %) (Tabelle 3).

Der größte Anteil derjenigen, die mindestens mehr-
mals in der Woche mit Bussen und Bahnen unter-
wegs sind, befindet sich in der Gruppe der 16- bis 
24-Jährigen (38,7 %). Es folgen die 25- bis 39-Jäh-
rigen (22,6 %), die ab 75-Jährigen (13,4 %), die 40- 
bis 64-Jährigen (13,2 %) und die 65- bis 74-Jähri-
gen (10,2 %) (Tabelle 3).

Der größte Anteil derjenigen, die mindestens mehr-
mals in der Woche zu Fuß (mindestens 100 m) un-
terwegs sind, ist in der Gruppe der ab 75-Jährigen 
(65,0 %) anzutreffen. Es folgen die 65- bis 74-Jähri-
gen (63,1 %), die 16- bis 24-Jährigen (58,4 %), die 
25- bis 39-Jährigen (55,1 %) und die 40- bis 64-Jäh-
rigen (49,6 %) (Tabelle 3).

Zwischen Männern und Frauen bestehen signifi-
kante Unterschiede in der Nutzung der meisten der 
in Tabelle 2 aufgeführten Verkehrsteilnahmearten. 
Männer sind häufiger als Frauen selbstfahrend mit 

1)	 nie 
2)	 seltener
3)	 mehrmals im Monat
4)	 einmal pro Woche
5)	 mehrmals pro Woche
6)	 (fast) täglich

Alter

16 – 24 25 – 39 40 – 64 65 – 74 75+ Gesamt
stichprobe

mit dem Auto als Fahrer 
bzw. Fahrerin
(N = 2.422)1

1)	 32,2
2)	 6,1
3)	 4,5
4)	 3,4
5)	 17,4
6)	 36,4

1)	 11,2
2)	 9,1
3)	 6,4
4)	 4,9
5)	 16,9
6)	 51,5

1)	 7,0
2)	 7,0
3)	 3,2
4)	 3,8
5)	 19,4
6)	 59,6

1)	 15,7
2)	 7,2
3)	 4,8
4)	 9,2
5)	 34,5
6)	 28,7

1) 26,5
2)	 7,3
3)	 3,5
4)	 4,2
5)	 30,7
6)	 27,8 

1)	 14,2
2)	 7,4
3)	 4,3
4)	 4,7
5)	 22,0
6)	 47,4

mit dem Auto als Beifahrer 
bzw. Beifahrerin2 
(N = 2.445)

1)	 8,6
2)	 21,3
3)	 16,9
4)	 13,9
5)	 26,6
6)	 12,7

1)	 14,7
2)	 35,5
3)	 17,0
4)	 10,2
5)	 15,5
6)	 7,2

1)	 19,8
2)	 34,4
3)	 13,1
4)	 9,3
5)	 14,5
6)	 9,0

1)	 20,7
2)	 34,4
3)	 8,8
4)	 8,5
5)	 22,4
6)	 5,1

1)	 25,0	
2)	 32,3
3)	 8,8
4)	 10,1
5)	 15,9
6)	 7,9

1)	 18,2
2)	 33,1
3)	 13,2
4)	 9,9
5)	 17,2
6)	 8,4

mit dem normalen Fahrrad3

(N = 2.437)

1)	 20,1
2)	 19.0
3)	 9,3
4)	 8,6
5)	 13,8
6)	 29,1

1)	 18,5
2)	 24,0
3)	 11,2
4)	 6,0
5)	 20,8
6)	 19,5

1)	 23,1
2)	 20,9
3)	 13,0
4)	 6,4
5)	 16,3
6)	 20,2

1)	 31,7
2)	 12,3
3)	 11,3
4)	 5,5
5)	 21,8
6)	 17,4

1)	 49.1
2)	 14,6
3)	 4,3
4)	 6,2
5)	 13,7
6)	 12,1

1)	 26,3
2)	 19,4
3)	 10,8
4)	 6,4
5)	 17,4
6)	 19,6

mit Bussen und Bahnen4

(N = 2.424)

1) 18,6
2)	 27,1
3)	 8,9
4)	 6,7
5)	 12,3
6)	 26,4

1)	 31,8
2)	 35,9
3)	 7,0
4)	 3,8
5)	 11,2
6)	 10,4

1)	 38,1
2)	 41,3
3)	 5,2
4)	 2,2
5)	 5,0
6)	 8,2

1)	 33,7
2)	 47,6
3)	 5,8
4)	 2,7
5)	 6,8
6)	 3,4

1)	 38,7
2)	 27,4
3)	 12,8
4)	 7,6
5)	 6,7
6)	 6,7

1)	 34,2
2)	 37,4
3)	 7,1
4)	 3,8
5)	 7,7
6)	 9,9

eine Strecke zu Fuß  
(mindestens etwa  
100 Meter)5 
(N = 2.425)

1)	 3,7
2)	 18,2
3)	 11,9
4)	 7,8
5)	 36,1
6)	 22,3

1)	 4,9
2)	 18,1
3)	 13,4
4)	 8,5
5)	 26,6
6)	 28,5

1)	 4,2
2)	 24,8
3)	 13,4
4)	 8,0
5)	 26,7
6)	 22,9

1)	 4,1
2)	 17,1
3)	 9,9
4)	 5,8
5)	 31,7
6)	 31,4

1)	 5,5
2)	 10,0
3)	 12,8
4)	 6,7
5)	 30,7
6)	 34,3

1)	 4,4
2)	 19,8
3)	 12,6
4)	 7,7
5)	 28,9
6)	 26,6

1	 p < .001; Cramer-V = .150
2	 p < .001; Cramer-V = .107
3	 p < .001; Cramer-V = .111
4	 p < .001; Cramer-V = .141
5	 p = .001; Cramer-V = .067

Tab. 1: �Häufigkeit der Verkehrsmittelnutzung (Angaben in Prozent) nach Altersgruppen und für die Gesamtstichprobe. Die Angabe 
der Stichprobengröße basiert auf den Berechnungen für die Gesamtstichprobe.



31

dem Auto unterwegs sowie mit dem normalen Fahr-
rad. Frauen dagegen sitzen häufiger auf dem Bei-
fahrersitz und sind häufiger zu Fuß unterwegs als 
Männer.

7.4.2.3	 Jahresfahrleistung

Im Durchschnitt wurden 12.228 km in einem Jahr 
zurückgelegt. Insgesamt 6,9 % der Befragten ge-
ben an, weniger als 1.000 km gefahren zu sein; 
8,4 % sind zwischen 1.000 und unter 3.000 km ge-
fahren, 29,3 % zwischen 3.000 und unter 10.000 
km, 48,4 % zwischen 10.000 und unter 30.000 km 
und 7,1 % 30.000 km und mehr. Es bestehen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Altersgruppen 
(jeweils p < .001): Die 16- bis 25-Jährigen fahren 
mehr Kilometer im Jahr als die 65- bis 74-Jährigen 
und die ab 75-Jährigen. Die beiden letztgenannten 
Altersgruppen fahren außerdem weniger Kilometer 
als die 25- bis 39-Jährigen und 40- bis 64-Jährigen. 
Es besteht auch ein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen (p < .001). Männer  
(M = 14.493) fahren mehr Kilometer in einem Jahr 
als Frauen (M = 9.704).

7.4.2.4	 Fahrzeugklasse des genutzten Pkw

Bei der Frage nach der genutzten Fahrzeugklasse 
wurden sieben Kategorien zur Beantwortung vorge-
geben. Insgesamt 31,1 % der Befragten nutzen ei-
nen Kleinwagen, 47,9 % einen Mittelklassewagen, 
3,7 % einen Wagen der Oberklasse, 1,4 % einen 
Lkw, 5,3 % einen Van, 7,9 % einen SUV bzw. Cross
over und 1,5 % einen Sportwagen. Wie aus Tabel- 
le 3 hervorgeht, bestehen deutliche Unterschiede 
zwischen den Altersgruppen in der Nutzung einer 
Fahrzeugklasse (p < .001, Cramer-V = .125). So ist 
z. B. der Anteil der Nutzer eines Kleinwagens am 
größten bei den 16- bis 25-Jährigen (52,2 %), der 
Anteil der Nutzer eines Mittelklassewagens bei den 

(42,9 %) anzutreffen. Es folgen die 25- bis 39-Jähri-
gen (40,3 %), die 65- bis 74-Jährigen (39,2 %), die 
40- bis 64-Jährigen (36,5 %) und die ab 75-Jähri-
gen (25,8 %) (Tabelle 3).

Der größte Anteil derjenigen, die mindestens mehr-
mals in der Woche mit Bussen und Bahnen unter-
wegs sind, befindet sich in der Gruppe der 16- bis 
24-Jährigen (38,7 %). Es folgen die 25- bis 39-Jäh-
rigen (22,6 %), die ab 75-Jährigen (13,4 %), die 40- 
bis 64-Jährigen (13,2 %) und die 65- bis 74-Jähri-
gen (10,2 %) (Tabelle 3).

Der größte Anteil derjenigen, die mindestens mehr-
mals in der Woche zu Fuß (mindestens 100 m) un-
terwegs sind, ist in der Gruppe der ab 75-Jährigen 
(65,0 %) anzutreffen. Es folgen die 65- bis 74-Jähri-
gen (63,1 %), die 16- bis 24-Jährigen (58,4 %), die 
25- bis 39-Jährigen (55,1 %) und die 40- bis 64-Jäh-
rigen (49,6 %) (Tabelle 3).

Zwischen Männern und Frauen bestehen signifi-
kante Unterschiede in der Nutzung der meisten der 
in Tabelle 2 aufgeführten Verkehrsteilnahmearten. 
Männer sind häufiger als Frauen selbstfahrend mit 

1)	 nie 
2)	 seltener
3)	 mehrmals im Monat
4)	 einmal pro Woche
5)	 mehrmals pro Woche
6)	 (fast) täglich

Männer Frauen

mit dem Auto als Fahrer 
bzw. Fahrerin1

1)	 11,0
2)	 6,4
3)	 4,6
4)	 4,9
5)	 21,0
6)	 52,1

1)	 17,4
2)	 8,3
3)	 3,8
4)	 4,5
5)	 23,2
6)	 42,9

mit dem Auto als Beifahrer 
bzw. Beifahrerin2

1)	 20,2
2)	 38,4
3)	 10,8
4)	 8,3
5)	 12,7
6)	 9,6

1)	 16,0
2)	 28,2
3)	 15,6
4)	 11,5
5)	 21,5
6)	 7,3

mit dem normalen  
Fahrrad3

1)	 21,3
2)	 21,3
3)	 10,0
4)	 7,3
5)	 19,3
6)	 20,9

1)	 31,1
2)	 17,7
3)	 11,6
4)	 5,5
5)	 15,7
6)	 18,3

mit Bussen und Bahnen 1)	 35,2
2)	 37,9
3)	 6,2
4)	 3,2
5)	 7,7
6)	 9,8

1)	 33,0
2)	 37,1
3)	 7,9
4)	 4,4
5)	 7,5
6)	 10,0

eine Strecke zu Fuß  
(mindestens etwa  
100 Meter)3

1)	 4,8
2)	 23,1
3)	 13,1
4)	 7,9
5)	 28,5
6)	 22,5

1)	 4,1
2)	 16,8
3)	 12,3
4)	 7,4
5)	 28,8
6)	 30,6

Signifikante Unterschiede zwischen Männern und Frauen werden 
durch graumarkierte Flächen angezeigt.
1	 p < .001; Cramer-V = .105
2	 p < .001; Cramer-V = .200
3	 p < .001; Cramer-V = .112

Tab. 2: �Häufigkeit der Verkehrsmittelnutzung (Angaben in Pro-
zent) nach Geschlecht

Angaben in Prozent 16 – 24 25 – 39 40 – 64 65 – 74 75+ Männer Frauen Gesamt

Kleinwagen 52,2 32,9 29,7 27,3 20,9 21,7 40,8 31,1

Mittelklassewagen 33,9 49,6 45,8 54,3 56,1  52,0 43,8 47,9

Fahrzeug der Oberklasse 3,9 3,4 3,1 4,1 6,1 4,4 2,9 3,7

Lkw/Transport 1,7 1,3 1,8 1,2 0,0 2,3 0,4 1,4

Van 2,2 3,6 6,8 4,1 7,0 7,0 3,5 5,3

SUV/Crossover 2,8 4,9 10,2 8,2 8,3 9,4 6,4 7,9

Sportwagen 3,3 2,6 1,1 0,4 1,3 2,1 1,0 1,5

Sonstiges 0,0 1,7 1,4 0,4 0,4 1,1 1,2 1,2

Tab. 3: �Nutzung von Fahrzeugklassen (Angaben in Prozent) nach Alter und Geschlecht
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ab 75-Jährigen (56,1 %) und der Anteil der Nutzer 
eines Fahrzeugs der Oberklasse ebenfalls bei den 
ab 75-Jährigen (6,1 %). Ebenso besteht ein signifi-
kanter Unterschied zwischen Männern und Frauen 
(p < .001, Cramer-V = .250). Frauen (40,8 %) z. B. 
fahren häufiger einen Kleinwagen als Männer 
(21,7 %); Männer (7,0 %) fahren z. B. häufiger ei-
nen Van als Frauen (3,5 %).

7.4.2.5	 Typ des genutzten Fahrrads

Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, fahren die Befragten 
am häufigsten mit Sport- bzw. Rennrad, Mountain- 
oder Trekkingbike (36,8 %). Der Anteil von Perso-
nen, die diesen Fahrradtyp nutzen, ist bei Perso-
nen, die 65 Jahre und älter sind, geringer als in den 
übrigen Altersgruppen. Bei den Älteren ist der Anteil 
von Pedelec- bzw. E-Bike-Nutzern größer als in den 
jüngeren Altersgruppen (p < .001; Cramer-V = .180).

Es bestehet ebenfalls ein signifikanter Zusammen-
hang zwischen genutztem Fahrradtyp und dem Ge-
schlecht (p < .001; Cramer-V = .273). Männer nut-
zen häufiger ein Sport- bzw. Rennrad, Mountain- 
oder Trekkingbike als Frauen (48,3 % vs. 24,1 %). 
Frauen wiederum nutzen häufiger ein Holland- oder 
Cityfahrrad als Männer (40,8 % vs. 18,0 %).

7.4.2.6	 Bindung zum Auto

Die Bindung zum Auto wurde mit fünf Aussagen er-
fasst. Eine Faktorenanalyse ergab einen Faktor, der 
45,8 % der Gesamtvarianz erklärt. Dieser Faktor 
bildet die positiv-emotionale Bindung an das Auto 
ab: Die durchschnittliche Inter-Item-Korrelation be-
trägt .32, das Cronbachs Alpha .70. Damit besitzt 
die nur fünf Aussagen umfassende Skala zur Erfas-
sung der emotionalen Bindung zum Auto eine noch 
zufriedenstellende interne Konsistenz und kann so-
mit als eine zuverlässige Skala angesehen werden. 
Grundsätzlich kann bei einem Wert von .70 von ei-
ner akzeptablen Skala gesprochen werden. Ein 

Cronbachs Alpha von .80 wird als gut bezeichnet, 
ein Wert von .90 als exzellent (GEORGE & MAL-
LERY, 2003). Ein hoher Skalenwert steht für eine 
starke Bindung zum Auto und Autofahren, ein nied-
riger Wert für eine schwache Bindung.

Die Skala korreliert nicht mit dem Alter (-.01). Ein 
t-Test für unabhängige Stichproben belegt einen 
signifikant höheren Wert der Männer (M = 14,17) 
gegenüber dem der Frauen (M = 13,75). Männer 
haben eine stärkere Bindung zum Auto und Auto-
fahren als Frauen (p = .002). Dieser Unterschied ist 
in dieser Studie jedoch sehr schwach ausgeprägt 
(Cohen’s d = 0,13). Der Durchschnittswert für die 
Gesamtstichprobe beträgt 13,97 bei einer Skala, 
die von 5 bis 20 reicht. Die Standardabweichung 
beträgt 3,2. Nach dem Kolmogorov-Smirnov-An-
passungstest kann eine Normalverteilung dieser 
Skala nicht bestätigt werden (p < .001, Kolmogo-
rov-Smirnov-Z = 3,96).

7.4.2.7	 Wahrgenommene Aggression Anderer

Die wahrgenommene Aggression anderer Verkehrs
teilnehmer wurde mit 10 Aussagen erfasst. Eine 
Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab zwei 
Faktoren, die 43,72 % der Gesamtvarianz erklären.

Faktor I:	 Dieser Faktor bildet das wahrgenomme-
ne aggressive oder nichtregelkonformes 
Verhalten ab: Die durchschnittliche Inter-
Item-Korrelation beträgt .29, das Cron-
bachs Alpha .77. Damit besitzt diese 
zehn Aussagen umfassende Skala eine 
zufriedenstellende interne Konsistenz 
und kann somit als eine zuverlässige 
Skala angesehen werden. Ein hoher 
Skalenwert steht für eine starke Wahr-
nehmung des aggressiven oder nicht- 
regelkonformen Verhaltens anderer Ver-
kehrsteilnehmer, ein niedriger Wert für 
eine schwache Ausprägung dieser Wahr-
nehmung.

Angaben in Prozent 16 – 24 25 – 39 40 – 64 65 – 74 75+ Männer Frauen Gesamt

Sport- bzw. Rennrad, 
Mountain- oder Trekking
bike

44,6 45,2 39,2 18,0 12,3 48,3 24,1 36,8

Holland- oder Cityfahrrad 31,0 33,4 26,3 25,3 29,7  18,0 40,8 28,8

anderes Fahrrad 22,5 14,6 13,8 16,5 31,0 17,0 16,1 16,7

Pedelec bzw. E-Bike 1,9 6,8 20,7 40,2 27,1 16,6 19,0 17,7

Tab. 4: �Regelmäßige Nutzung von Fahrradtypen (Angaben in Prozent) nach Alter und Geschlecht



33

Die Skala korreliert schwach negativ mit 
dem Alter (-.23). Diese Korrelation ist auf 
dem Niveau 0,01 signifikant. Ein t-Test 
für unabhängige Stichproben belegt ei-
nen signifikant höheren Wert der Frauen 
(M = 24,66) gegenüber dem der Männer 
(M = 23,93). Frauen haben eine stärkere 
Wahrnehmung des aggressiven oder 
nicht-regelkonformen Verhaltens ande-
rer Verkehrsteilnehmer als Männer (p =  
.006). Dieser Unterschied ist jedoch  
sehr schwach ausgeprägt (Cohen’s 
d = -0,11).

