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Kurzfassung

Marktdurchdringung von
Fahrzeugsicherheitssystemen 2023

Aufgabe der Studie war es, die Ausstattung der Pkw in Deutschland mit Fahrzeug-
sicherheitssystemen umfassend zu erheben. Ab 2013 hat infas die Studie in
Zusammenarbeit mit dem Institut fir Kraftfahrzeuge (ika) regelmafig im
zweijadhrigen  Abstand  durchgefuhrt, um  Veradnderungen bei der
Marktdurchdringung der Systeme festzustellen. Anfang des Jahres 2024 wurden
im Rahmen der Studie ,Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen
2023 dazu 5.642 Haushalte zur Ausstattung eines ihnen zur Verfligung
stehenden Fahrzeugs befragt.

Fir die Befragung wurden 62 Fahrzeugsicherheitssysteme ausgewabhlt. Insgesamt
zeigen die Befragungsergebnisse einen stetigen Anstieg in der Verbreitung nahezu
aller Sicherheitssysteme. Die weiteste Verbreitung haben weiterhin passive Sicher-
heitssysteme wie Airbags. Sowohl Front- als auch Seitenairbags gehéren zur Stan-
dardausstattung in allen Fahrzeugsegmenten und fehlen mittlerweile nur noch in
alteren Fahrzeugen. Gleiches gilt mittlerweile auch fir Seat Belt Reminder und
Gurtstraffer. Neuere passive Systeme, insbesondere zum Fufligangerschutz, sind
dagegen noch wenig verbreitet und Uberwiegend in neueren Modellen der oberen
Mittel- und Oberklasse vorhanden. Zur Fahrzeugausstattung gehdren gleichzeitig
aktive Systeme, die Risiken vermeiden oder auch einzelne Fahraufgaben
Ubernehmen. Die haufigsten Vertreter aus dieser Gruppe sind Bremsassistent,
ESP und Tempomat. Bereits 94 Prozent der Fahrzeuge sind mit ESP
ausgestattet, das seit 2011 gesetzlich vorgeschrieben ist. Auch die Tagfahrleuchte
ist aufgrund einer EU-Richtlinie bereits in 67 Prozent aller Fahrzeuge verbaut
und wird in Zukunft eine volle Marktdurchdringung erreichen. City-
Notbremsassistenten, die seit 2022 bei der Typzulassung verpflichtend sind,
steigen in ihrer Verbreitung an — wobei sie aktuell hauptsachlich in SUVs und
Gelandewagen verbaut sind. Zu den neueren Entwicklungen gehdren Systeme,
wie der Uberhol- und Autobahnassistent, die bereits dem Automatisierungslevel 2
der Norm SAE J3016 entsprechen. Diese sind aufgrund der teuren und
aufwendigen Technik jedoch bislang nur bei einem kleinen Teil der Ge-
landewagen/SUV sowie der oberen Mittel- und Oberklasse zu finden.

In den letzten Jahren nimmt besonders die Ausstattung im Segment SUV stark zu,
so dass Fahrzeuge dieses Segments inzwischen bei vielen Systemen besser aus-
gestattet sind als Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse. Dies hangt auch
mit der Uber die Jahre stetig wachsenden Anzahl der Neuzulassungen in diesem
Bereich zusammen. Die Anzahl der Sicherheitssysteme nimmt mit der jahrlichen
Fahrleistung und der Nutzungshaufigkeit ebenso zu wie bei jlingeren Fahrzeugen
und Dienstwagen. Betrachtet man die Ausstattungsraten nach Fahrzeugsegmenten
zeigt sich ein Muster: Sind Systeme insgesamt selten, unterscheiden sich die An-
teile innerhalb der verschiedenen Fahrzeugsegmente teilweise erheblich.
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Abstract
Market penetration of vehicle safety systems 2023

The aim of the study was to comprehensively assess the equipment of passenger
cars in Germany with vehicle safety systems. Since 2013, infas has regularly con-
ducted the study in collaboration with the Institute for Automotive Engineering (ika)
at two-year intervals to identify changes in the market penetration of these
systems. In 2023, a total of 5,642 households were surveyed regarding the
equipment of a vehicle available to them.