Der Durchschnittswert für die Gesamt-
stichprobe beträgt 24,28 bei einer Skala, 
die von 8 bis 48 reicht. Die Stan-
dardabweichung beträgt 6,6. Nach dem 
Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest 
kann eine Normalverteilung dieser Skala 
nicht bestätigt werden (p < .001, Kolmo-
gorov-Smirnov-Z = 2,49).

Faktor II:	 Dieser Faktor bildet mit lediglich zwei Va-
riablen das wahrgenommene prosoziale 
oder rücksichtsvolle Verhalten ab: Die In-
ter-Item-Korrelation beträgt .24, das 
Cronbachs Alpha .39. Damit besitzt diese 
zwei Aussagen umfassende Skala keine 
zufriedenstellende interne Konsistenz 
und kann somit nicht als eine zuverlässi-
ge Skala angesehen werden. Daher wird 
dieser Faktor in den weiteren Analysen 
nicht berücksichtigt.

Die beiden Variablen dieses Faktors ha-
ben folgende Mittelwerte (M) und Stan-
dardabweichungen (S): (1) „Beim Über-
holen eines Radfahrers mit dem Auto 
mindestens 1,5 Meter Abstand halten“ 
M = 2,73, S = 1,46 und (2) „Fußgängern 
das Überqueren ermöglichen, obwohl 
keine Pflicht zum Anhalten besteht“ 
M = 2,93, S = 1,31. Für beide Aussagen 
reicht die Antwortskala von 1 (verhalten 
sich die wenigsten Verkehrsteilnehmer) 
bis 6 (verhalten sich die meisten Verkehrs
teilnehmer).

7.4.3	 Modelltest

Im theoretischen Modell (Bild 9) dieser Studie wer-
den drei wesentliche Aspekte geprüft:

(1)	 die Struktur der Verkehrsklimaindikatoren 
(Messmodell),

(2)	 der Einfluss der allgemeinen Bewertung des 
Verkehrsklimas (allgemeiner Verkehrsklima-In-
dex) auf die Bewertung des Verhaltens von Au-
tofahrenden (Verkehrsklima-Index Autofahren-
de) sowie auf die Bewertung des Verhaltens 
von Radfahrenden (Verkehrsklima-Index Rad-
fahrende) und

(3)	 der Einfluss des wahrgenommenen aggressi-
ven Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer 
(deskriptive Norm) auf die allgemeine Bewer-
tung des Verkehrsklimas.

Die Prüfung des Modells wurde mit dem Struktur-
gleichungsprogramm MPlus 6.1.1 (MUTHÉN & 
MUTHÉN, 2010) durchgeführt. Verwendet wurden 
die nicht-gewichteten Daten. In einer ersten Analy-
se hatten das Alter und das Geschlecht der Befrag-
ten keinen Einfluss auf die allgemeine Beurteilung 
des Verkehrsklimas und wurden daher aus weiteren 
Analysen ausgeschlossen.

Wie aus Bild 9 hervorgeht, besteht eine gute Anpas-
sung des Modells an den empirischen Daten. Der 
Quotient aus Chi2 und Freiheitsgraden liegt bei 3,17 
und erfüllt damit die Mindestanforderung, die bei 
WHEATON, MUTHÉN, ALWIN und SUMMERS 
(1977) sogar noch gegeben ist, wenn der Chi2-Wert 
maximal fünfmal so groß ist wie die Anzahl der Frei-
heitsgrade. Auch der Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) und der Comparative 
Fit-Index (CFI) erfüllen die gesetzten Mindestanfor-
derungen (CFI mindestens .95, RMSA nicht größer 
als .05) (HU & BENTLER, 1999; BROWNE & CU-
DECK, 1993). Ein Modell gilt grundsätzlich als pas-
send, wenn der Chi2-Wert nicht-signifikant ist  
(p ≥ .05). Da jedoch bei großen Stichproben kleine-
re Modellverletzungen häufig ein nicht gewünsch-
tes signifikantes Ergebnis begünstigen, ist das sig-
nifikante Ergebnis für das vorliegende Modell auf-
grund des hohen CFI-Wertes und des kleinen  
RMSEA-Wertes sowie des angemessenen Quoti-
entens aus Chi2 und Freiheitsgraden irrelevant. Der 
Comparative Fit-Index und das RMSEA sind Kenn-
werte, die nicht von der Stichprobengröße abhängig 
sind. Zur Beurteilung des Modells wird außerdem 
der Anteil der Varianz einer jeden abhängigen Vari-
able angegeben, der durch die unabhängigen Vari-
ablen erklärt wird. Die im Modell angegebenen 
standardisierten Koeffizienten geben die Stärke der 
Effekte der unabhängigen Variablen auf eine ab-
hängige an. Nach COHEN (1988) wird von einem 
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schwachen Effekt gesprochen, wenn ein solcher 
Koeffizient zwischen .10 und .30 liegt. Bei einem 
mittelstarken Effekt liegt der Koeffizient zwischen 
.30 und .50. Ab einem Koeffizienten von .50 wird 
von einem starken Effekt gesprochen.

Die Prüfung des Modells (Bild 9) kam zu folgenden 
Ergebnissen:

(1)	 Allgemeiner Verkehrsklima-Index

Der Allgemeine Verkehrsklima-Index wird durch ei-
nen Summenwert aus acht Variablen erfasst – eine 
Variable mit dem Gesamturteil zum Verkehrsklima 
und sieben Variablen mit den Bewertungen des 
Umgangs der Verkehrsteilnehmer miteinander. 
Sieben Koeffizienten liegen zwischen .83 und .88, 
ein Koeffizient hat den Wert .71. Damit wird bestä-
tigt, dass das Gesamturteil des Verkehrsklimas 
sehr zuverlässig durch die acht Variablen erfasst 
wird.

(2)	 Verkehrsklima-Index „Autofahrende“

Der Verkehrsklima-Index „Autofahrende“ wird durch 
einen Summenwert aus drei Variablen erfasst. Die  

entsprechenden drei Koeffizienten .64, .65 und .86. 
bestätigen eine noch zuverlässige Erfassung der 
Bewertung des Verhaltens von Autofahrenden.

(3)	 Verkehrsklima-Index „Radfahrende“

Der Verkehrsklima-Index „Radfahrende“ wird eben-
falls durch einen Summenwert aus drei Variablen 
erfasst. Die entsprechenden drei Koeffizienten .79, 
.80 und .86. bestätigen eine zuverlässige Erfas-
sung der Bewertung des Verhaltens von Radfah-
renden.

(4)	 Der Einfluss der allgemeinen Bewertung 
des Verkehrsklimas auf die Bewertung 
des Verhaltens von Autofahrenden und 
die Bewertung des Verhaltens von Rad-
fahrenden

Wie aus Bild 9 hervorgeht, besteht ein starker Effekt 
des allgemeinen Verkehrsklimas (allgemeiner Ver-
kehrsklima-Index) auf den Verkehrsklima-Index 
„Autofahrende“ und den Verkehrsklima-Index „Rad-
fahrende“. Das heißt: Je größer der allgemeine Ver-
kehrsklima-Index, desto größer fallen die beiden 
anderen Verkehrsklima-Indizes aus.

Bild 9: �Strukturgleichungsmodell Verkehrsklima: Verwendet wurden die Summenwerte der Verkehrsklimaskalen mit bipolaren 
Items. Die Pfeile stehen für signifikante Effekte (Pfadkoeffizienten mit jeweils einem p < .05).
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(5)	 Der Einfluss der deskriptiven Norm auf die 
allgemeine Bewertung des Verkehrsklimas

Für die deskriptive Norm wird ein mittelstarker Ef-
fekt auf den allgemeinen Verkehrsklima-Index aus-
gewiesen. Das heißt: Je stärker das aggressive 
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer wahrgenom-
men wird, desto negativer fällt die allgemeine Be-
wertung des Verkehrsklimas aus.

Ein alternatives Modell mit einem Faktor zweiter 
Ordnung und den drei Verkehrsklima-Indizes als 
Faktoren erster Ordnung konnte nicht bestätigt wer-
den.

Varianzaufklärung abhängiger Variablen

(1)	 Der Einflussfaktor „wahrgenommene Aggressi-
onen anderer Verkehrsteilnehmer“ klärt 12,1 % 
der Varianz des allgemeinen Verkehrsklima-In-
dexes auf.

(2)	 Der Anteil erklärter Varianz für den Verkehrskli-
ma-Index „Autofahrende“ durch die Einfluss-
faktoren „wahrgenommene Aggressionen an-
derer Verkehrsteilnehmer“ und „allgemeiner 
Verkehrsklima-Index“ beträgt 76,8 %.

(3)	 Der Anteil erklärter Varianz für den Verkehrskli-
ma-Index „Radfahrende“ durch die Einflussfak-
toren „wahrgenommene Aggressionen anderer 
Verkehrsteilnehmer“ und „allgemeiner Ver-
kehrsklima-Index“ beträgt 31,3 %.

Zusammenfassung Modelltest

Der Modelltest bestätigt eine zuverlässige Erfas-
sung des Verkehrsklimas sowohl allgemein als 
auch spezifisch in Bezug auf Autofahrende und 
Radfahrende durch die jeweiligen Variablen. Er 
zeigt auch, dass die allgemeine Beurteilung des 
Verkehrsklimas abhängig davon ist, wie sehr die 
befragten Verkehrsteilnehmer die Aggressionen  
Anderer im Straßenverkehr wahrnehmen. Eine re
lativ geringe Varianzaufklärung des allgemeinen 
Verkehrsklima-Indexes von 12,1 % besagt jedoch, 
dass zur Erklärung dieses Indexes weitere perso-
nenbezogene oder situationsspezifische Aspek- 
te relevant sind, die bislang nicht untersucht wur-
den.

7.4.4	 Verkehrsklima-Indizes

Grundlage zur Berechnung der verschiedenen Ver-
kehrsklima-Indizes sind die gewichteten Daten. Da-
durch erhöht sich die Vergleichbarkeit dieser Ergeb-
nisse mit den Ergebnissen nachfolgender Studien, 
die im Rahmen eines Monitorings auf einem glei-
chen methodischen Vorgehen basieren. Dargestellt 
werden die verschiedenen Indizes durch die jeweili-
gen Mittelwerte und Standardabweichungen.

7.4.4.1	 Allgemeiner Verkehrsklima-Index

Der allgemeine Verkehrsklima-Index setzt sich ad-
ditiv aus zwei Merkmalen zusammen:

1.	 die Wahrnehmung des Verkehrsklimas im Ge-
samturteil der Befragten („Wie beurteilen Sie 
insgesamt das Verkehrsklima in Deutschland, 
jetzt auf einer Skala von + 3 sehr gut bis -3 sehr 
schlecht? Damit meinen wir die Art und Weise, 
wie Verkehrsteilnehmer miteinander umgehen.“) 
und

2.	 die Wahrnehmung des Umgangs mit anderen 
Verkehrsteilnehmern auf Basis von 7 Aussagen 
zu verschiedenen Aspekten der Interaktion zwi-
schen Verkehrsteilnehmern (z. B. aggressiv vs. 
freundlich).

Tabelle 5 zeigt die allgemeine Beurteilung des Ver-
kehrsklimas für die Gesamtgruppe der Befragten 
sowie für verschiedene soziodemografische Sub-
gruppen der Befragten. Daraus geht Folgendes 
hervor:

•	 Für ganz Deutschland liegt der Index mit einem 
Wert von -2,4, relativ nahe dem 0-Punkt der 
Skala, die von -24 bis +24 reicht. Somit besteht 
lediglich eine sehr schwache Tendenz einer ne-
gativen Beurteilung des Verkehrsklimas.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Die negativste Beurteilung haben die 40–64-Jäh-
rigen. Die positivste Beurteilung besteht bei Per-
sonen ab 75 Jahre.

•	 Personen mit niedriger Schulbildung beurteilen 
das Verkehrsklima insgesamt positiver als Per-
sonen mit gehobener Schulbildung.

•	 Vollzeitberufstätige beurteilen das Verkehrskli-
ma insgesamt negativer als Personen in der 
Lehre, der Ausbildung, der Schule, im Studium 
oder als Rentner.
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Tabelle 6 zeigt die allgemeine Beurteilung des Ver-
kehrsklimas für verschiedene Regionen Deutsch-
lands. Daraus geht Folgendes hervor:

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein  
signifikanter Unterschied im Hinblick auf die all-
gemeine Beurteilung des Verkehrsklimas (p =  
.117).

•	 Personen, die in städtischen Räumen leben, be-
werten das Verkehrsklima insgesamt negativer 
als Personen aus ländlichen Räumen.

Tabelle 7 zeigt die allgemeine Beurteilung des Ver-
kehrsklimas für verschiedene Subgruppen der Be-
fragten aus dem Bereich Mobilität. Daraus geht Fol-
gendes hervor:

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Personen mit und ohne Pkw-Führerschein 
in der Beurteilung des Verkehrsklimas insge-
samt.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied in der 
Beurteilung des Verkehrsklimas insgesamt zwi-
schen Personen, die eine bestimmte Verkehrs
teilnahmeart häufiger bzw. täglich nutzen, und 
Personen, die diese weniger häufig bzw. nie nut-
zen.

•	 Personen, die im Jahr viele Kilometer mit dem 
Pkw zurücklegen (Vielfahrer), beurteilen das 
Verkehrsklima insgesamt schlechter als Wenig-
fahrer.

•	 Personen mit schwacher Autobindung beurteilen 
das Verkehrsklima insgesamt negativer als Per-
sonen mit mittelstarker Autobindung. Kein signi-
fikanter Unterschied besteht zwischen schwa-
cher und starker Autobindung.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verkehrsklima insgesamt negativer als 

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Gesamtgruppe -2,4 9,64 2.419

Männer -2,67 9,68 1.193

Frauen -2,13 9,55 1.216

16 – 24 Jahre1,2 -1,21 8,91 268

25 – 39 Jahre1,3,4 -3,47 9,13 526

40 – 64 Jahre2,5,6 -3,86 9,24 1.000

65 – 74 Jahre3,5,7 -1,29 9,62 293

75 Jahre+4,6,7 2,27 10,7 311

niedrigere Bildung8 -1,66 10,01 813

mittlere Bildung -2,07 9,76 667

gehobene Bildung8 -3,69 8,88 345

höhere Bildung -3,67 8,99 481

Vollzeit berufst.9,10 -3,78 9,09 1.390

Ausbildung, Lehre, Schule, 
Studium9 -0,90 8,57 230

Rentner10 0,08 10,22 616

Mutterschafts-, Erziehungs
urlaub, Hausfrau/mann -0,08 11,95 96

Eine signifikant negativere Beurteilung haben …
1	 16-24-Jährige gegenüber 25-39-Jährigen (p = .007; Cohen’s d = 0,25)
2	 16-24-Jährige gegenüber 40-64-Jährigen (p = .001; Cohen’s d = 0,29)
3	 25-39-Jährige gegenüber 65-74-Jährigen (p = .016; Cohen’s d = -0,23)
4	 25-39-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen’s d = -0,59)
5	 40-64-Jährige gegenüber 65-74-Jährigen (p = .001; Cohen’s d = -0,28)
6	 40-64-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen’s d = -0.64)
7	 65-74-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p = .013; Cohen’s d = -0,35)
8	 Personen mit gehobener Bildung gegenüber Personen mit niedriger Bildung (p = .017; Cohen’s d = 0,21)
9	 Vollzeitberufstätige gegenüber Personen in der Lehre, Ausbildung, Schule oder im Studium (p < .001; Cohen’s d = -0,32)
10	 Vollzeitberufstätige gegenüber Rentnern (p < .001; Cohen’s d = -0,41)

Tab. 5: �Wahrgenommenes Verkehrsklima im Gesamturteil der Befragten
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Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Bundesländer

Baden-Württemberg -2,83 9,88 321

Bayern -2,16 9,52 382

Berlin -6,90 8,44 106

Brandenburg -3,07 10,73 75

Bremen -4,53 9,26 20

Hamburg -2,08 7,39 54

Hessen -1,21 10,55 176

Mecklenburg-Vorpommern -1,25 7,01 48

Niedersachsen -2,94 9,49 225

Nordrhein-Westfalen -1,86 10,06 527

Rheinland-Pfalz -0,11 9,28 115

Saarland -4,55 9,43 30

Sachsen -2,32 8,64 122

Sachsen-Anhalt -2,23 7,83 68

Schleswig-Holstein -3,27 9,01 85

Thüringen -2,14 10,54 65

städtischer Raum1 -2,78 9,68 1.850

ländlicher Raum -1,17 9,39 569
1	 Im städtischen Raum wird das Verkehrsklima insgesamt negativer bewertet als im ländlichen Raum (p = .006; Cohen’s d = -0,17)

Tab. 6: �Wahrgenommenes Verkehrsklima im Gesamturteil der Befragten in unterschiedlichen Regionen

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Pkw-Führerschein: ja1 -2,75 9,62 2.166

nein 0,54 9,26 253

Verkehrsteilnahme (A = häufig bis täglich; B = nicht häufig bis nie)

selbst Auto fahren
A = -2,83
B = -1,57

A = 9,38
B = 10,14

A = 1.678
B = 717

im Auto mitfahren
A = -1,58 

  B = -2,68
A = 9,98
B = 9,50

A = 621
B = 1.797

Radfahren
A = -2,64
B = -2,36

A = 9,24
B = 9,79

A = 903
B = 1.507

Bus und Bahn fahren
A = -2,45
B = -2,39

A = 9,93
B = 9,58

A = 423
B = 1.996

zu Fuß gehen
A = -1,79
B = -3,17

A = 9,65
B = 9,57

A = 1.341
B = 1.078

Pkw-Fahrleistung (gefahrene Kilometer im Jahr)

0 – 999 km2 -1,34 10,0 140

1.000 – 2.999 km -1,28 8,28 171
1	 Personen, die einen Pkw-Führerschein besitzen, bewerten das Verkehrsklima insgesamt negativer als Personen, die diesen nicht besitzen  

(p < .001; Cohen‘s d = 0,34)
2	 Personen, die 0 bis 999 km im Jahr fahren, bewerten das Verkehrsklima insgesamt weniger negativ als Personen, die 30.000 und mehr km  

fahren (p = .008, Cohen’s d = 0,46)

Tab. 7: �Wahrgenommenes Verkehrsklima im Gesamturteil von Subgruppen der Befragten aus dem Bereich Mobilität
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Personen, für die die Wahrnehmung des aggres-
siven Verhaltens mittelstark oder schwach aus-
geprägt ist. Dieses Ergebnis steht in Einklang 
mit den Ergebnissen der Modellprüfung in Kapi-
tel 7.4.3.

7.4.4.2	 Wahrgenommene Veränderung des 
Verkehrsklimas

Die wahrgenommene Veränderung des Verkehrskli-
mas wird durch folgende Frage erfasst: „Und hat 
sich das Verkehrsklima in den letzten drei Jahren 
Ihrer Meinung verändert? Hat es sich verbessert, ist 
es gleich geblieben oder hat es sich verschlech-
tert?“

Tabelle 8 zeigt die Beurteilung der Veränderung des 
Verkehrsklimas für verschiedene soziodemografi-
sche Subgruppen. Für ganz Deutschland gelten fol-
gende Prozentzahlen: 7,6 % der Befragten sind der 
Ansicht, das Verkehrsklima habe sich in den ver-
gangenen drei Jahren verbessert. 40,8 % sind der 
Ansicht, dass es gleich geblieben ist und für 51,7 % 
hat es sich verschlechtert. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden explizit durch 
eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Der geringste Anteil von Personen, die eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas wahrneh- 

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Pkw-Fahrleistung (gefahrene Kilometer im Jahr) 

3.000 – unter 9.999 km3 -2,48 9,91 593

10.000 – unter 29.999 km -2,83 9,35 988

30.000 und mehr km2,3 -5,6 8,65 144

Fahrzeugklasse des genutzten Pkw

Kleinwagen -2,09 9,17 641

Mittelklassewagen -2,78 9,58 992

Fahrzeug der Oberklasse -6,17 9,72 75

Van -2,25 10,55 110

SUV/Crossover -2,70 9,26 164

Autobindung

schwach4 -3,66 9,05 643

mittel4 -1,63 9,81 791

stark -3,24 9,70 727

Wahrgenommene Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer

schwach5,6 0,46 9,49 817

mittelstark5,7 -2,42 8,48 821

stark6,7 -5,54 9,86 776
2	 Personen, die 0 bis 999 km im Jahr fahren, bewerten das Verkehrsklima insgesamt weniger negativ als Personen, die 30.000 und mehr km  

fahren (p = .008, Cohen’s d = 0,46)
3	 Personen, die 3.000 bis unter 9.999 km im Jahr fahren, bewerten das Verkehrsklima weniger negativ als Personen, die 30.000 und mehr km  

fahren (p = .022, Cohen’s d = 0,33)
4	 Personen mit schwacher Autobindung bewerten das Verkehrsklima insgesamt negativer als Personen mit mittelstarker Autobindung (p = .001; 

Cohen’s d = -0,21)
5,6	 Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer nur schwach wahrnehmen, bewerten das Verkehrsklima insgesamt weniger negativ 

als Personen mit einer mittelstarken (p < .001; Cohen’s d = 0,32) oder starken (p < .001; Cohen’s d = 0,62) Wahrnehmung aggressiven Verhal-
tens Anderer

7	 Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer mittelstark wahrnehmen, bewerten das Verkehrsklima insgesamt weniger negativ 
als Personen mit einer starken Wahrnehmung aggressiven Verhaltens Anderer (p < .001; Cohen’s d = 0,34)

Tab. 7: �Fortsetzung
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	 men, befindet sich in der Gruppe der 16–24-Jäh-
rigen (27,3 %). In dieser Gruppe findet sich auch 
der größte Anteil von Personen, die eine Ver
besserung des Verkehrsklimas wahrnehmen 
(13,1 %). Die größten Anteile von Personen, die 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas 
wahrnehmen, befinden sich bei den 40–64-Jäh-
rigen (59,3 %) und den 65–74-Jährigen (58,4 %).

•	 Personen mit niedrigerem Bildungsabschluss 
(ohne Abschluss, Hauptschulabschluss oder po-
lytechnische Oberschule mit Abschluss 8. Klas-
se) oder mittlerem Bildungsabschluss (mittlere 
Reife oder polytechnische Oberschule mit Ab-
schluss 10. Klasse) sehen signifikant häufiger 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als 
Personen mit gehobenem (Fachhochschulreife, 
Abitur, Oberschule mit Abschluss 12. Klasse 
oder Berufsausbildung mit Abitur) oder höheren 
Bildungsabschluss (Hochschulabschluss).

•	 Personen in der Ausbildung, der Lehre, der 
Schule oder im Studium sehen am wenigsten  

	 häufig (24,7 %) eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas als Personen der anderen Berufstä-
tigkeitsgruppen.

Tabelle 9 zeigt die Beurteilung der Veränderung des 
Verkehrsklimas für verschiedene Regionen. Signifi-
kante Unterschiede zwischen Subgruppen werden 
explizit durch eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen den Bundesländern. Aufgrund der gerin-
gen Fallzahl wurden die Bundesländer Bremen, 
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt und 
Thüringen aus dieser Analyse (Chi-Quadrat-Test 
mit p = .291; Cramer-V = .074) herausgenom-
men.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Personen aus dem städtischen und dem 
ländlichen Raum. Tendenziell wird im städti-
schen Raum häufiger als im ländlichen Raum 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas ins-
gesamt gesehen (53,1 % vs. 47,1 %).

Tabelle 8 zeigt die Beurteilung der Veränderung des 
Verkehrsklimas für verschiedene soziodemografi-
sche Subgruppen. Für ganz Deutschland gelten fol-
gende Prozentzahlen: 7,6 % der Befragten sind der 
Ansicht, das Verkehrsklima habe sich in den ver-
gangenen drei Jahren verbessert. 40,8 % sind der 
Ansicht, dass es gleich geblieben ist und für 51,7 % 
hat es sich verschlechtert. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden explizit durch 
eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Der geringste Anteil von Personen, die eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas wahrneh- 

Merkmale
(Angaben in Prozent)

verbessert gleich geblieben verschlechtert

Gesamtgruppe 7,6 40,8 51,7

Männer 7,6 39,0 53,3

Frauen 7,6 42,6 49,8

16 – 24 Jahre1 13,1 59,6 27,3

25 – 39 Jahre 6,8 49,2 43,9

40 – 64 Jahre 6,3 34,4 59,3

65 – 74 Jahre 6,1 35,5 58,4

75 Jahre+ 9,7 37,1 53,1

niedrigere Bildung2 6,2 34,8 59,0

mittlere Bildung 6,6 37,7 55,7

gehobene Bildung 9,6 47,7 42,7

höhere Bildung 9,0 47,5 43,5

Vollzeit berufst.3 7,3 39,1 53,6

Ausbildung, Lehre, Schule, 
Studium 11,7 63,7 24,7

Rentner 6,7 36,1 57,2

Mutterschafts-, Erziehungs
urlaub, Hausfrau/mann 7,1 46,9 45,9

1	 Jüngere sehen weniger häufig eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als Ältere (p < .001, Cramer-V = .16)
2	 Personen mit niedrigerem Bildungsabschluss sehen häufiger eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als Personen mit höherem Bildungs

abschluss (p < .001, Cramer-V = .09)
3	 Personen in der Ausbildung, der Lehre, der Schule oder im Studium sehen am wenigsten häufig eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als 

Personen der anderen Berufstätigkeitsgruppen (p < .001, Cramer-V = .13)

Tab. 8: �Wahrgenommene Veränderungen des Verkehrsklimas
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Tabelle 10 zeigt die Beurteilung der Veränderung 
des Verkehrsklimas für verschiedene Subgruppen 
aus dem Bereich Mobilität. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden explizit durch 
eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Personen, die einen Pkw-Führerschein besit-
zen, nehmen häufiger eine Verschlechterung 
des Verkehrsklimas wahr als Personen ohne 
Pkw-Führerschein.

•	 Personen, die selbst häufiger mit dem Auto fah-
ren, nehmen häufiger eine Verschlechterung 
des Verkehrsklimas wahr als Personen, die we-
niger häufiger mit dem Auto unterwegs sind.

•	 Personen, die im Jahr viele Kilometer mit dem 
Pkw zurücklegen (Vielfahrer), nehmen häufiger 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas wahr 
als Wenigfahrer. In der Gruppe der Personen, 
die im Jahr 30.000 km und mehr in einem Jahr 
mit dem Pkw zurücklegen, befindet sich der 
höchste Anteil derjenigen, die eine Verschlech-
terung des Verkehrsklimas sehen (62,5 %).

•	 Es besteht kein Zusammenhang zwischen der 
Bindung einer Person zum Auto und der wahr-
genommenen Veränderung des Verkehrskli-
mas.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, berich-
ten häufiger eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas als Personen, für die die Wahrneh-
mung des aggressiven Verhaltens mittelstark 
oder schwach ausgeprägt ist.

7.4.4.3	 Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw. 
-fahrerinnen

Dieser Verkehrsklima-Index spiegelt die Wahrneh-
mung des Verhaltens von Autofahrern und -fah
rerinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmer-
gruppen wider. Er wird gebildet aus der Summe von 
21 Aussagen, die zu drei Variablen zusammenge-
fasst werden können (siehe Bild 9).

Tabelle 11 zeigt den Verkehrsklima-Index Autofah-
rer bzw. -fahrerinnen für die Gesamtgruppe der Be-
fragten sowie für verschiedene soziodemografische 

Merkmale  
(Angaben in Prozent) verbessert gleich geblieben verschlechtert

Bundesländer

Baden-Württemberg 6,8 38,7 54,5

Bayern 7,8 42,2 50,0

Berlin 6,5 35,3 57,9

Brandenburg 6,7 53,3 40,0

Bremen 0,0 38,1 61,9

Hamburg 5,8 42,3 51,9

Hessen 13,6 39,2 47,2

Mecklenburg-Vorpommern 6,3 54,2 39,6

Niedersachsen 5,2 39,8 55,0

Nordrhein-Westfalen 7,9 39,9 52,2

Rheinland-Pfalz 11,5 39,8 48,7

Saarland 13,3 20,0 66,7

Sachsen 4,9 46,7 48,4

Sachsen-Anhalt 0,0 45,5 54,5

Schleswig-Holstein 4,7 43,0 52,3

Thüringen 16,9 32,3 50,8

städtischer Raum 7,1 39,8 53,1

ländlicher Raum 9,1 43,8 47,1

Tab. 9: �Wahrgenommene Änderung des Verkehrsklimas (Angaben in Prozent)
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Tabelle 10 zeigt die Beurteilung der Veränderung 
des Verkehrsklimas für verschiedene Subgruppen 
aus dem Bereich Mobilität. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden explizit durch 
eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Personen, die einen Pkw-Führerschein besit-
zen, nehmen häufiger eine Verschlechterung 
des Verkehrsklimas wahr als Personen ohne 
Pkw-Führerschein.

•	 Personen, die selbst häufiger mit dem Auto fah-
ren, nehmen häufiger eine Verschlechterung 
des Verkehrsklimas wahr als Personen, die we-
niger häufiger mit dem Auto unterwegs sind.

•	 Personen, die im Jahr viele Kilometer mit dem 
Pkw zurücklegen (Vielfahrer), nehmen häufiger 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas wahr 
als Wenigfahrer. In der Gruppe der Personen, 
die im Jahr 30.000 km und mehr in einem Jahr 
mit dem Pkw zurücklegen, befindet sich der 
höchste Anteil derjenigen, die eine Verschlech-
terung des Verkehrsklimas sehen (62,5 %).

Merkmale  
(Angaben in Prozent) verbessert gleich geblieben verschlechtert

Pkw-Führerschein: ja1 7,4 39,5 53,1

nein 8,9 51,2 39,9

Verkehrsteilnahme (A = häufig bis täglich; B = nicht häufig bis nie)2

selbst Auto fahren
A = 7,1
B = 8,7

A = 37,7
B = 47,9

A = 55,2
B = 43,4

im Auto mitfahren
A = 8,3
B = 7,3

A = 38,7
B = 41,4

A = 53,0
B = 51,3

Radfahren
A = 9,6
B = 6,3

A = 41,8
B = 40,4

A = 48,7
B = 53,3

Bus und Bahn fahren
A = 8,3
B = 7,4

A = 43,0
B = 40,3

A = 48,7
B = 52,3

zu Fuß gehen
A = 8,3
B = 6,6

A = 39,8
B = 42,0

A = 51,9
B = 51,4

Pkw-Fahrleistung (gefahrene Kilometer im Jahr)3

0 – 999 km 10,7 46,4 42,9

1.000 – 2.999 km 5,3 48,5 46,2

3.000 – unter 9.999 km 9,3 34,3 56,4

10.000 – unter 29.999 km 5,3 40,8 53,9

30.000 und mehr km 10,4 27,1 62,5

Fahrzeugklasse des genutzten Pkw4

Kleinwagen 6,6 45,8 47,6

Mittelklassewagen 7,0 36,4 56,6

Fahrzeug der Oberklasse 13,2 25,0 61,8

Van 5,5 37,3 57,3

SUV/Crossover 9,2 36,8 54,0

Autobindung

schwach 8,6 36,1 55,4

mittelstark 8,2 40,7 51,0

stark 5,5 41,6 52,9

Wahrgenommene Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer5

schwach 10,0 48,9 41,2

mittelstark 7,7 40,4 51,9

stark 5,1 32,7 62,2
1	 Pkw-Führerscheinbesitzer sehen häufiger eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als Nichtbesitzer (p < .001, Cramer-V = .08)
2	 Personen, die selbst häufiger mit dem Auto fahren, sehen signifikant häufiger eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als Personen, die nicht 

häufiger Auto fahren (p < .001, Cramer-V = .09)
3	 Personen mit einer hohen jährlichen Fahrleistung sehen häufiger eine Verschlechterung des Verkehrsklimas als Personen mit einer geringen  

jährlichen Fahrleistung (p < .001, Cramer-V = .08)
4	 Personen, die ein Fahrzeug der Oberklasse fahren, sehen am häufigsten sowohl eine Verbesserung als auch eine Verschlechterung des Ver-

kehrsklimas als Personen, die eine andere Fahrzeugklasse fahren. Kleinwagenfahrer und -fahrerinnen sehen am wenigsten häufig eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas (p = .001, Cramer-V = .08)

5	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, sehen am häufigsten eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas als Personen, die diese Wahrnehmung nicht haben. Eine Verbesserung des Verkehrsklimas wird am häufigsten von Personen mit der 
schwächsten Wahrnehmung aggressiven Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer berichtet (p < .001, Cramer-V = .13)

Tab. 10: �Wahrgenommene Veränderungen des Verkehrsklimas
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Subgruppen der Befragten. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden durch eine Hoch-
zahl gekennzeichnet.

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Index mit ei-
nem Wert von -1,19, relativ nahe dem 0-Punkt 
der Skala, die von -63 bis +63 reicht. Somit be-
steht lediglich eine sehr schwache Tendenz ei-
ner negativen Beurteilung der Autofahrer und 
-fahrerinnen.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Die negativste Beurteilung haben die 40–64-Jäh-
rigen. Die positivste Beurteilung besteht – mit 
deutlichem Abstand zu den übrigen Altersgrup-
pen – bei Personen ab 75 Jahren.

•	 Personen mit niedriger oder mittlerer Schulbil-
dung beurteilen das Verhalten von Autofahrern 

und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehr-
steilnehmern positiver als Personen mit gehobe-
ner oder höherer Schulbildung.

•	 Rentner beurteilen das Verhalten von Autofah-
rern und -fahrerinnen gegenüber anderen Ver-
kehrsteilnehmern insgesamt positiver als Voll-
zeitberufstätige oder Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium.

Tabelle 12 zeigt den Verkehrsklima-Index Autofah-
rer bzw. -fahrerinnen für verschiedene Regionen. 
Signifikante Gruppenunterschiede sind durch eine 
Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein  
signifikanter Unterschied im Hinblick auf die Be-
wertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen (p = .122). Tendenziell fallen diese 
Bewertungen in Berlin negativer aus als in den 

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Gesamtgruppe -1,19 22,32 2.409

Männer -1,62 22,62 1.184

Frauen -0,78 22,08 1.215

16 – 24 Jahre1 -2,72 19,48 261

25 – 39 Jahre2 -3,42 20,03 525

40 – 64 Jahre3 -3,52 21,95 997

65 – 74 Jahre4 -0.60 24,27 290

75 Jahre+1,2,3,4 11,03 23,94 314

niedrigere Bildung5,6 0,85 23,47 811

mittlere Bildung7,8 -0,79 22,35 660

gehobene Bildung5,7 -4,18 20,89 343

höhere Bildung6,8 -3,84 20,84 480

Vollzeit berufst.9 -3,35 21,15 1.386

Ausbildung, Lehre, Schule, 
Studium10 -3,36 19,08 219

Rentner9,10 4,10 24,93 618

Mutterschafts-, Erziehungs
urlaub, Hausfrau/mann 4,44 22,99 97

Eine signifikant negativere Beurteilung haben …
1	 16-24-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen‘s d = -0,62)
2	 25-39-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen‘s d = -0,67)
3	 40-64-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen‘s d = -0,65)
4	 65-74-Jährige gegenüber Personen älter 75 Jahre (p < .001; Cohen‘s d = -0,48)
5	 Personen mit gehobener Bildung gegenüber Personen mit niedriger Bildung (p = .035; Cohen‘s d = 0,22)
6	 Personen mit höherer Bildung gegenüber Personen mit niedriger Bildung (p = .032; Cohen‘s d = 0,21)
7	 Personen mit gehobener Bildung gegenüber Personen mit mittlerer Bildung (p = .032; Cohen‘s d = 0,16)
8	 Personen mit höherer Bildung gegenüber Personen mit mittlerer Bildung (p = .022; Cohen‘s d = 0,14)
9,10	 Vollzeitberufstätige (p = .001; Cohen‘s d = -0,33) und Personen in der Ausbildung/Lehre/Schule/im Studium (p = .042; Cohen‘s d = -0,32)  

gegenüber Rentnern

Tab. 11: �Wahrgenommenes Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen  
(Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw. -fahrerinnen)
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übrigen Bundesländern. Aufgrund der geringen 
Fallzahl wurde Mecklenburg-Vorpommern aus 
der Analyse ausgeschlossen. Die deskriptive 
Analyse zeigt jedoch, dass in diesem Bundes-
land die Autofahrer und -fahrerinnen deutlich po-
sitiver beurteilt werden als in den übrigen Bun-
desländern.