A total of 62 vehicle safety systems were selected for the survey. Passive
safety systems, such as airbags, continue to have the widest distribution. Both
front and side airbags are standard equipment in all vehicle segments. The same
now applies to seat belt reminders and belt pretensioners. However, newer
passive systems, particularly those for pedestrian protection, are mainly found in
newer models of the upper mid-range and luxury segments. Additionally, vehicles
are equipped with active systems that help avoid risks or even take over certain
driving tasks. The most common representatives from this group are brake assist,
ESP (Electronic Stability Program), and cruise control. Already, 94 percent of
vehicles are equipped with ESP, which has been legally required since 2011.
Daytime running lights, also due to an EU directive, are now installed in 67
percent of all vehicles and will achieve full market penetration in the future. Newer
developments also include combined, continuously operating systems, such as
highway assist, which already correspond to Automation Level 2 according to SAE
J3016. However, due to the expensive and complex technology, these systems
are currently found only in a small proportion of SUVs and upper mid-range and
luxury vehicles.

In recent years, the equipment in the SUV segment has increased significantly, so
that vehicles in this segment are now better equipped with some systems than ve-
hicles in the upper mid-range and luxury segments. This is also related to
the steadily growing number of new registrations in this segment. The
number of safety systems increases with annual mileage and frequency of use,
as well as in newer vehicles and company cars. When looking at equipment
rates by vehicle segment, a pattern emerges: if systems are rare overall, the
shares within the different vehicle segments can differ significantly.
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Summary

Market penetration of vehicle safety
systems 2023

1 Objectives and Background of the Study

Traffic safety and the protection of road users from hazards and negative conse-
quences are important governmental responsibilities. The Federal Government is
committed to "Vision Zero" as the guiding principle of its traffic safety work, as out-
lined in the "Federal Government's Traffic Safety Program 2021 to 2030." The goal
of "Vision Zero" is to achieve road traffic without fatalities or serious injuries. While
accidents are not always preventable due to human error, there is still great potential
in reducing the consequences of accidents. To this end, the government will imple-
ment or support the improvement of infrastructure, as well as the creation of data
foundations for the development of effective measures to enhance vehicle safety
(Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure: 2021, p. 56).

This study focuses on vehicle technology and the possibilities of increasing traffic
safety through technical assistance. Given the high level of motorization and heavy
traffic volumes, vehicle equipment with passive, active, and intelligent cooperative
safety systems plays a central role. Passive safety systems, such as airbags that
reduce the severity of potential injuries in traffic accidents, have become standard
equipment in vehicles in recent years.

Since 2013, infas and the Institute for Automotive Engineering (ika) have been
providing comprehensive and reliable data on the market penetration of selected
vehicle safety systems every two years. This study presents the results on the mar-
ket penetration of vehicle safety systems in 2023.

2 Study Design and Methodology

The equipment of privately used passenger cars with vehicle safety systems was
determined through a quantitative survey of 5,642 private households.

Selection of Relevant Vehicle Safety Systems

For this study, only systems that affect the safety of the vehicle, occupants, or other
road users were selected. Mere entertainment systems, which solely enhance oc-
cupant comfort, were not considered. Similarly, systems like start-stop automation,
which are intended solely to improve vehicle energy efficiency, were not included.
Due to the numerous manufacturer-specific designations, general technical system
names and definitions were used for classification.
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Determination of Current Vehicle Equipment in the User Survey

The relevant population of the survey consists of all vehicles available to private
households in Germany. Company cars that household members can also use pri-
vately are included in this definition. Access to the vehicles was obtained through
the households.