Tabelle 13 zeigt den Verkehrsklima-Index Autofah-
rer bzw. -fahrerinnen für verschiedene Subgruppen 
im Bereich Mobilität. Signifikante Unterschiede zwi-
schen Subgruppen werden durch eine Hochzahl 
gekennzeichnet.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden 
negativer als Personen, die häufiger bzw. täglich 
Auto fahren.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Autofahrenden ne-
gativer als Personen, die nicht häufig bzw. nie 
Rad fahren.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich mit Bussen 
und Bahnen fahren, bewerten das Verhalten von 
Autofahrenden negativer als Personen, die we-
niger häufig bzw. nie mit Bussen oder Bahnen 
fahren.

•	 Es besteht kein Zusammenhang zwischen der 
angegebenen Pkw-Jahresfahrleistung und der 
Bewertung des Verhaltens von Autofahrenden.

•	 Es besteht kein Unterschied zwischen Pkw-Füh-
rerscheinbesitzern und Personen, die keinen 
Pkw-Führerschein besitzen, in der Bewertung 
des Verhaltens von Autofahrenden.

•	 Es besteht kein Zusammenhang zwischen der 
angegebenen Fahrzeugklasse des genutzten 
Autos und der Bewertung des Verhaltens von 
Autofahrenden.

•	 Personen mit schwacher Autobindung beurteilen 
das Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen 
negativer als Personen mit mittelstarker oder 
starker Autobindung.

und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehr-
steilnehmern positiver als Personen mit gehobe-
ner oder höherer Schulbildung.

•	 Rentner beurteilen das Verhalten von Autofah-
rern und -fahrerinnen gegenüber anderen Ver-
kehrsteilnehmern insgesamt positiver als Voll-
zeitberufstätige oder Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium.

Tabelle 12 zeigt den Verkehrsklima-Index Autofah-
rer bzw. -fahrerinnen für verschiedene Regionen. 
Signifikante Gruppenunterschiede sind durch eine 
Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein  
signifikanter Unterschied im Hinblick auf die Be-
wertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen (p = .122). Tendenziell fallen diese 
Bewertungen in Berlin negativer aus als in den 

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Bundesländer

Baden-Württemberg -1,99 22,53 319

Bayern 1,14 21,21 382

Berlin -12,26 23,92 103

Brandenburg -0,96 19,26 75

Bremen -5,47 22,73 20

Hamburg -3,69 22,69 54

Hessen 1,55 21,07 182

Mecklenburg-Vorpommern 10,15 23,49 47

Niedersachsen -2.72 22,92 219

Nordrhein-Westfalen -1,25 23,80 522

Rheinland-Pfalz 0,22 21,17 115

Saarland -2,23 21,34 30

Sachsen -0,02 18,31 122

Sachsen-Anhalt 1,07 20.75 68

Schleswig-Holstein -3,03 21,0 85

Thüringen -4,75 22,41 65

städtischer Raum1 -2,18 22,36 1.834

ländlicher Raum 1,97 21,91 574
1	 Im städtischen Raum wird das Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen negativer bewertet als im ländlichen Raum (p = .034;  

Cohen’s d = -0,19)

Tab. 12: �Wahrgenommenes Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen  
(Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw. -fahrerinnen)
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•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Autofahrern und -fahrerin-
nen negativer als Personen, für die die Wahr-
nehmung des aggressiven Verhaltens mittel-
stark oder schwach ausgeprägt ist.

7.4.4.4	 Verkehrsklima-Index Radfahrer bzw. 
-fahrerinnen

Dieser Verkehrsklima-Index spiegelt die Wahrneh-
mung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über anderen Verkehrsteilnehmergruppen wider. Er 
wird gebildet aus der Summe von 21 Aussagen, die 
zu drei Variablen zusammengefasst werden können 
(siehe Bild 9).

Tabelle 14 zeigt den Verkehrsklima-Index Radfah-
rer bzw. -fahrerinnen für die Gesamtstichprobe so-
wie für verschiedene soziodemografische Subgrup-
pen. Signifikante Unterschiede zwischen Subgrup-
pen werden durch eine Hochzahl gekennzeichnet.

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Pkw-Führerschein: ja -1,18 22,46 2.163

nein -1,30 21,59 246

Verkehrsteilnahme (A = häufig bis täglich; B = nicht häufig bis nie)

selbst Auto fahren1 A = -0,11
B = -3,85

A = 21,60
B = 24,03

A = 1.677
B = 710

im Auto mitfahren
A = 1,03

B = -1,95
A = 23,47
B = 21,87

A = 621
B = 1.786

Radfahren2 A = -3,42
B = -0,15

A = 21,98
B = 22,15

A = 898
B = 1.502

Bus und Bahn fahren3 A = -3,65
B = -0,67

A = 22,86
B = 22,18

A = 418
B = 1.990

zu Fuß gehen
A = -0,62
B = -1,89

A = 22,88
B = 21,61

A = 1.327
B = 1.081

Pkw-Fahrleistung (gefahrene Kilometer im Jahr)

0 – 999 km -3,39 24,96 138

1.000 – 2.999 km 2,39 22,48 171

3.000 – unter 9.999 km 0,04 23,32 591

10.000 – unter 29.999 km -0,95 21,04 988

30.000 und mehr km -3,98 19,32 144

Fahrzeugklasse des genutzten Pkw

Kleinwagen -0,16 22,26 640

Mittelklassewagen -1,22 21.61 990

Fahrzeug der Oberklasse -1,64 20,82 76

Van -1,79 22,81 110

SUV/Crossover 2,08 23,76 164

Autobindung

schwach4,5 -4,74 23,23 643

mittelstark4 1,62 21,83 789

stark5 -1,08 21,99 727

Wahrgenommene Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer

schwach6,7 4,43 23,16 804

mittelstark6,8 -0,23 19,95 817

stark7,8 -7,99 22,15 780
1	 Personen, die häufiger Auto fahren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden weniger negativ als Personen, die nicht häufig oder nie Auto 

fahren (p < .001; Cohen‘s d = 0,17)
2	 Personen, die häufiger Rad fahren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden negativer als Personen, die nicht häufig oder nie Rad fahren  

(p < .001; Cohen‘s d = -0,15)
3	 Personen, die häufiger mit Bussen und Bahnen fahren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden negativer als Personen, die nicht häufig oder 

nie mit Bussen oder Bahnen unterwegs sind (p = .001; Cohen‘s d = -0,13)
4,5	 Personen mit schwacher Autobindung bewerten das Verhalten von Autofahrenden negativer als Personen mit mittelstarker Autobindung  

(p < .001; Cohen’s d = -0,28) und starker Autobindung (p < .001; Cohen’s d = -0.16)
6,7	 Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer nur schwach wahrnehmen, bewerten das Verhalten der Autofahrer und -fahrerinnen 

positiver als Personen mit einer mittelstarken (p < .001; Cohen’s d = 0,22) oder starken Wahrnehmung aggressiven Verhaltens Anderer  
(p < .001; Cohen’s d = 0,55)

8	 Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer mittelstark wahrnehmen, bewerten das Verhalten der Autofahrer und -fahrerinnen 
weniger negativ als Personen mit einer starken Wahrnehmung aggressiven Verhaltens Anderer (p < .001; Cohen’s d = 0,37)

Tab. 13: �Wahrgenommenes Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen  
(Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw. -fahrerinnen)
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•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Autofahrern und -fahrerin-
nen negativer als Personen, für die die Wahr-
nehmung des aggressiven Verhaltens mittel-
stark oder schwach ausgeprägt ist.

7.4.4.4	 Verkehrsklima-Index Radfahrer bzw. 
-fahrerinnen

Dieser Verkehrsklima-Index spiegelt die Wahrneh-
mung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über anderen Verkehrsteilnehmergruppen wider. Er 
wird gebildet aus der Summe von 21 Aussagen, die 
zu drei Variablen zusammengefasst werden können 
(siehe Bild 9).

Tabelle 14 zeigt den Verkehrsklima-Index Radfah-
rer bzw. -fahrerinnen für die Gesamtstichprobe so-
wie für verschiedene soziodemografische Subgrup-
pen. Signifikante Unterschiede zwischen Subgrup-
pen werden durch eine Hochzahl gekennzeichnet.

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Index mit ei-
nem Wert von -5,25 wiederum relativ nahe dem 
0-Punkt der Skala, die von -63 bis +63 reicht. 
Somit besteht ebenfalls lediglich eine sehr 
schwache Tendenz einer negativen Beurteilung 
von Radfahrerinnen und Radfahrern. Das Ver-
halten der Radfahrer und -fahrerinnen wird ins-
gesamt negativer beurteilt als das Verhalten der 
Autofahrer und -fahrerinnen.

•	 Männer beurteilen das Verhalten von Radfah-
renden gegenüber anderen Verkehrsteilneh-
mern signifikant negativer als Frauen.

•	 Die negativste Beurteilung haben die 40–64-Jäh-
rigen. Die positivste Beurteilung besteht mit 
deutlichem Abstand zu den übrigen Altersgrup-
pen bei den 16–24-Jährigen.

•	 Es bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen den Bildungsgruppen.

•	 Vollzeitberufstätige und Rentner beurteilen das 
Verhalten von Radfahrenden gegenüber ande-

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Gesamtgruppe -5,25 23,99 2.396

Männer1 -6,12 24,1 1.187

Frauen -4,48 23,9 1.198

16 – 24 Jahre2,3,4 2,07 23,51 268

25 – 39 Jahre2 -4,75 22,28 528

40 – 64 Jahre3 -7,80 22,73 992

65 – 74 Jahre4 -4,94 24,61 285

75 Jahre+ -4,35 29,34 302

niedrigere Bildung -4,70 24,97 808

mittlere Bildung -6,43 25,33 653

gehobene Bildung -5,65 22,75 344

höhere Bildung -5,31 21,17 479

Vollzeit berufst.5 -7,39 22,53 1.382

Ausbildung, Lehre, Schule, 
Studium5,6 4,06 22,50 230

Rentner6 -4,73 27,45 602

Mutterschafts-, Erziehungs
urlaub, Hausfrau/mann -2,73 23,36 96

1	 Männer haben eine negativere Beurteilung als Frauen (p = .002; Cohen‘s d = -0,07)
2	 16-24-Jährige haben positivere Beurteilung als 25-39-Jährige (p = .009; Cohen‘s d = 0,3)
3	 16-24-Jährige haben positivere Beurteilung als 40-64-Jährige (p < .001; Cohen‘s d = 0,43)
4	 16-24-Jährige haben positivere Beurteilung als 65-74-Jährige (p < .001; Cohen‘s d = 0,29)
5	 Vollzeitberufstätige haben deutlich negativere Beurteilung als Personen in der Lehre, der Ausbildung, der Schule oder im Studium (p < .001;  

Cohen‘s d = -0,51)
6	 Personen in der Lehre, der Ausbildung, der Schule oder im Studium haben eine positivere Beurteilung als Rentner (p < .001; Cohen‘s d = -0,34)

Tab. 14: �Wahrgenommenes Verhalten von Radfahrenden gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen (Verkehrsklima-Index 
Radfahrer bzw. -fahrerinnen)
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ren Verkehrsteilnehmern signifikant negativer 
als Personen in der Lehre, der Ausbildung, der 
Schule oder im Studium.

Tabelle 15 zeigt den Verkehrsklima-Index Radfahrer 
bzw. -fahrerinnen für verschiedene Regionen. Sig-
nifikante Gruppenunterschiede sind durch eine 
Hochzahl gekennzeichnet.

•	 In Berlin fällt die negative Bewertung des Verhal-
tens von Radfahrern und -fahrerinnen mit Ab-
stand am stärksten aus und unterscheidet sich 
signifikant von einer Reihe von Bundesländern 
(siehe Tabelle 15). Der größte Unterschied be-
steht zwischen Berlin und Rheinland-Pfalz. Die 
Bewertung in Rheinland-Pfalz ist außerdem sig-
nifikant positiver als in Bayern.

•	 In städtischen Räumen werden Radfahrende 
negativer bewertet als in ländlichen Räumen.

Tabelle 16 zeigt den Verkehrsklima-Index Radfahrer 
bzw. -fahrerinnen für verschiedene Subgruppen 
aus dem Bereich Mobilität. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden durch eine Hoch-
zahl gekennzeichnet.

Das Verhalten von Radfahrenden negativer bewer-
ten …

•	 … Personen, die einen Pkw-Führerschein besit-
zen, als Personen ohne Pkw-Führerschein.

•	 … Personen, die häufiger bzw. täglich Auto fah-
ren, als Personen, die nicht häufig bzw. nie Auto 
fahren.

•	 … Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad fah-
ren, als Personen, die häufiger bzw. täglich Rad 
fahren.

•	 … Personen, die weniger häufig bzw. nie zu Fuß 
unterwegs sind, als Personen, die häufiger bzw. 
täglich Fußwege unternehmen.

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Bundesländer

Baden-Württemberg1 -4,66 23,50 318

Bayern2 -6,73 24,53 376

Berlin1,3,4,5,6,7 -19,71 23,70 104

Brandenburg3 -3,25 27,41 75

Bremen -10,07 16,47 20

Hamburg -8,39 25,48 53

Hessen4 -3,08 24,54 176

Mecklenburg-Vorpommern -6,31 16,71 47

Niedersachsen5 -5,05 25,24 222

Nordrhein-Westfalen6 -2,35 24,61 521

Rheinland-Pfalz2,7 1,87 22,96 113

Saarland -5,78 19,92 30

Sachsen -7,49 20,57 122

Sachsen-Anhalt -6,42 21,07 68

Schleswig-Holstein -6,45 21,24 85

Thüringen -8,91 19,76 65

städtischer Raum8 -5,82 24,27 1.838

ländlicher Raum -3,37 22,96 558
1,3,4,5,6,7	 In Berlin werden Radfahrende negativer bewertet als in Baden-Württemberg (p < .001, Cohen‘s d = -0,64), Brandenburg 

(p = .038, Cohen‘s d = -0,65), Hessen (p = .009, Cohen‘s d = -0,69), Niedersachsen (p = .008, Cohen‘s d = -0,59),  
Nordrhein-Westfalen (p < .001, Cohen‘s d = -0,71) und Rheinland-Pfalz (p < .001, Cohen‘s d = -0,93)

2	 In Bayern werden Radfahrende negativer bewertet als in Rheinland-Pfalz (p = .011, Cohen‘s d = -0,36)
8	 Im städtischen Raum werden Radfahrende negativer bewertet als im ländlichen Raum (p = .015, Cohen‘s d = -0,10)

Tab. 15: �Wahrgenommenes Verhalten von Radfahrern und -fahrerinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen  
(Verkehrsklima-Index Radfahrer bzw. -fahrerinnen)
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Tabelle 16 zeigt den Verkehrsklima-Index Radfahrer 
bzw. -fahrerinnen für verschiedene Subgruppen 
aus dem Bereich Mobilität. Signifikante Unterschie-
de zwischen Subgruppen werden durch eine Hoch-
zahl gekennzeichnet.

Das Verhalten von Radfahrenden negativer bewer-
ten …

•	 … Personen, die einen Pkw-Führerschein besit-
zen, als Personen ohne Pkw-Führerschein.

•	 … Personen, die häufiger bzw. täglich Auto fah-
ren, als Personen, die nicht häufig bzw. nie Auto 
fahren.

•	 … Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad fah-
ren, als Personen, die häufiger bzw. täglich Rad 
fahren.

•	 … Personen, die weniger häufig bzw. nie zu Fuß 
unterwegs sind, als Personen, die häufiger bzw. 
täglich Fußwege unternehmen.

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Pkw-Führerschein: ja1 -6,16 23,48 2.140

nein 2,30 26,76 256

Verkehrsteilnahme (A = häufig bis täglich; B = nicht häufig bis nie)

selbst Auto fahren2 A = -7,11
 B = -1,14

A = 22,46
B = 26,43

A = 1.650
B = 722

im Auto mitfahren
A = -3,82
B = -5,73

A = 24,87
B = 23,67

A = 616
B = 1.778

Radfahren3 A = 0,23
  B = -8,66

A = 23,27
B = 23,83

A = 903
B = 1.484

Bus und Bahn fahren
A = -4,98
B = -5,31

A = 24,72
B = 23,84

A = 426
B = 1.970

zu Fuß gehen4 A = -3,19
B = -7,81

A = 23,89
B = 23,88

A = 1.325
B = 1.071

Pkw-Fahrleistung (gefahrene Kilometer im Jahr)

0 – 999 km5,6 -1,52 26,90 139

1.000 – 2.999 km7,8,9 3,26 20,98 170

3.000 – unter 9.999 km7,10,11 -4,97 23,34 575

10.000 – unter 29.999 km5,8,10,12 -7,25 22,49 982

30.000 und mehr km6,9,11,12 -14,55 21,44 139

Fahrzeugklasse des genutzten Pkw

Kleinwagen -5,28 21,87 630

Mittelklassewagen -6,22 23,34 990

Fahrzeug der Oberklasse -8,97 23,16 73

Van -3,59 25,99 107

SUV/Crossover -5,80 23,55 162

Autobindung

schwach13 -3,35 22,80 644

mittelstark14 -4,84 23,32 774

stark13,14 -10,22 23,38 717
1	 Personen, die einen Pkw-Führerschein besitzen, bewerten das Verhalten von Radfahrenden deutlich negativer als Personen, die diesen nicht 

besitzen (p < .001; Cohen‘s d = -0,36)
2	 Personen, die häufiger Auto fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden deutlich negativer als Personen, die nicht häufig oder nie Auto 

fahren (p < .001; Co-hen‘s d = -0,25)
3	 Personen, die häufiger Rad fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden deutlich positiver als Personen, die nicht häufig oder nie Rad 

fahren (p < .001; Cohen‘s d = 0,38)
4	 Personen, die häufiger zu Fuß unterwegs sind, bewerten das Verhalten von Radfahrenden weniger negativ als Personen, die nicht häufig oder 

nie zu Fuß unterwegs sind (p = .007; Cohen‘s d = 0,19)
5,6	 Personen, die 0 bis 999 km im Jahr fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden weniger negativ als Personen, die 10.000 – 29.999 km 

fahren (p = .001, Cohen’s d = 0,24) und Personen, die 30.000 km und mehr fahren (p < .001, Cohen’s d = 0,54)
7,8,9	 Personen, die 1.000 – 2.999 km im Jahr fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden deutlich positiver als Personen, die 3.000 –  

9.999 km fahren (p = .031, Cohen’s d = 0,36), die 10.000 – 29.999 km fahren (p < .001, Cohen’s d = 0,47) und die 30.000 km und mehr fahren  
(p < .001, Cohen’s d = 0.84)

10,11	Personen, die 3.000 – 9.999 km im Jahr fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden weniger negativ als Personen, die 10.000 –  
29.999 km fahren (p = .023, Cohen’s d = 0,10) und 30.000 km und mehr fahren (p < .001, Cohen’s d = 0,42)

12	 Personen, die 10.000 – 29.999 km fahren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden weniger negativ als Personen, die 30.000 km und mehr 
fahren (p < .001, Cohen’s d = 0,33)

13,14	Personen mit starker Autobindung bewerten das Verhalten von Radfahrenden negativer als Personen mit schwacher Autobindung (p < .001; 
Cohen’s d = 0,30) und mittelstarker Autobindung (p < .001; Cohen’s d = 0,23)

Tab. 16: �Wahrgenommenes Verhalten von Radfahrenden gegenüber anderen Verkehrsteilnehmergruppen (Verkehrsklima-Index 
Radfahrer bzw. -fahrerinnen)
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•	 … Vielfahrer (Personen, die 10.000 und mehr 
km im Jahr mit dem Auto fahren) als Personen, 
die 3.000–9.999 km im Jahr fahren, und als We-
nigfahrer (Personen, die weniger als 3.000 km 
im Jahr fahren).

•	 … Personen, die 30.000 km und mehr mit dem 
Auto im Jahr fahren, als Personen, die 10.000–
29.999 km fahren.

•	 … Personen mit starker Autobindung als Perso-
nen mit einer schwachen oder mittelstarken Au-
tobindung und

•	 … Personen, die das aggressive Verhalten an-
derer Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, 
als Personen, für die die Wahrnehmung des ag-
gressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist.

7.4.4.5	 Differenzierte Analysen zu verschiede-
nen Verkehrsklima-Indizes

Die vorangegangenen Berechnungen beruhen auf 
aggregierten Daten. Dabei wurden die zwei Ver-
kehrsklima-Indizes „Verkehrsklima-Index Autofah-
rer und -fahrerinnen“ und „Verkehrsklima-Index 
Radfahrer und -fahrerinnen“ jeweils aus mehreren 
Variablen gebildet. Nachfolgend werden für diese 
einzelnen Variablen die vorangegangenen Berech-
nungen wiederholt. Die wichtigsten Ergebnisse 
werden nachfolgend aufgelistet. Die entsprechen-
den Tabellen 18 bis 23 sind im Anhang 3 aufgeführt.

Die Aufsplittung des Verkehrsklima-Indexes Auto-
fahrer und -fahrerinnen in seine drei einzelnen Kom-
ponenten hat insgesamt gezeigt, dass das Verhal-
ten der Autofahrer und -fahrerinnen am negativsten 
gegenüber anderen Autofahrenden beurteilt wird, 
gefolgt von der negativen Beurteilung des Verhal-

tens gegenüber Radfahrenden. Das Verhalten der 
Autofahrenden gegenüber Zufußgehenden wird da-
gegen positiv beurteilt.

Die Aufsplittung des Verkehrsklima-Indexes Rad-
fahrer und -fahrerinnen in seine drei einzelnen Kom-
ponenten hat gezeigt, dass das Verhalten der Rad-
fahrer und -fahrerinnen am negativsten gegenüber 
Autofahrenden beurteilt wird, gefolgt vom Verhalten 
gegenüber Zufußgehenden. Das Verhalten der 
Radfahrenden gegenüber Radfahrenden wird da-
gegen positiv beurteilt, allerdings in schwacher Aus-
prägung.

Weitere Ergebnisse der differenzierten Analyse der 
beiden Verkehrsklima-Indizes werden nachfolgend 
aufgeführt.

(1)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Auto-
fahrern und -fahrerinnen gegenüber ande-
ren Autofahrenden (Tabelle 18, Anhang 3)

Diese Beurteilungen fallen insgesamt sehr ähnlich 
aus wie diejenigen, die für die Beurteilung des Ver-
haltens von Autofahrern und -fahrerinnen gegen-
über insgesamt anderen Verkehrsteilnehmern zu-
treffen (siehe Kapitel 7.4.4.3).

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser bei -2,09, rela-
tiv nahe dem 0-Punkt der Skala, die von -21 bis 
+21 reicht. Es besteht lediglich eine sehr schwa-
che Tendenz einer negativen Beurteilung des 
Verhaltens von Autofahrer und -fahrerinnen ge-
genüber anderen Autofahrenden.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Die positivste Beurteilung des Verhaltens von 
Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber ande-
ren Autofahrenden besteht bei Personen ab 75 

Merkmale Mittelwert Standardabweichung Stichprobengröße

Wahrgenommene Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer

schwach15,16 -0,19 23,63 800

mittelstark15,17 -4,92 21,16 816

stark16,17 -11,15 25,50 776
15,16	Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer nur schwach wahrnehmen, bewerten das Verhalten der Radfahrer und -fahrerin-

nen weniger negativ als Personen mit einer mittelstarken (p < .001; Cohen’s d = 0,21) oder starken Wahrnehmung aggressiven Verhaltens An-
derer (p < .001; Cohen’s d = 0,45)

17	 Personen, die die Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer mittelstark wahrnehmen, bewerten das Verhalten der Radfahrer und -fahrerinnen 
weniger negativ als Personen mit einer starken Wahrnehmung aggressiven Verhaltens Anderer (p < .001; Cohen’s d = 0,23)

Tab. 16: �Fortsetzung
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Jahre mit deutlichem Abstand zu den übrigen Al-
tersgruppen. Die negativste Beurteilung besteht 
bei den 40–64-Jährigen. Lediglich der Wert für 
die ab 75-Jährigen liegt im positiven Bereich.

•	 Personen mit niedriger oder mittlerer Schulbil-
dung beurteilen das Verhalten von Autofahrern 
und -fahrerinnen gegenüber anderen Autofah-
renden weniger negativ als Personen mit geho-
bener oder höherer Schulbildung. Alle Werte lie-
gen im negativen Bereich.

•	 Vollzeitberufstätige beurteilen das Verhalten von 
Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber ande-
ren Autofahrenden negativer als Rentner oder 
Personen im Mutterschafts- oder Erziehungsur-
laub oder Hausfrauen bzw. Hausmänner. Ledig-
lich die Werte für die beiden letztgenannten 
Gruppen liegen im positiven Bereich.

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein si-
gnifikanter Unterschied im Hinblick auf die Be-
wertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen gegenüber anderen Autofahren-
den. Tendenziell fallen diese Bewertungen in 
Berlin negativer aus als in den übrigen Bundes-
ländern. Aufgrund der geringen Fallzahl wurde 
Mecklenburg-Vorpommern aus der Analyse aus-
geschlossen. Die deskriptive Analyse zeigt je-
doch, dass in diesem Bundesland das Verhalten 
der Autofahrer und -fahrerinnen gegenüber an-
deren Autofahrenden deutlich positiver beurteilt 
wird als in den übrigen Bundesländern. Lediglich 
der Wert für Mecklenburg-Vorpommern liegt im 
positiven Bereich.

•	 Personen aus dem städtischen Raum bewerten 
das Verhalten von Autofahrenden gegenüber 
anderen Autofahrenden negativer als Personen 
aus dem ländlichen Raum. Beide Werte liegen 
im negativen Bereich.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden 
gegenüber anderen Autofahrenden genauso wie 
Personen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren. 
Alle Werte liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Autofahrenden ge-
genüber anderen Autofahrenden negativer als 
Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. 
Alle Werte liegen im negativen Bereich.

•	 Personen mit einer schwacher Autobindung be-
urteilen das Verhalten von Autofahrern und -fah-

rerinnen gegenüber anderen Autofahrenden ne-
gativer als Personen mit einer mittelstarken oder 
starken Autobindung. Alle drei Werte liegen im 
negativen Bereich.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Autofahrern und -fahrerin-
nen gegenüber anderen Autofahrenden negati-
ver als Personen, für die die Wahrnehmung des 
aggressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist. Alle Werte liegen im negativen 
Bereich.

(2)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Auto-
fahrern und -fahrerinnen gegenüber Zufuß-
gehenden (Tabelle 19, Anhang 3)

Die Beurteilung des Verhaltens von Autofahrenden 
gegenüber Zufußgehenden unterscheidet sich in ei-
nigen Punkten in der Bewertung des Verhaltens von 
Autofahrenden gegenüber anderen Autofahrenden.

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Wert im posi-
tiven Bereich bei 2,86 und ist damit positiver als 
die Bewertung des Verhaltens von Autofahren-
den gegenüber Autofahrenden (-2,09). Aller-
dings liegt auch dieser Wert relativ nahe dem 
0-Punkt der Skala, die von -21 bis +21 reicht. Es 
besteht demnach lediglich eine sehr schwache 
Tendenz einer positiven Beurteilung des Verhal-
tens von Autofahrer und -fahrerinnen gegenüber 
Zufußgehenden.

•	 Es besteht wiederum kein signifikanter Unter-
schied zwischen Männern und Frauen.

•	 Die positivste Beurteilung des Verhaltens von 
Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber Zufuß-
gehenden besteht bei Personen ab 75 Jahren 
mit deutlichem Abstand zu den übrigen Alters-
gruppen, mit Ausnahme zur Gruppe der 16- bis 
24-Jährigen. Alle Werte liegen im positiven Be-
reich.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen verschiedenen Bildungsgruppen im Hin-
blick auf die Bewertung des Verhaltens von Au-
tofahrenden gegenüber Zufußgehenden. In die-
sem Fall unterscheidet sich diese Bewertung 
von der Bewertung des Verhaltens von Autofah-
renden gegenüber anderen Autofahrenden.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen verschiedenen Berufstätigkeitsgruppen 
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im Hinblick auf die Bewertung des Verhaltens 
von Autofahrenden gegenüber Zufußgehenden. 
Auch in diesem Fall unterscheidet sich diese Be-
wertung von der Bewertung des Verhaltens von 
Autofahrenden gegenüber anderen Autofahren-
den.

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein 
signifikanter Unterschied im Hinblick auf die Be-
wertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen gegenüber Zufußgehenden. Ten-
denziell fallen diese Bewertungen in Berlin 
(-0.14) negativer aus als in den übrigen Bundes-
ländern. Für Berlin wird auch der einzige negati-
ve Wert ausgewiesen.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Personen aus dem städtischen und dem 
ländlichen Raum.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden 
gegenüber Zufußgehenden negativer als Perso-
nen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren. Beide 
Bewertungen liegen im positiven Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Autofahrenden ge-
genüber Zufußgehenden weniger positiv als 
Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. 
Beide Bewertungen liegen im positiven Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Bus oder 
Bahn fahren, bewerten das Verhalten von Auto-
fahrenden gegenüber Zufußgehenden weniger 
positiv als Personen, die nicht häufig bzw. nie 
Bus oder Bahn fahren. Beide Bewertungen lie-
gen im positiven Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich zu Fuß un-
terwegs sind, bewerten das Verhalten von Auto-
fahrenden gegenüber Zufußgehenden weniger 
positiv als Personen, die nicht häufig bzw. nie zu 
Fuß unterwegs sind. Beide Bewertungen liegen 
im positiven Bereich.

•	 Personen mit schwacher Autobindung beurteilen 
das Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen 
gegenüber Zufußgehenden weniger positiv als 
Personen mit mittelstarker oder starker Autobin-
dung. Alle drei Werte liegen im positiven Be-
reich.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Autofahrern und -fahrerin-

nen gegenüber Zufußgehenden weniger positiv 
als Personen, für die die Wahrnehmung des ag-
gressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist. Alle drei Werte liegen im positi-
ven Bereich.

(3)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Auto-
fahrern und -fahrerinnen gegenüber Rad-
fahrern und -fahrerinnen (Tabelle 20, An-
hang 3)

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Wert bei -1,78 
und befindet sich damit ebenfalls relativ nahe 
dem 0-Punkt der Skala, die von -21 bis +21 
reicht. Es besteht demnach eine sehr schwache 
Tendenz einer negativen Beurteilung des Ver-
haltens von Autofahrer und -fahrerinnen gegen-
über Radfahrenden.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Männern und Frauen.

•	 Die positivste Beurteilung des Verhaltens von 
Autofahrern und -fahrerinnen gegenüber Rad-
fahrenden besteht bei Personen ab 75 Jahren 
mit deutlichem Abstand zu den übrigen Alters-
gruppen und im positiven Bereich. Die negativs-
te Beurteilung besteht bei den 16–24- und 25– 
39-Jährigen.

•	 Personen mit niedriger oder mittlerer Schulbil-
dung beurteilen das Verhalten von Autofahrern 
und -fahrerinnen gegenüber Radfahrenden posi-
tiver als Personen mit gehobener oder höherer 
Schulbildung. Alle Werte – ausgenommen Per-
sonen mit niedriger Schulbildung – liegen im ne-
gativen Bereich.

•	 Vollzeitberufstätige und Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium be-
urteilen das Verhalten von Autofahrern und -fah-
rerinnen gegenüber Radfahrenden negativer als 
Rentner. Der Wert für Rentner liegt im positiven 
Bereich.

•	 Es besteht zwischen den Bundesländern kein 
signifikanter Unterschied im Hinblick auf die Be-
wertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen gegenüber Radfahrenden. Ten-
denziell fallen diese Bewertungen in Berlin 
(-6,39) negativer aus als in den übrigen Bundes-
ländern. Für Mecklenburg-Vorpommern wird 
der einzige positive Wert ausgewiesen. Aller-
dings fällt hier die Stichprobe mit 48 Personen 
relativ klein aus.
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•	 Personen aus dem städtischen Raum beurteilen 
das Verhalten der Autofahrer und -fahrerinnen 
gegenüber Radfahrenden negativer als Perso-
nen aus dem ländlichen Raum.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Autofahrenden 
gegenüber Radfahrenden negativer als Perso-
nen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren. Beide 
Bewertungen liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Autofahrenden ge-
genüber Radfahrenden negativer als Personen, 
die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. Beide Be-
wertungen liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Bus oder 
Bahn fahren, bewerten das Verhalten von Auto-
fahrenden gegenüber Radfahrenden negativer 
als Personen, die nicht häufig bzw. nie Bus oder 
Bahn fahren. Beide Bewertungen liegen im ne-
gativen Bereich.

•	 Personen mit schwacher Autobindung beurteilen 
das Verhalten von Autofahrern und -fahrerinnen 
gegenüber Radfahrenden negativer als Perso-
nen mit mittelstarker oder starker Autobindung. 
Alle drei Werte liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Autofahrern und -fahrerin-
nen gegenüber Radfahrenden negativer als Per-
sonen, für die die Wahrnehmung des aggressi-
ven Verhaltens mittelstark oder schwach ausge-
prägt ist. Personen, die das aggressive Ver
halten anderer Verkehrsteilnehmer mittelstark 
wahrnehmen, bewerten das Verhalten von Auto-
fahrenden gegenüber Radfahrenden negativer 
als Personen, für die die Wahrnehmung des ag-
gressiven Verhaltens schwach ausgeprägt ist. 
Lediglich der Wert für eine schwache Ausprä-
gung liegt im positiven Bereich.

(4)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Radfah-
rern und -fahrerinnen gegenüber Autofah-
rern und -fahrerinnen (Tabelle 21, Anhang 3)

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Wert bei -3,46 
und befindet sich damit ebenfalls relativ nahe 
dem 0-Punkt der Skala, die von -21 bis +21 reicht. 
Es besteht eine schwache Tendenz einer negati-
ven Beurteilung des Verhaltens von Radfahren-
den gegenüber Autofahrern und -fahrerinnen.

•	 Männer beurteilen das Verhalten von Radfah-
renden gegenüber Autofahrern und -fahrerinnen 
negativer als Frauen. Beide Werte liegen im ne-
gativen Bereich.

•	 Es bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen verschiedenen Altersgruppen.

•	 Personen mit niedriger Schulbildung beurteilen 
das Verhalten von Radfahrern und -fahrerinnen 
gegenüber Autofahrern und -fahrerinnen weni-
ger negativ als Personen der übrigen Bildungs-
gruppen. Alle Werte liegen im negativen Bereich.

•	 Vollzeitberufstätige beurteilen das Verhalten von 
Radfahrenden gegenüber Autofahrern und -fah-
rerinnen negativer als Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium. 
Alle Werte liegen im negativen Bereich.

•	 Es bestehen signifikante Unterschiede zwischen 
den Bundesländern im Hinblick auf die Bewer-
tung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über Autofahrern und -fahrerinnen. Diese Be-
wertung fällt für Berlin (-8,87) am negativsten 
aus, und sie ist signifikant negativer als in Ba-
den-Württemberg, Brandenburg, Rheinland- 
Pfalz, Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen. 
Insgesamt liegen alle Werte im negativen Be-
reich. Die für Mecklenburg-Vorpommern und 
Rheinland-Pfalz fallen am wenigsten negativ 
aus.