For the present study, the sample was drawn from two different sources for the first
time. On the one hand, telephone numbers were selected, as usual, from an ADM
(Arbeitskreis Deutscher Markt- und Sozialforschungsinstitute) sampling frame,
which includes all telephone numbers and also considers households not listed in
publicly accessible telephone directories. To ensure the representativeness of the
telephone sample, both landline and mobile phone numbers were included in the
selection using a so-called dual-frame approach. This approach allowed better ac-
cess to people who are difficult to reach via landline or do not have a landline con-
nection. As a result, 3,037 interviews were conducted via telephone. Additionally,
2,605 interviews were conducted online. The online participants were recruited from
the infas-ad-hoc panel. The infas-ad-hoc panel consists of individuals who were
contacted and recruited during other telephone surveys by infas (and, therefore,
also through an ADM random sample) and were invited to participate in further stud-
ies by the institute. Thus, the infas-ad-hoc panel also includes individuals who would
not typically participate in conventional online access panels. Additionally, unlike
conventional access panels, the selection probability of this part of the sample can
also be calculated thanks to random sampling.

Only households with at least one vehicle were surveyed. Among households with
passenger cars, those household members were interviewed who were at least 17
years old and who, according to their own statements, were well acquainted with
their household’s vehicles. To ensure the reliability of the data collected (both on
the use and the equipment of the selected vehicle) it was possible to change the
respondent during the interview. This allowed the person who primarily uses the
vehicle to be interviewed on its usage and, if necessary, another person in the
household to be interviewed on the equipment details. A total of 5,642 households
were interviewed on the equipment of a vehicle available to them.

The different levels of knowledge of the respondents had to be considered in the
design of the questionnaire and the phrasing of individual questions. Questions
need to be equally understood by all respondents and be clearly phrased in terms
of the technical complexity of vehicle safety systems.

After the survey was completed, the data was processed and weighted. The
weighting balances the disproportionalities of the sample so that the population of
passenger cars in Germany is accurately represented, and valid estimates can be
made using the weighted data. The collected data was prepared for analysis and
checked for completeness and consistency.
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3 Study Results: Equipment of Vehicles with
Safety Systems
The following table provides an overview of vehicle equipment with safety systems.

The selected systems were categorized according to their functional areas, which
also served as the basis for the sequence during the survey.

System groups and system Percentage of |Rank

* Safety systems, the prevalence of which is de- |vehicles among

tailed below. equipped most com-
mon sys-
tems

Navigation and driver information

Fixed or Mobile Navigation System 85 7
Speed Warner 26 25
Break Recommendation 29 20
Head-Up Display 7 45
Traffic Sign Recognition 27 23
Vehicle Dynamics, Braking, and Distance Control

Brake Assist 90

Electronic Stability Program (ESP)* 94

Evasion Assistant® 6 47
Rear-End Collision Warning* 23 28
Multi-Collision Brake* 19 32
Emergency Braking System (up to 30 km/h)* 28 21
Emergency Braking System (over 30 km/h)* 17 34
Pedestrian Emergency Braking* 22 29
Left-Turn Assist* 6 48
Collision Warning* 33 17
Intersection Assist* 6 49

Speed Assistance Systems

Cruise Control* 61 12
Speed Limiter* 38 14
ACC (Adaptive Cruise Control with Distance Keep-

ing)* 22 30
Extended ACC* 12 41
Traffic Jam Assist* 6 50

Table Equipment of Vehicles with Safety Systems
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System groups and system
* Safety systems, the prevalence of which is de-
tailed below.

Percentage of

vehicles
equipped

Rank
among

most com-
mon sys-

tems

Lane Keeping and Changing Assistance Systems

Lane Change Warning* 17 35
Blind Spot Warning* 24 27
Lane Departure Warning* 25 26
Lane Change Assistant® 5 52
Lane Keeping System* 21 31
Steering Assist* 10 42
Automatic Lane Change Assist* 3 55
Parking Assistance and Surround View

Parking Assist 62 11
Rear Assist 14 39
Rearview Camera 33 18
Parking Assist/Park Pilot (combined) 16 36
360°-Camera 6 51
Exit Warning 2 56
Passive Safety

Front Airbags for Driver and Passenger* 99 1
Side Airbags for Driver and Passenger* 97 2
Seat Belt Pretensioner* 93 4
Seat Belt Reminder* 92 5
Curtain Airbags* 78 8
Active Headrests 36 15
Knee Airbags for Driver and Passenger* 30 19
Pre-Conditioning (Pre-Safe)* 15 38
Beltbag* 0 61
Passenger Airbag Deactivation (Key Switch) —

applies only to vehicles that occasionally carry chil-

dren 84

Table continued
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System groups and system

* Safety systems, the prevalence of which is de-

tailed below.

Percentage of

vehicles
equipped

Rank
among

most com-

mon sys-
tems

Lighting systems

Daytime Running Light* 67 10
Twilight Sensor/Automatic Headlights* 44 13
Adaptive Brake Light 34 16
Dynamic Curve Light* 16 37
Static Cornering Light* 18 33
High Beam Assist* 27 24
Dynamic Light Distribution* 14 40
Adaptive Light Distribution* 46
Spotlight 57
Integrated Night Vision Device 1 58
Rescue and Accident Data

Emergency Call System 28 22
Emergency Assist 4 53
Tires

Tire Pressure Monitoring System 67 9
Pedestrian Protection

Deployable Front Hood* 43
Window or External Airbag* 0 62
Combined Systems

Highway Assist* 9 44
Construction Zone Assist 4 54
Overtaking Assist 1 59
Highway Assist (Level 3) 0 60

Table continued
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The following section presents the prevalence of selected vehicle safety systems
based on the quantitative user survey. The systems have been categorized into six
functional areas: passive systems for the protection of occupants and pedestrians,
the Electronic Stability Program (ESP), vehicle lighting systems, speed control sys-
tems, lane-keeping and lane-changing systems, and automatic braking systems.
The order in which the results are presented follows the prevalence of these sys-
tems. Initially, the vehicle safety systems that belong to the most common functional
areas are introduced.

Vehicle Equipment with Passive Safety Systems

Some of the so-called passive vehicle safety systems are de facto standard equip-
ment for passenger cars. These passive systems are designed to mitigate the con-
sequences of accidents for those involved as much as possible. Passive safety sys-
tems are automatically triggered in the event of an accident to protect the occupants
as effectively as possible from the impact's effects.

In addition to seat belts, airbags are well-known and widespread representatives of
this group. They protect the occupants by rapidly inflating an airbag in areas with a
particularly high risk of injury. In 2023, 99 percent of vehicles in Germany are
equipped with at least one airbag. Besides front airbags, side airbags, which are
placed in the sides of the seats, and curtain airbags, housed in the vehicle roof, are
also available. Side airbags have also reached a high market penetration, with 97
percent of vehicles equipped. The share of curtain airbags is now 78 percent.

Since 2013, the prevalence of seat belt reminders has significantly increased (plus
28 percentage points). These are now prevalent across all vehicle classes. Seat
belt pretensioners have reached a market penetration of 93 percent in 2023, with
no change compared to 2021. Seat belt pretensioners are found at a similarly high
level across all vehicle classes (except sports cars).

Compared to standard airbags, the installation of preconditioning systems, which
initiate various measures in the event of an impending collision to optimize the oc-
cupants' seating position and protect them as effectively as possible, is still relatively
low. Overall, 15 percent of all vehicles are equipped with such a system, represent-
ing an increase of four percentage points compared to 2021. Nearly two out of five
vehicles in the upper mid-range and luxury classes are equipped with such a sys-
tem. Preconditioning is particularly rare in minis and small cars.