•	 Personen aus dem städtischen Raum beurteilen 
das Verhalten der Radfahrenden gegenüber Au-
tofahrern und -fahrerinnen negativer als Perso-
nen aus dem ländlichen Raum.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden 
gegenüber Autofahrenden negativer als Perso-
nen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren. Beide 
Bewertungen liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Radfahrenden ge-
genüber Autofahrenden weniger negativ als Per-
sonen, die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. Bei-
de Bewertungen liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich zu Fuß un-
terwegs sind, bewerten das Verhalten von Rad-
fahrenden gegenüber Autofahrenden weniger 
negativ als Personen, die nicht häufig bzw. nie 
zu Fuß unterwegs sind. Beide Bewertungen lie-
gen im negativen Bereich.
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•	 Personen mit einer schwachen Autobindung be-
urteilen das Verhalten von Radfahrenden ge-
genüber Autofahrern und -fahrerinnen weniger 
negativ als Personen mit einer mittelstarken 
oder starken Autobindung. Personen mit einer 
mittelstarken Autobindung beurteilen das Ver-
halten von Radfahrenden gegenüber Autofah-
renden weniger negativ als Personen mit einer 
starken Autobindung. Alle drei Werte liegen im 
negativen Bereich.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten ande-
rer Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, be-
werten das Verhalten von Radfahrenden gegen-
über Autofahrern und -fahrerinnen negativer als 
Personen, für die die Wahrnehmung des ag-
gressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist. Personen, die das aggressive 
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer mittel-
stark wahrnehmen, bewerten das Verhalten von 
Radfahrenden gegenüber Autofahrenden nega-
tiver als Personen, für die die Wahrnehmung 
des aggressiven Verhaltens schwach ausge-
prägt ist. Alle drei Werte liegen im negativen Be-
reich.

(5)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Radfah-
rern und -fahrerinnen gegenüber Zufußge-
henden (Tabelle 22, Anhang 3)

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Wert bei -2,91 
und befindet sich damit ebenfalls relativ nahe 
dem 0-Punkt der Skala, die von -21 bis +21 
reicht. Es besteht eine schwache Tendenz einer 
negativen Beurteilung des Verhaltens von Rad-
fahrenden gegenüber Zufußgehenden.

•	 Männer beurteilen das Verhalten von Radfah-
renden gegenüber Zufußgehenden negativer als 
Frauen. Beide Werte liegen im negativen Be-
reich.

•	 16- bis 24-Jährige beurteilen das Verhalten von 
Radfahrenden gegenüber Zufußgehenden posi-
tiver als alle übrigen Altersgruppen. Der Wert für 
die 16–24-Jährigen ist der einzige Wert, der im 
positiven Bereich liegt.

•	 Es bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen den Bildungsgruppen.

•	 Vollzeitberufstätige beurteilen das Verhalten von 
Radfahrenden gegenüber Zufußgehenden ne-
gativer als Personen in der Ausbildung, der Leh-
re, der Schule oder im Studium und als Rentner. 

Lediglich der Wert für Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium 
liegt im positiven Bereich.

•	 Es bestehen signifikante Unterschiede zwischen 
den Bundesländern im Hinblick auf die Bewer-
tung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über Zufußgehenden. Diese Bewertung fällt für 
Berlin (-7,44) am negativsten aus, und sie ist sig-
nifikant negativer als in Baden-Württemberg, 
Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen und Nie-
dersachsen. Alle Werte liegen im negativen Be-
reich. Der Wert für Rheinland-Pfalz fällt am we-
nigsten negativ aus.

•	 Es besteht kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Personen aus dem städtischen und dem 
ländlichen Raum.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren, 
bewerten das Verhalten von Radfahrenden ge-
genüber Zufußgehenden negativer als Perso-
nen, die weniger häufig bzw. nie Auto fahren. 
Beide Bewertungen liegen im negativen Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Radfahrenden ge-
genüber Zufußgehenden weniger negativ als 
Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. 
Beide Bewertungen liegen im negativen Be-
reich.

•	 Personen mit schwacher Autobindung beurteilen 
das Verhalten von Radfahrenden gegenüber Zu-
fußgehenden positiver als Personen mit mittel-
starker oder starker Autobindung. Personen mit 
mittelstarker Autobindung beurteilen das Verhal-
ten von Radfahrenden gegenüber Zufußgehen-
den positiver als Personen mit starker Autobin-
dung. Alle drei Werte liegen im negativen Be-
reich.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Radfahrenden gegenüber 
Zufußgehenden negativer als Personen, für die 
die Wahrnehmung des aggressiven Verhaltens 
mittelstark oder schwach ausgeprägt ist. Perso-
nen, die das aggressive Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer mittelstark wahrnehmen, be-
werten das Verhalten von Radfahrenden gegen-
über Zufußgehenden negativer als Personen, 
für die die Wahrnehmung des aggressiven Ver-
haltens schwach ausgeprägt ist. Alle drei Werte 
liegen im negativen Bereich.
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(6)	 Die Beurteilung des Verhaltens von Radfah-
rern und -fahrerinnen gegenüber anderen 
Radfahrern und -fahrerinnen (Tabelle 23, 
Anhang 3)

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Wert bei 1,09 
und befindet sich damit im positiven Bereich re-
lativ nahe dem 0-Punkt der Skala, die von -21 
bis +21 reicht. Es besteht eine schwache Ten-
denz einer positiven Beurteilung des Verhaltens 
von Radfahrenden gegenüber Radfahrenden.

•	 Frauen beurteilen das Verhalten von Radfahren-
den gegenüber Radfahrenden positiver als Män-
ner. Beide Werte liegen im positiven Bereich.

•	 16- bis 24-Jährige beurteilen das Verhalten von 
Radfahrenden gegenüber Radfahrenden positi-
ver als alle übrigen Altersgruppen. Alle Werte lie-
gen im positiven Bereich.

•	 Es bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen Bildungsgruppen.

•	 Personen in der Ausbildung, der Lehre, der 
Schule oder im Studium beurteilen das Verhal-
ten von Radfahrenden gegenüber Radfahren-
den positiver als alle anderen Bildungsgruppen. 
Alle Werte liegen im positiven Bereich.

•	 Es bestehen signifikante Unterschiede zwischen 
den Bundesländern im Hinblick auf die Bewer-
tung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über Radfahrenden. Diese Bewertung fällt für 
Berlin (-3,55) am negativsten aus, und sie ist sig-
nifikant negativer als in Baden-Württemberg, 
Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen und Hes-
sen. Der Wert für Hessen (2,79) fällt am positivs-
ten aus.

•	 Personen aus dem ländlichen Raum beurteilen 
das Verhalten der Radfahrenden gegenüber 
Radfahrenden positiver als Personen aus dem 
städtischen Raum. Beide Werte liegen im positi-
ven Bereich.

•	 Personen, die weniger häufig bzw. nie Auto fah-
ren, bewerten das Verhalten von Radfahrenden 
gegenüber Radfahrenden positiver als Perso-
nen, die häufiger bzw. täglich Auto fahren. Beide 
Bewertungen liegen im positiven Bereich.

•	 Personen, die häufiger bzw. täglich Rad fahren, 
bewerten das Verhalten von Radfahrenden ge-
genüber Radfahrenden positiver als Personen, 
die nicht häufig bzw. nie Rad fahren. Beide Be-
wertungen liegen im positiven Bereich.

•	 Es bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen Gruppen mit unterschiedlicherer Bin-
dungsstärke zum Auto.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, bewer-
ten das Verhalten von Radfahrenden gegenüber 
Radfahrenden negativer als Personen, für die 
die Wahrnehmung des aggressiven Verhaltens 
mittelstark oder schwach ausgeprägt ist. Perso-
nen, die das aggressive Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer mittelstark wahrnehmen, be-
werten das Verhalten von Radfahrenden gegen-
über Radfahrenden negativer als Personen, für 
die die Wahrnehmung des aggressiven Verhal-
tens schwach ausgeprägt ist. Lediglich der Wert 
für die Gruppe mit einer starken Wahrnehmung 
des aggressiven Verhaltens liegt im negativen 
Bereich.

8	 Zusammenfassung
Das Ziel der vorliegenden Studie ist die Diagnose 
des Verkehrsklimas auf der Grundlage subjektiver 
Angaben befragter Verkehrsteilnehmer. Diese als 
Basis-Messung bezeichnete Erfassung des Ver-
kehrsklimas ist die erste Messung eines beginnen-
den Monitorings zum Verkehrsklima der Bundesan-
stalt für Straßenwesen (BASt). Die Entwicklung ei-
ner zuverlässigen Verkehrsklima-Skala erfolgte in 
einem Vorgängerprojekt der BASt (SCHADE et al., 
2019). Der Umsetzung eines Verkehrsklima-Moni-
torings in Deutschland ging ein Expertengespräch 
zum Thema Aggressionen im Straßenverkehr in 
2014 in der BASt voraus. Nach Ansicht der Exper-
ten kann ein solches regelmäßiges Monitoring zu-
künftig die Entwicklung von Aggressionen im Stra-
ßenverkehr und des Verkehrsklimas dokumentieren 
und somit eine Steuerungsgrundlage für weitere 
Maßnahmen bilden. Einigkeit bestand unter den 
Experten darin, dass aggressive Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr die Verkehrssicherheit gefähr-
den. Eine solche Einschätzung findet sich ebenfalls 
in den Empfehlungen des 51. und des 58. Verkehrs-
gerichtstags wieder. In der Forschung wurde jedoch 
der Zusammenhang zwischen aggressiven Verhal-
tensweisen im Straßenverkehr und Verkehrsunfäl-
len oder berichteten Verkehrsunfällen nur wenig un-
tersucht.
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8.1	 Begriffsklärung

Unter Experten ist eine Definition aggressiven Ver-
haltens im Straßenverkehr von HERZBERG und 
SCHLAG (2006, S. 75) weitgehend akzeptiert:

	 „Ein Verhalten im Straßenverkehr ist aggressiv, 
wenn es andere Verkehrsteilnehmer zu schädi-
gen beabsichtigt (affektive Aggression) oder 
wenn es die Durchsetzung eigener Ziele inten-
diert, zu deren Erreichung die Schädigung ande-
rer Verkehrsteilnehmer in Kauf genommen wird 
(instrumentelle Aggression).“

Nach dieser Definition ist dichtes Auffahren kein ag-
gressives Verhalten, wenn es aus Unachtsamkeit 
geschieht.

Die Vorstellungen darüber, was Verkehrsklima ist, 
unterscheiden sich in der Forschung und öffentli-
chen Meinung zum Teil erheblich. Für die vorliegen-
de Studie wird eine enge Definition das Verkehrskli-
mas zugrunde gelegt, nach der das Verkehrsklima 
ausschließlich durch die Interaktionen zwischen 
Verkehrsteilnehmern (z. B. aggressives oder rück-
sichtsvolles Verhalten) bestimmt wird. Diese Defini-
tion schließt Aspekte der Verkehrssicherheitskultur 
(z. B. Gurtanlegen) aus.

Zur Beschreibung des Verkehrsklimas werden vier 
unterschiedliche Indizes verwendet, die sich im All-
gemeinheitsgrad unterscheiden:

(1)	 Allgemeiner Verkehrsklima-Index: Gesamtur-
teil der Befragten,

(2)	 Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw. -fahrerin-
nen: Beurteilung des Verhaltens von Autofah-
renden gegenüber anderen Verkehrsteilneh-
mern,

(3)	 Verkehrsklima-Index Radfahrer bzw. -fahrerin-
nen: Beurteilung des Verhaltens von Radfah-
renden gegenüber anderen Verkehrsteilneh-
mern und

(4)	 differenzierte Wahrnehmung des Verhaltens 
von Autofahrern bzw. Autofahrerinnen und 
Radfahrern bzw. Radfahrerinnen.

8.2	 Methode

Im Rahmen einer Repräsentativbefragung wurden 
2.477 Personen entweder online oder per Telefon 

interviewt. Die Datenerhebung erfolgte mit einem 
von der BASt entwickelten Fragebogen durch das 
Institut für angewandte Sozialwissenschaft (infas) 
im Auftrag der BASt. Die Grundgesamtheit dieser 
Studie bildeten deutschsprachige, in Privathaushal-
ten lebende Personen ab 16 Jahren. Für die Stich-
probengewinnung wurde eine Einwohnermelde-
amtsstichprobe gezogen. Diese war zweistufig an-
gelegt: (1) Ziehung einer Stichprobe von Gemein-
den (125 Sample Points) und (2) Ziehung einer Zu-
fallsstichprobe in den ausgewählten Städten und 
Gemeinden aus dem Melderegister. Es erfolgte 
eine Gewichtung des Datensatzes, die die unter-
schiedlichen Teilnahmewahrscheinlichkeiten aus-
gleicht.

Die Online-Interviews dauerten durchschnittlich 14 
Minuten, die Telefon-Interviews durchschnittlich 22 
Minuten. Von den insgesamt 2.447 Teilnehmenden 
wurden 272 Personen telefonisch interviewt.

8.3	 Ergebnisse

8.3.1	 Das Verkehrsklima im Gesamturteil der 
Befragten

(1)	 Allgemeiner Verkehrsklima-Index

Der allgemeine Verkehrsklima-Index beinhaltet die 
globale Beurteilung des Verkehrsklimas und setzt 
sich additiv aus zwei Merkmalen zusammen:

1.	 Die Wahrnehmung des Verkehrsklimas im Ge-
samturteil der Befragten (Wie beurteilen Sie ins-
gesamt das Verkehrsklima in Deutschland, jetzt 
auf einer Skala von +3 sehr gut bis -3 sehr 
schlecht? Damit meinen wir die Art und Weise, 
wie Verkehrsteilnehmer miteinander umgehen.) 
und

2.	 die Wahrnehmung des Umgangs mit anderen 
Verkehrsteilnehmern auf Basis von 7 Aussagen 
zu verschiedenen Aspekten der Interaktion zwi-
schen Verkehrsteilnehmern (z. B. aggressiv vs. 
freundlich).

•	 Für ganz Deutschland liegt der Index mit einem 
Wert von -2,4, relativ nahe dem 0-Punkt der 
Skala, die von -24 bis +25 reicht. Somit besteht 
lediglich eine sehr schwache Tendenz einer ne-
gativen Beurteilung des Verkehrsklimas.

Die Beurteilung des Verkehrsklimas insgesamt ist 
signifikant negativer …
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•	 … bei den 25- bis 64-Jährigen als bei den 16- bis 
24-Jährigen und Personen ab 65 Jahren.

•	 … bei Personen mit gehobener Schulbildung als 
bei Personen mit niedriger Schulbildung.

•	 … bei Vollzeitberufstätigen als bei Personen in 
der Lehre, der Ausbildung, der Schule, im Studi-
um oder bei Rentnern.

•		  … bei Personen, die im Jahr viele Kilometer 
mit dem Pkw zurücklegen (Vielfahrer), als bei 
Wenigfahrern.

•	 … bei Personen mit schwacher Autobindung als 
bei Personen mit mittelstarker Autobindung.

•	 … bei Personen, die das aggressive Verhalten 
anderer Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen 
als bei Personen, für die die Wahrnehmung des 
aggressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist.

•	 Kein signifikanter Unterschied besteht zwischen 
Männern und Frauen, zwischen den Bundeslän-
dern, zwischen Personen mit und ohne Pkw-Füh-
rerschein und zwischen Personen, die eine be-
stimmte Verkehrsteilnahmeart häufiger bzw. täg-
lich nutzen und weniger häufig bzw. nie nutzen.

Insgesamt lässt sich feststellen, dass die allgemei-
ne Beurteilung des Verkehrsklimas mit einer hö
heren Pkw-Jahresfahrleistung und einer stärkeren 
Wahrnehmung der Aggressionen anderer Verkehr-
steilnehmer zusammenhängt. Eine höhere Pkw- 
Jahresfahrleistung wiederum korrespondiert mit be-
stimmten Alters- und Berufsgruppen.

(2)	 Wahrgenommene Veränderung des  
Verkehrsklimas

Die wahrgenommene Veränderung des Verkehrskli-
mas wird durch folgende Frage erfasst: „Und hat 
sich das Verkehrsklima in den letzten drei Jahren 
Ihrer Meinung nach verändert? Hat es sich verbes-
sert, ist es gleich geblieben oder hat es sich ver-
schlechtert?“

•	 Für ganz Deutschland gelten folgende Prozent-
zahlen: 7,6 % der Befragten sind der Ansicht, 
das Verkehrsklima habe sich in den vergange-
nen drei Jahren verbessert. 40,8 % sind der An-
sicht, dass es gleich geblieben ist, und für 51,7 % 
hat es sich verschlechtert.

•	 Der geringste Anteil von Personen, die eine Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas wahrneh-

men, befindet sich in der Gruppe der 16–24-Jäh-
rigen (27,3 %). In dieser Gruppe findet sich aller-
dings auch der größte Anteil von Personen, die 
eine Verbesserung des Verkehrsklimas wahr-
nehmen (13,1 %). Die größten Anteile von Per-
sonen, die eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas wahrnehmen, befinden sich bei den 
40–64-Jährigen (59,3 %) und den 65–74-Jähri-
gen (58,4 %).

•	 Personen mit niedrigerem oder mittlerem Bil-
dungsabschluss sehen signifikant häufiger eine 
Verschlechterung des Verkehrsklimas als Perso-
nen mit gehobenem (z. B. Abitur) oder höheren 
Bildungsabschluss (Hochschulabschluss).

•	 Personen in der Ausbildung, der Lehre, der 
Schule oder im Studium sehen am wenigsten 
häufig (24,7 %) eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas als Personen der anderen Berufstä-
tigkeitsgruppen.

•	 Personen, die einen Pkw-Führerschein besit-
zen, geben häufiger eine Verschlechterung des 
Verkehrsklimas an als Personen ohne Pkw-Füh-
rerschein.

•	 Personen, die selbst häufiger mit dem Auto fah-
ren, nehmen häufiger eine Verschlechterung 
des Verkehrsklimas wahr als Personen, die we-
niger häufiger mit dem Auto unterwegs sind.

•	 Personen, die im Jahr viele Kilometer mit dem 
Pkw zurücklegen (Vielfahrer), nehmen häufiger 
eine Verschlechterung des Verkehrsklimas wahr 
als Wenigfahrer.

•	 Personen, die das aggressive Verhalten anderer 
Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen, berich-
ten häufiger eine Verschlechterung des Ver-
kehrsklimas als Personen, für die die Wahrneh-
mung des aggressiven Verhaltens mittelstark 
oder schwach ausgeprägt ist.