In addition to systems that protect the occupants inside the vehicle, there are also
systems aimed at protecting other road users. The installation rate of deployable
front hoods is nine percent, only one percentage point higher than in 2021. When a
pedestrian is struck and the initial contact occurs in the detection area, the deploy-
able front hood automatically raises, increasing the deformation path between the
hood and the hard engine components beneath, which have high injury potential.
The increase is particularly noticeable in the upper mid-range and luxury classes.
While the share was only 16 percent in 2015, now 55 percent of vehicles in this
segment are equipped with such a system. In all other segments, the equipment
rate is below 15 percent. The conditions for greater market penetration of these
systems are present, as Euro NCAP allows pedestrian head impact tests with a
deployable hood if the vehicle manufacturer can prove that the hood will raise in the
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event of a pedestrian collision before the pedestrian's head impacts. Additionally,
legislators permit pedestrian component tests with a deployable front hood under
certain conditions. Another system aimed at reducing the consequences of pedes-
trian collisions is external airbags. However, this system is currently so rare across
all vehicle segments that it statistically registers as zero. This is noteworthy, as pe-
destrian protection is considered in the Euro NCAP rating system.

Vehicle Equipment with Electronic Stability Program (ESP)

The Electronic Stability Program (ESP), also known as dynamic driving control, is
an intervening system for risk avoidance. In unstable driving situations, it automati-
cally brakes individual wheels to prevent the vehicle from skidding. Particularly in
tight curves and at high speeds, it corrects driving errors and minimizes the risk of
accidents.

Currently, 94 percent of cars in Germany are equipped with ESP, with almost 90
percent or more across all vehicle segments. By 2023, 88 percent of minis were
already equipped with ESP. For SUVs, upper and mid-range vehicles, as well as
compact cars and vans, ESP is already widely standard with an installation rate of
at least 94 percent. Due to the 2009 decision by the European Parliament that,
starting from 2011, only vehicle models equipped with ESP are allowed on the Eu-
ropean market, it can be expected that the currently high level of equipment will
soon reach full saturation.

Vehicle Equipment with Lighting Systems

Vehicle lighting systems are informative systems that assist the driver and improve
traffic flow.

The most widespread system is daytime running lights, now installed in about two-
thirds of vehicles. These lights are mounted at the front of the vehicle and illuminate
it when the low or high beam is off. The significant increase is due to an EU directive
from February 2011 requiring new vehicle models to have daytime running lights.
Future widespread adoption is anticipated. After a 22 percentage point increase be-
tween 2013 and 2021, 44 percent of vehicles now have automatic headlights which
automatically turn the normal low beam on and off depending on ambient light. Au-
tomatic light adjustment, which includes systems such as high beam assist and dy-
namic or situation-adaptive light distribution, is present in only 27 percent of vehi-
cles, though this represents a five percentage point increase compared to 2021.
Special cornering and turning lights, which provide additional illumination for curves
when high or low beams are on, are now found in around a quarter of all vehicles,
with a one percentage point increase compared to 2021.

Despite the overall positive trend, there are still significant differences in lighting
system equipment between segments. Minis and small cars lag behind the average
in automatic headlights, automatic light adjustment, and dynamic curve and static
cornering lights, while larger vehicles are significantly more likely to be equipped
with such systems.
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Vehicle Equipment with Speed Control Systems

The most well-known and widespread speed control system is cruise control. Cur-
rently, 61 percent of cars in Germany are equipped with it — an increase of only two
percentage points compared to 2021. Cruise control maintains a speed set by the
driver until the driver brakes or accelerates. Drivers can focus entirely on steering
and avoid accidentally driving too fast. Similar functions are found in speed limiters
and Adaptive Cruise Control (ACC). The speed limiter prevents exceeding a speed
set by the driver. Within the defined speed range, however, the driver controls the
actual speed themselves. ACC, on the other hand, goes beyond cruise control by
monitoring vehicles ahead. If the vehicle equipped with ACC approaches a car in
front too closely, the system automatically brakes and maintains a safe distance.
While speed limiters are found in 38 percent of vehicles, ACC is relatively rare at 22
percent. Speed control systems are most prevalent in upper mid-range and luxury
vehicles, and now also in the SUV segment.