•	 Kein signifikanter Unterschied besteht zwischen 
Männern und Frauen, zwischen den Bundeslän-
dern, zwischen Personen aus dem städtischen 
und dem ländlichen Raum und zwischen Perso-
nengruppen mit unterschiedlich starker Autobin-
dung.

Insgesamt lässt sich erkennen, dass eine wahrge-
nommene Verschlechterung des Verkehrsklimas 
mit einer höheren Exposition als Pkw-Fahrer bzw. 
-fahrerin und einer stärkeren Wahrnehmung der Ag-
gressionen anderer Verkehrsteilnehmer zusam-
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menhängt. Eine höhere Exposition wiederum korre-
spondiert mit bestimmten Alters- und Berufsgrup-
pen. Junge Menschen und Personen in der Ausbil-
dung, der Lehre, der Schule oder im Studium sehen 
am wenigsten häufig eine Verschlechterung des 
Verkehrsklimas als Personen anderer Alters- und 
Berufstätigkeitsgruppen.

8.3.2	 Verkehrsklima-Index Autofahrer bzw.  
-fahrerinnen

Dieser Verkehrsklima-Index spiegelt die Wahrneh-
mung des Verhaltens von Autofahrern und -fahre-
rinnen gegenüber anderen Verkehrsteilnehmer-
gruppen wider. Er wird gebildet aus der Summe von 
21 Aussagen, die zu drei Variablen zusammenge-
fasst werden können (siehe Bild 9).

•	 Für ganz Deutschland liegt dieser Index mit ei-
nem Wert von -1,19 relativ nahe dem 0-Punkt 
der Skala, die von -63 bis +63 reicht. Somit be-
steht lediglich eine sehr schwache Tendenz ei-
ner negativen Beurteilung des Verhaltens von 
Autofahrern und -fahrerinnen.

Die Beurteilung des Verhaltens von Autofahrern 
und -fahrerinnen ist signifikant negativer …

•	 … bei Personen unter 75 Jahren als bei Perso-
nen, die 75 Jahre und älter sind.

•	 … bei Personen mit gehobener oder höherer 
Schulbildung als bei Personen mit niedriger oder 
mittlerer Schulbildung.

•	 … bei Vollzeitberufstätigen oder bei Personen in 
Ausbildung, der Lehre, der Schule oder im Studi-
um als bei Rentnern.

•	 … bei Personen, die weniger häufig bzw. nie 
selbst Auto fahren, als bei Personen, die häufi-
ger bzw. täglich Auto fahren.

•	 … bei Personen, die häufiger bzw. täglich Rad 
fahren, als bei Personen, die nicht häufig bzw. 
nie Rad fahren.

•	 … bei Personen, die häufiger bzw. täglich mit 
Bussen und Bahnen fahren, als bei Personen, 
die weniger häufig bzw. nie mit Bussen oder 
Bahnen fahren.

•	 … bei Personen mit schwacher Autobindung als 
bei Personen mit mittelstarker oder starker Auto-
bindung.

•	 … bei Personen, die das aggressive Verhalten 
anderer Verkehrsteilnehmer stark wahrnehmen 
als bei Personen, für die die Wahrnehmung des 
aggressiven Verhaltens mittelstark oder schwach 
ausgeprägt ist.

•	 Kein signifikanter Unterschied besteht zwischen 
Männern und Frauen, zwischen den Bundeslän-
dern, zwischen Personen mit unterschiedlichen 
Jahresfahrleistungen, zwischen Personen, die 
unterschiedliche Fahrzeugklassen des genutz-
ten Pkw angeben und Personen mit und ohne 
Pkw-Führerschein.

Insgesamt lässt sich erkennen, dass eine negative 
Bewertung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen mit einer geringeren Exposition (Häu-
figkeit der Nutzung) als Pkw-Fahrer bzw. -fahrerin 
und einer stärkeren Exposition (Häufigkeit der Nut-
zung) als Radfahrende oder Nutzern von Bussen 
und Bahnen und einer stärkeren Wahrnehmung der 
Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer zusam-
menhängt. Eine negative Bewertung des Verhal-
tens von Autofahrenden zeigt sich außerdem bei 
vollberufstätigen Personen oder bei Personen in 
der Ausbildung, der Lehre, der Schule oder im Stu-
dium und bei Personen, die jünger als 75 Jahre 
sind. Was die letztgenannte Gruppe der ab 75-Jäh-
rigen betrifft, so gehört die Mehrheit dieser Perso-
nengruppe keineswegs zu den Wenigfahrenden. Ihr 
Anteil beträgt 41,7 % und liegt damit unter dem der 
16–24-Jährigen (46,4 %). Der Anteil der Wenigfah-
renden bei den 25–39-Jährigen beträgt 31,6 %, bei 
den 40–64-Jährigen 20,9 % und bei den 65–74-Jäh-
rigen 37,1 %. In der Gruppe der Wenigfahrenden 
sind die 40–64-Jährigem am häufigsten vertreten 
(28,3 %).

8.3.3	 Verkehrsklima-Index Radfahrer bzw.  
-fahrerinnen

Dieser Verkehrsklima-Index spiegelt die Wahrneh-
mung des Verhaltens von Radfahrenden gegen-
über anderen Verkehrsteilnehmergruppen wider. Er 
wird gebildet aus der Summe von 21 Aussagen, die 
zu drei Variablen zusammengefasst werden können 
(siehe Bild 9).

Für ganz Deutschland liegt dieser Index mit einem 
Wert von -5,25 relativ nahe dem 0-Punkt der Skala, 
die von -63 bis +63 reicht. Somit besteht lediglich 
eine sehr schwache Tendenz einer negativen Beur-
teilung von Radfahrerinnen und Radfahrern. Diese 
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Beurteilung fällt negativer aus als die Beurteilung 
der Autofahrer und -fahrerinnen.

Die Beurteilung des Verhaltens von Radfahrenden 
ist signifikant negativer …

•	 … bei Männern als bei Frauen.

•	 … bei Personen, die älter als 24 Jahre sind (ins-
besondere die 40–64-Jährigen), als bei Perso-
nen zwischen 16 und 24 Jahren	 .

•	 … bei Vollzeitberufstätigen oder Rentnern als 
bei Personen in der Ausbildung, der Lehre, der 
Schule oder im Studium.

•	 … in Berlin als in den meisten anderen Bundes-
ländern.

•	 … bei Personen mit Pkw-Führerschein als bei 
Personen ohne Pkw-Führerschein.

•	 … bei Personen, die häufiger bzw. täglich selbst 
Auto fahren, als bei Personen, die nicht häufig 
bzw. nie Auto fahren.

•	 … bei Personen, die nicht häufig bzw. nie Rad 
fahren, als bei Personen, die häufiger bzw. täg-
lich Rad fahren.

•	 … bei Personen, die weniger häufig bzw. nie zu 
Fuß unterwegs sind, als bei Personen, die häufi-
ger bzw. täglich Fußwege unternehmen.

•	 … bei Pkw-Vielfahrern als bei -Wenigfahrern.

•	 … bei Personen mit starker Autobindung als bei 
Personen mit schwacher oder mittelstarker Au-
tobindung.

•	 … bei Personen, die ein starkes aggressives 
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer wahrneh-
men, als bei Personen, für die diese Wahrneh-
mung mittelstark oder schwach ausgeprägt ist.

Insgesamt lässt sich erkennen, dass eine negative 
Bewertung des Verhaltens von Radfahrern und 
-fahrerinnen mit einer geringeren Exposition (Häu-
figkeit der Nutzung) als Radfahrende oder Zufußge-
hende oder einer starken Exposition als Pkw-Fah-
rer bzw. -fahrerin (Häufigkeit der Nutzung) zusam-
menhängt. Eine negative Bewertung des Verhal-
tens von Radfahrenden korrespondiert außerdem 
mit einer starken Autobindung sowie mit einer stär-
keren Wahrnehmung der Aggressionen anderer 
Verkehrsteilnehmer. Eine negative Bewertung zeigt 
sich zudem stärker bei Personen, die 25 Jahre und 
älter sind, als bei jüngeren Verkehrsteilnehmern 

und bei vollberufstätigen Personen oder Rentnern. 
In keinem anderen Bundesland ist das Image von 
Radfahrenden so negativ wie in Berlin.

8.3.4 Differenzierte Wahrnehmung des Verhal-
tens von Autofahrenden und Radfahren-
den

Wahrgenommenes Verhalten von Autofahrenden 
gegenüber anderen Autofahrenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von -2,09 
für eine sehr schwache Tendenz einer negativen 
Beurteilung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen gegenüber anderen Autofahren-
den.

•	 Die negativste Beurteilung besteht bei den 
40–64-Jährigen, die positivste bei Personen ab 
75 Jahre (lediglich dieser liegt im positiven Be-
reich).

•	 Negative Bewertungen finden sich außerdem 
gehäuft bei Vollzeitbeschäftigten, bei Personen 
aus städtischen Räumen, bei Personen, die 
häufiger bzw. täglich mit dem Rad unterwegs 
sind, bei Personen mit schwacher Autobindung 
und bei Personen mit einer starken Wahrneh-
mung des aggressiven Verhaltens anderer Ver-
kehrsteilnehmer.

•	 Tendenziell fällt diese Bewertung in Berlin nega-
tiver aus als in den übrigen Bundesländern.

Wahrgenommenes Verhalten von Autofahrenden 
gegenüber Zufußgehenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von 2,86 
für eine sehr schwache Tendenz einer positiven 
Beurteilung des Verhaltens von Autofahrern und 
-fahrerinnen gegenüber Zufußgehenden.

•	 Die negativste Beurteilung besteht bei den 
40–64-Jährigen. Allerdings liegt auch dieser 
Wert im positiven Bereich. Die positivste Beur-
teilung besteht bei Personen ab 75 Jahren.

•	 Positive Bewertungen finden sich außerdem ge-
häuft bei Personen, die häufiger selbst Auto fah-
ren, bei Personen, die weniger häufig bzw. nie 
mit dem Rad unterwegs sind, mit Bus oder Bahn 
fahren, oder zu Fuß unterwegs sind, bei Perso-
nen mit starker Autobindung und bei Personen 
mit einer schwachen Wahrnehmung des aggres-
siven Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer.
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•	 Tendenziell fällt diese Bewertung in Berlin nega-
tiver aus als in den übrigen Bundesländern.

Wahrgenommenes Verhalten von Autofahren-
den gegenüber Radfahrenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von -1,78 
für eine sehr schwache Tendenz einer negativen 
Beurteilung des Verhaltens von Autofahrer und 
-fahrerinnen gegenüber Radfahrenden.

•	 Die negativste Beurteilung besteht bei den 
16–24-Jährigen und den 40–64-Jährigen. Die 
positivste Beurteilung besteht bei Personen ab 
75 Jahren.

•	 Negative Bewertungen finden sich außerdem 
gehäuft bei Personen mit gehobener oder höhe-
rer Schulbildung, bei Vollzeitberufstätigen und 
Personen in der Ausbildung, der Lehre, der 
Schule oder im Studium, bei Personen aus städ-
tischen Räumen, bei Personen, die weniger 
häufiger bzw. nie selbst Auto fahren, bei Perso-
nen, die häufiger bzw. täglich mit dem Rad un-
terwegs sind oder mit Bus oder Bahn fahren, bei 
Personen mit einer schwachen Autobindung und 
bei Personen mit einer starken Wahrnehmung 
des aggressiven Verhaltens anderer Verkehrs
teilnehmer.

•	 Tendenziell fällt diese Bewertung in Berlin nega-
tiver aus als in den übrigen Bundesländern.

Wahrgenommenes Verhalten von Radfahren-
den gegenüber Autofahrenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von -3,46 
für eine schwache Tendenz einer negativen Be-
urteilung des Verhaltens von Radfahrern und 
-fahrerinnen gegenüber Autofahrern und -fahre-
rinnen.

•	 Männer beurteilen dieses Verhalten negativer 
als Frauen.

•	 Negative Bewertungen finden sich außerdem 
gehäuft bei Personen mit mittlerer, gehobener 
oder höherer Schulbildung, bei Vollzeitberufstä-
tigen, bei Personen aus städtischen Räumen, 
bei Personen aus dem Bundesland Berlin, bei 
Personen, die weniger häufiger bzw. nie selbst 
Auto fahren, bei Personen, die weniger häufiger 
bzw. nie mit dem Rad unterwegs sind oder bei 
Personen, die weniger häufig bzw. nie zu Fuß 

unterwegs sind, bei Personen mit einer mittel-
starken oder starken Autobindung und bei Per-
sonen mit einer starken Wahrnehmung des ag-
gressiven Verhaltens anderer Verkehrsteilneh-
mer.

Wahrgenommenes Verhalten von Radfahren-
den gegenüber Zufußgehenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von -2,91 
für eine schwache Tendenz einer negativen Be-
urteilung des Verhaltens von Radfahrern und 
-fahrerinnen gegenüber Zufußgehenden.

•	 Männer beurteilen dieses Verhalten negativer 
als Frauen.

•	 Die negativste Beurteilung besteht bei Perso-
nen, die 25 Jahre und älter sind. Die 16–24-Jäh-
rigen beurteilen dieses Verhalten am positivsten.

•	 Negative Bewertungen finden sich außerdem 
gehäuft bei Vollzeitberufstätigen, bei Personen, 
die häufiger bzw. täglich selbst Auto fahren, bei 
Personen, die weniger häufig bzw. nie mit dem 
Rad unterwegs sind, bei Personen mit einer mit-
telstarken oder starken Autobindung und bei 
Personen mit einer starken Wahrnehmung des 
aggressiven Verhaltens anderer Verkehrsteil-
nehmer.

•	 Tendenziell fällt diese Bewertung in Berlin nega-
tiver aus als in den übrigen Bundesländern.

Wahrgenommenes Verhalten von Radfahren-
den gegenüber anderen Radfahrenden

•	 Für ganz Deutschland steht ein Wert von 1,09 
für eine sehr schwache Tendenz einer positiven 
Beurteilung des Verhaltens von Radfahrenden 
gegenüber Radfahrenden.

•	 Männer beurteilen dieses Verhalten negativer 
als Frauen.

•	 Die 16–24-Jährigen beurteilen dieses Verhalten 
am positivsten. Die übrigen Altersgruppen beur-
teilen das Verhalten weniger positiv.

•	 Positive Bewertungen finden sich außerdem ge-
häuft bei Personen, die in der Ausbildung, der 
Lehre, der Schule oder im Studium sind, bei Per-
sonen aus ländlichen Räumen, bei Personen, 
die weniger häufig bzw. nie selbst Auto fahren, 
bei Personen, die häufig bzw. täglich mit dem 
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Rad unterwegs sind und bei Personen mit einer 
schwachen Wahrnehmung des aggressiven Ver-
haltens anderer Verkehrsteilnehmer. Das Bun-
desland mit der positivsten Bewertung ist Hes-
sen.

Am negativsten wird das Verhalten von Radfahren-
den gegenüber Autofahrenden bewertet. Allerdings 
sind die Unterschiede zu den übrigen Bewertungen 
eher gering. Die Gesamtbewertungen für Deutsch-
land, die im positiven Bereich liegen, betreffen die 
Bewertung des Verhaltens von Autofahrenden ge-
genüber Zufußgehenden und die Bewertung des 
Verhaltens von Radfahrenden gegenüber Radfah-
renden. Die Beurteilung von Radfahrenden fällt ins-
besondere bei Jüngeren und bei Personen in der 
Ausbildung, der Lehre, der Schule oder im Studium, 
bei Personen aus dem ländlichen Raum und bei 
Personen, die wenig bzw. nie selbst Autofahren und 
bei Personen, die häufig bzw. täglich mit dem Rad 
unterwegs sind, positiver bzw. weniger negativ aus 
als in den entsprechend anderen Gruppierungen. 
Wer also viel mit dem Rad unterwegs ist oder wenig 
mit dem Auto, der hat eine positivere Meinung von 
Radfahrenden als diejenigen, die wenig Rad oder 
viel Auto fahren. Dagegen haben diejenigen eine 
positivere Meinung von Autofahrern und -fahrerin-
nen, die viel mit dem Auto oder wenig mit dem Rad 
fahren.

8.3.5	 Modelltest

Der Modelltest (Bild 9) bestätigt eine zuverlässige 
Erfassung des Verkehrsklimas sowohl allgemein 
als auch spezifisch in Bezug auf Autofahrende und 
Radfahrende durch die jeweiligen Variablen. Er 
zeigt auch, dass die allgemeine Bewertung des 
Verkehrsklimas abhängig davon ist, wie sehr die 
befragten Verkehrsteilnehmer die Aggressionen 
Anderer im Straßenverkehr wahrnehmen: Je stär-
ker das aggressive Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer wahrgenommen wird, desto negativer fällt 
die allgemeine Bewertung des Verkehrsklimas aus. 
Der Anteil erklärter Varianz durch die wahrgenom-
mene Aggression Anderer beträgt 12,1 %. Das 
heißt, dass zur Erklärung dieses Indexes weitere 
personenbezogene oder situationsspezifische As-
pekte relevant sind, die jedoch bislang nicht unter-
sucht wurden.

8.3.6	 Vorgehensweise zur Erfassung des  
Verkehrsklimas

In der zukünftigen Erfassung des Verkehrsklimas 
sollte aus Gründen der Vergleichbarkeit die Vorge-
hensweise in dieser Studie zur Orientierung dienen. 
Die wichtigsten Aspekte der Vorgehensweise sind 
in Tabelle 17 zusammengefasst. Sie betreffen die 
Stichprobengröße, die Stichprobenzusammenset- 

Bereich Kriterien Siehe Kapitel

Stichprobe

N = 2.000 repräsentativ erhobene, deutschsprachige, in Privathaushalten lebende 
Personen ab 16 Jahren. 
Repräsentativität wird durch Zufallsauswahl bei der Stichprobengewinnung ge-
währleistet.

7.3.2

Stichprobengewinnung

Ziehung eine Einwohnermeldeamtsstichprobe mit zweistufigem Vorgehen: 
(1)	 Ziehung einer Stichprobe von Gemeinden (Sample Points) und 
(2)	 Ziehung einer Zufallsstichprobe in den ausgewählten Städten und Gemeinden 

aus dem Melderegister.

7.3.2

Gewichtung der Daten

Gewichtung durch Kalibrierung bestimmter Variablen in der Befragung an bekann-
te Verteilungen in der Grundgesamtheit. Für folgende Merkmale wurde kalibriert: 
Geschlecht x Altersgruppe, höchster allgemeinbildender Schulabschluss, Er-
werbsstatus, Haushaltsgröße und Bundesland. Kalibriert wurde an den Eckwerten 
des Mikrozensus 2019 sowie der Fortschreibung der Bevölkerung des Statisti-
schen Bundesamts jeweils für Personen im Alter ab 16 Jahren.

7.3.2

Erhebungsmethode Kombinierte Online- und Telefonerhebung 7.3.2

Erhebungsinstrument

Erfassung des Verkehrsklimas:
(1)	 Allgemeine Beurteilung des Verkehrsklimas,
(2)	 Beurteilung des Verhaltens Autofahrender gegenüber anderen Verkehrsteil-

nehmern,
(3)	 Beurteilung des Verhaltens Radfahrender gegenüber anderen Verkehrsteil-

nehmern,
(4)	 Differenzierte Beurteilung von Auto- und Radfahrenden.

Weitere erfasste 
Merkmale siehe
Kapitel 7.3.1 und

Anhang 1

Tab. 17: �Methodische Voraussetzungen zur Erfassung des Verkehrsklimas
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zung, die Gewichtung der Daten, die Erhebungs-
methode, das Erhebungsinstrument, die Datenaus-
wertung und Dokumentation der Ergebnisse.

9	 Diskussion der Ergebnisse
Die Ergebnisse der Studie bestätigen die in Kapitel 
7.2 aufgeführten Hypothesen. Das Verkehrsklima in 
Deutschland wird weder besonders positiv noch be-
sonders negativ beurteilt. Damit bestätigen diese Er-
gebnisse nicht den in der öffentlichen Meinung häu-
fig vermittelten Eindruck, das Verkehrsklima sei 
schlecht. Wenn in der vorliegenden Studie 51,7 % 
der Befragten die Meinung vertreten, das Ver-
kehrsklima habe sich in den vergangenen drei Jah-
ren verschlechtert, dann muss diese Aussage vor 
dem Hintergrund interpretiert werden, dass das Ver-
kehrsklima im Durchschnitt weder positiv noch ne-
gativ beurteilt wird. Aufgrund dieser relativ neutralen 
Beurteilung des Verkehrsklimas kann die wahrge-
nommene Verschlechterung des Verkehrsklimas 
nicht als gravierend zu verstehen sein. Aufschluss 
über den Zusammenhang zwischen der Beurteilung 
des Verkehrsklimas und der Wahrnehmung der Ver-
änderung des Verkehrsklimas werden im Rahmen 
des Verkehrsklima-Monitorings die kommenden Er-
hebungen geben. Dabei sollte zukünftig zusätzlich 
nach der subjektiv wahrgenommenen Intensität der 
Veränderungen gefragt werden. Weiteren Auf-
schluss könnte der Einbezug zusätzlicher Einfluss-
faktoren auf die Wahrnehmung des Verkehrsklimas 
und auf die Wahrnehmung der Veränderung des 
Verkehrsklimas geben. Möglicherweise werden bei-
de Aspekte durch eine unterschiedliche Konstellati-
on von Faktoren beeinflusst. So könnte die Wahr-
nehmung von Veränderungen stärker von den in 
Medien beeinflusst werden als das allgemeine Ver-
kehrsklimaurteil, das in den Medien wahrscheinlich 
weniger Berücksichtigung findet.

Wie bereits die Ergebnisse zeigen, bestehen deutli-
che regionale Unterschiede in der Beurteilung des 

Verkehrsklimas. Insbesondere in Berlin wird das 
Verkehrsklima häufig negativer als in anderen Tei-
len Deutschlands beurteilt. Mit der Stichprobengrö-
ße von 2.744 Personen sind regionale Analysen je-
doch nur begrenzt durchzuführen. So wurden in 
Bremen lediglich 20 und im Saarland lediglich 30 
Personen befragt. Es wäre zu prüfen, inwieweit für 
die nächsten Erhebungen im Rahmen des Ver-
kehrsklima-Monitorings die Wahl einer disproportio-
nalen Stichprobe, in der eine Mindestanzahl von 
Personen in den Bundesländern festgelegt wird, 
eine Alternative bei der Stichprobengewinnung ist. 
Grundsätzlich ist die Stichprobengewinnung über 
die Einwohnermeldeämter zur repräsentativen Er-
fassung des wahrgenommenen Verkehrsklimas, 
wie sie in dieser Studie vorgenommen wurde, einer 
Quotenerhebung überlegen. Bei einer Quotenerhe-
bung werden Quoten für die Auswahl von Personen 
bzgl. bestimmter Personenmerkmale festgelegt. Im 
Rahmen der vorgegebenen Quoten sind Intervie-
wer dann frei bei der Auswahl der Befragten. Bei 
einer Einwohnermeldestichprobe führen Zufallspro-
zesse zur Auswahl von Personen. Es handelt sich 
also um eine echte Zufallsstichprobe. Die Studie 
von SCHADE et al. (2019) basiert auf einer Quoten-
stichprobe, die vorliegende Studie auf einer Ein-
wohnermeldestichprobe. Der Unterschied in der 
Ausprägung des allgemeinen Verkehrsklima-Inde-
xes beider Studien (-0,75 vs. -2,4), ist vermutlich 
durch die Art der Stichprobenziehung zu erklären. 
Zu schlussfolgern, dieser Unterschied sei auf eine 
zwischenzeitlich stattgefundene Veränderung in der 
Wahrnehmung des Verkehrsklimas zurückzufüh-
ren, ist nicht zulässig.

In den Normwerttabellen in Anhang 2 sind neben 
den berechneten Verkehrsklima-Indizes (Rohwerte) 
die korrespondierenden T-Werte aufgeführt. T-Wer-
te sind statistische Normwerte, die durch Umrech-
nung der Rohwerte (lineare Transformationen) ent-
stehen. Es handelt sich hierbei um die Angabe einer 
(rein) statistischen Norm, die sich auf die Verteilung 
der Beurteilungen des Verkehrsklimas aller Befrag-

Bereich Kriterien Siehe Kapitel

Auswertung

Berechnung verschiedener Verkehrsklima-Indizes:
(1)	 Allgemeine Verkehrsklima-Index,
(2)	 Verkehrsklima-Index Autofahrende,
(3)	 Verkehrsklima-Index Radfahrende,
(4)	 Indizes zur differenzierten Beurteilung von Auto- und Radfahrenden.

Weitere  
Auswertungs- 

schritte  
in Kapitel 7.3.3

Dokumentation Entsprechend dem vorliegenden Bericht

Tab. 17: �Fortsetzung
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ten bezieht. Diese Norm ist daher nicht an einem 
äußeren bzw. inhaltlichen Kriterium ausgerichtet. 
Die Bezeichnung „normal“ ist demnach kein bewer-
tender Begriff (z. B. im Sinne von gut vs. schlecht 
oder auffällig vs. unauffällig) sondern ein rein be-
schreibender. In der statistischen Verteilung der 
Verkehrsklimabeurteilungen der Befragten liegt der 
Mittelwert durch die Transformation der Rohwerte 
bei exakt T = 50. Messwerte, die zwischen den 
T-Werten 40 und 60 liegen, werden als statistischer 
Durchschnittsbereich bezeichnet. Werte unterhalb 
eines T-Wertes von 40 bedeuten eine statistisch un-
terdurchschnittliche, negative Ausprägung des 
wahrgenommenen Verkehrsklimas, T-Werte ober-
halb von 60 eine überdurchschnittliche, positive 
Ausprägung. Mithilfe dieser Normwerttabellen be-
steht die Möglichkeit, bei zukünftigen Befragungen 
in der Forschung oder der Praxis, die Verkehrskli-
mabeurteilung von einzelnen Personen, von Grup-
pen, von Personen aus bestimmten Regionen oder 
einzelnen Städten einzuordnen. So kann z. B. fest-
gestellt werden, ob die Verkehrsklimabeurteilung ei-
ner Person im statistischen Durchschnittsbereich 
liegt oder überdurchschnittlich positiv bzw. negativ 
ausgeprägt ist. Voraussetzung hierzu ist, dass die 
Verkehrsklimaskala in der in dieser Studie vorlie-
genden Form verwendet wird. Für mögliche gekürz-
te Varianten der Verkehrsklimaskala, wie sie z. B. 
im o. g. ESRA-Projekt verwendet wurden, liegen 
keine Normwerttabellen vor.

Als sinnvoll ergeben hat sich eine differenzierte 
Darstellung der Verkehrsklimabeurteilung. So er-
gab sich für die Bewertung der Autofahrenden ge-
genüber anderen Autofahrenden ein Wert von  
-2,09, gegenüber Radfahrenden ein Wert von -1,78, 
jedoch gegenüber Zufußgehenden ein positiver 
Wert von 2,86. Für die Beurteilung der Radfahren-
den ergab sich ein Wert von -3,46 im Hinblick auf 
das Verhalten gegenüber Autofahrenden, ein Wert 
von -2,91 im Hinblick auf das Verhalten gegenüber 
Zufußgehenden und ein positiver Wert von 1,09 im 
Hinblick auf das Verhalten gegenüber anderen Rad-
fahrenden.

Insgesamt wird das Verhalten der Radfahrer und 
Radfahrerinnen negativer beurteilt als das der Auto-
fahrer und Autofahrerinnen. Eine negative Bewer-
tung des Verhaltens von Radfahrenden korrespon-
diert mit einer starken Autobindung. Umgekehrt 
lässt sich erkennen, dass eine negative Bewertung 
des Verhaltens von Autofahrern und -fahrerinnen 
mit einer stärkeren Exposition (Häufigkeit der Nut-
zung) als Radfahrende oder Nutzern von Bussen 

und Bahnen zusammenhängt. In anderen Worten: 
Wer viel mit dem Rad unterwegs ist, hat ein negati-
veres Bild von Autofahrenden als Personen, die we-
niger Rad fahren. Und Personen mit einer starken 
Autobindung beurteilen Radfahrende negativer als 
Personen mit schwacher Autobindung.

10	 Empfehlungen
Die vorliegenden Analysen bestätigen eine zuver-
lässige Erfassung des Verkehrsklimas. Damit ist 
eine wichtige Voraussetzung gegeben, die entspre-
chenden Erhebungsskalen in der Praxis und der 
Forschung einzusetzen. Die nachfolgenden Emp-
fehlungen beziehen sich weitgehend auf die An-
wendung der Verkehrsklimaskalen und auf Möglich-
keiten ihres Einsatzes in der Forschung.

Aus den Ergebnissen leitet sich eine generelle 
Empfehlung ab, die auf eine Verbesserung des Ver-
kehrsklimas abzielt. Wie sowohl der Modelltest (Ka-
pitel 7.4.3) als auch die Gruppenvergleiche (Kapitel 
7.4.4) zeigen, besitzt die Wahrnehmung der Ag-
gressionen Anderer einen signifikanten Einfluss auf 
die Beurteilung des Verkehrsklimas. Demnach sind 
grundsätzlich Maßnahmen zu empfehlen, die eine 
Reduktion der Aggressionen im Straßenverkehr be-
wirken und damit auch die Wahrnehmung dieser 
Aggressionen in der Bevölkerung. Grundsätzlich 
kann zur Reduktion von Aggressionen im Straßen-
verkehr ein Bündel aufeinander abgestimmte Maß-
nahmen empfohlen werden. Kommunikative Maß-
nahmen sollten insbesondere auf eine Änderung 
der erwarteten Konsequenzen aggressiver Verhal-
tensweisen sowie einer Verbesserung der Selbst-
kontrolle von Verkehrsteilnehmern abzielen. Ein an-
derer Maßnahmenbereich betrifft die verhaltens-
wirksame Kontrolle von sozialen Normen, Regeln 
und Gesetzen. Die Wirkung des letztgenannten 
hängt jedoch in erheblichem Maße von der polizeili-
chen Überwachung ab. Durch Regelung, Planung 
und Gestaltung der Verkehrsumwelt kann einer Ver-
dichtung oder Stauung des Straßenverkehrs entge-
gengewirkt werden, was sich durch eine Reduktion 
in der Anzahl konfliktträchtiger Begegnungssituatio-
nen günstig auf eine Verringerung aggressiver Ver-
haltensweisen im Straßenverkehr auswirken sollte. 
Einen Beitrag zur Verringerung von Aggressionen 
im Straßenverkehr kann auch durch die Entwick-
lung und Nutzung von Fahrerassistenzsystemen er-
zielt werden, wie zum Beispiel das Einhalten eines 
sicheren Abstands oder auch durch Automatisie-
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rung, wenn eine starke Durchdringung von Fahr-
zeugen mit Automatisierung einsetzt. Eine ausführ-
lichere Diskussion über mögliche Maßnahmen zur 
Reduktion von Aggressionen im Straßenverkehr fin-
det sich in HOLTE (2021).

Die nachfolgenden Empfehlungen leiten sich unmit-
telbar aus den Ergebnissen ab, die mit der Entwick-
lung und Prüfung eines Instruments zur Erfassung 
des Verkehrsklimas zusammenhängen.

(1)	 Anwendung der Verkehrsklimaskalen

•	 Fortsetzende Diagnose des Verkehrsklimas in 
Deutschland: Die vorliegenden Skalen sind für 
ein Monitoring des Verkehrsklimas in Deutsch-
land geeignet.

•	 Für zukünftige Diagnosen des Verkehrsklimas in 
ausgewählten Regionen und Städten: Zur Ein-
ordnung und Interpretation regional erfasster 
Verkehrsklima-Indizes können die Normwerte 
(siehe Anhang 2) herangezogen werden.

•	 Zukünftige Bewertung des Verkehrsklimas ein-
zelner Gruppen und Einzelpersonen: Zur Ein-
ordnung und Interpretation der von Gruppen und 
Einzelpersonen erfassten Verkehrsklima-Indizes 
können die Normwerte (siehe Anhang 2) heran-
gezogen werden.

•	 In der zukünftigen Erfassung des Verkehrsklimas 
sollte aus Gründen der Vergleichbarkeit die Vor-
gehensweise in dieser Studie zur Orientierung 
dienen. Das betrifft die Festlegung des Erhe-
bungsinstruments (Fragebogen siehe Anhang 1), 
die Stichprobengewinnung, die Auswertung, die 
Verwendung der verschiedenen Verkehrsklima- 
Indizes und die Interpretation der Ergebnisse.

(2)	 Einsatz der Verkehrsklimaskalen in der 
Forschung

•	 Einsatz der Verkehrsklimaskalen in größeren 
Stichproben (z. B. MiD), um vertiefende regiona-
le Analysen durchführen zu können. Damit wäre 
auch die Entwicklung eines Verkehrsklima- 
Atlasses möglich. Ein solcher Atlas wäre geeig-
net, auf regionaler Ebene ein schlechtes Ver-
kehrsklima und die damit korrespondierenden 
verkehrsbezogenen Gegebenheiten zu identifi-
zieren. Mit dieser Kenntnis wäre es möglich – 
auf eine bestimmte Region bezogenen – spezifi-
sche Maßnahmen zur Verbesserung des Ver-
kehrsklimas abzuleiten.

•	 Einsatz der Verkehrsklimaskalen in ausgewähl-
ten Regionen oder Städten.

•	 Einsatz der Verkehrsklimaskalen in Studien mit 
Schwerpunkt Verkehrskultur.

•	 Einsatz der Verkehrsklimaskalen im Rahmen ei-
nes internationalen Vergleichs.

•	 Untersuchung des Zusammenhangs zwischen 
dem Verkehrsklima und Verkehrsunfällen.

•	 Untersuchungen zu den Einflüssen auf die Ent-
stehung des Verkehrsklimas: Eine Varianzauf-
klärung des allgemeinen Verkehrsklima-Indexes 
von lediglich 12,1 % durch die wahrgenomme-
nen Aggressionen anderer Verkehrsteilnehmer 
besagt, dass weitere personenbezogene oder 
situationsspezifische Aspekte zur Erklärung und 
Entstehung des Verkehrsklimas relevant sind, 
die jedoch bislang nicht empirisch untersucht 
wurden.

11	 Schlussbetrachtung und  
Ausblick

Mithilfe des vorliegenden Instruments und basie-
rend auf den Ergebnissen dieser Studie lassen sich 
regelmäßige Erhebungen des Verkehrsklimas in 
Deutschland durchführen. Das Verkehrsklima wird 
über die Wahrnehmung und Bewertung von Interak-
tionen zwischen Verkehrsteilnehmern definiert und 
kann über relativ wenige Eigenschaften und einem 
Gesamturteil einfach erfasst werden. Mit der vorlie-
genden Studie liegt die Basis-Messung vor, deren 
Ergebnisse die Vergleichsgrundlage für Messungen 
in den kommenden Jahren liefern können. Insge-
samt wird das Verkehrsklima in Deutschland weder 
besonders positiv noch besonders negativ gese-
hen. Allerdings bestehen Unterschiede zwischen 
verschiedenen Gruppen der Befragten. Insbeson-
dere in Berlin wird das Verkehrsklima häufig negati-
ver als in anderen Teilen Deutschlands beurteilt. 
Insgesamt wird das Verhalten der Radfahrer und 
Radfahrerinnen negativer beurteilt als das der Auto-
fahrer und Autofahrerinnen. Diese erste Messung 
des Verkehrsklimas erfolgte im September und Ok-
tober 2020 unter Corona-Bedingungen. Es ist nicht 
auszuschließen, dass die Corona-Pandemie die 
Beurteilung des Verkehrsklimas mitbeeinflusst hat, 
da diese sich auf das Mobilitätsverhalten in der Ge-
sellschaft ausgewirkt hat. Ein wichtiges Ziel zukünf-
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tiger Forschung sollte es sein, die Kenntnisgrundla-
ge zu den Einflussfaktoren auf die Beurteilung des 
Verkehrsklimas und auf die Wahrnehmung der Ver-
änderungen des Verkehrsklimas zu erweitern. Je 
umfangreicher die Kenntnisgrundlage zum Ver-
kehrsklima ist, umso zielgerichteter lassen sich 
Maßnahmen ableiten, die auf eine Verbesserung 
des Verkehrsklimas abzielen.
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