The differing market penetration of speed limiters and ACC can be attributed to var-
ious reasons. While speed limiters are relatively simple and inexpensive to install
and contribute points in Euro NCAP ratings, ACC is not considered in Euro NCAP
and requires relatively costly sensors. Since the same sensors are also used for
other Euro NCAP-relevant systems, this may positively influence the market pene-
tration of ACC in the future. Trends in this direction can already be seen from the
results.

Vehicle Equipment with Automatic Braking and Warning Systems

These safety systems include collision warnings, automatic braking systems (for
speeds over and under 30 km/h), lane-keeping and lane-change assistants, and
cross-traffic assistants that monitor the road and automatically brake the vehicle if
a collision with an obstacle is imminent, as well as multi-collision braking systems
that bring the vehicle to a stop after a collision to prevent further crashes. Since
2019, the (Left) turn assistant and the evasion assistant, which helps steer the ve-
hicle around an obstacle in critical situations, have also been included in the survey.

The prevalence of these systems is still relatively low, but compared to 2021, there
are noticeable increases in market penetration for almost all systems. Rear-end-
collision warning and collision warning systems are now present in around 40 per-
cent and 50 percent of upper mid-range/luxury vehicles, respectively. SUVs have
44 percent of vehicles equipped with collision warnings and 61 percent with collision
alerts. The multi-collision braking system is particularly prevalent in compact cars,
with almost a third of vehicles equipped. The prevalence of automatic braking sys-
tems for speeds up to 30 km/h and over 30 km/h has also increased, reaching 28
percent and 17 percent, respectively. Notably, the SUV segment has seen an 11
percentage point increase to 54 percent. This increase may be related to city emer-
gency braking systems becoming mandatory for type approval since 2022. The least
prevalent systems are the cross-traffic assistant, (Left) turn assistant, and evasion
assistant.
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Vehicle Equipment with Lane-Change and Lane-Keeping Systems

Lane-change systems aim to prevent potential collisions when changing lanes.
Warning systems such as blind spot and lane-change warnings alert the driver when
other vehicles are in the poorly visible rear side area, known as the blind spot. The
lane departure warning alerts the driver if the vehicle leaves its lane without signal-
ing. The lane-keeping assist makes corrective steering adjustments in this situation.
A relatively new system is the lane-keeping assist, which automatically keeps the
vehicle in the center of the lane.

Overall, nearly 70 percent of vehicles in 2023 still lack any of these systems. How-
ever, in the SUV segment, features like the blind spot monitor, lane-keeping assist,
and lane departure warning can be found in about every other vehicle.

Conclusion of the Study

The study results show that in recent years, particularly in the SUV segment, equip-
ment levels have increased significantly. Vehicles in this segment are now better
equipped with many systems compared to upper mid-range and luxury vehicles.
This is also related to the continuously growing number of new registrations in this
segment. The number of safety systems increases with annual mileage and fre-
quency of use, as well as with newer vehicles and company cars.

When analyzing the equipment rates by vehicle segment, a pattern emerges: if sys-
tems are generally rare, the equipment rates can vary significantly between different
vehicle segments.

4 OQutlook

The aim of this study was to provide reliable insights into the safety equipment of
passenger cars in Germany. Both previous surveys and the current survey demon-
strate that the existing study design is well-suited to measure the market penetration
of vehicle safety systems. The analyses of vehicle safety system equipment across
various segments reveal a plausible development trend for the different systems.

In addition to these substantive aspects, an outlook on the future development of
the survey design is warranted.

Firstly, this year’s survey included a comparison of the available data sources for
the preliminary data collection. This included manufacturer information, other pub-
licly available databases such as the ADAC car catalog, and paid databases like
FSD. It was found that only the paid databases from Schwacke and FSD offer po-
tential improvements for assessing the market penetration of vehicle safety sys-
tems, although they cannot fully replace manual preliminary data collection. Given
the additional costs associated with these data sources, such adjustments likely
offer only marginal economic benefits. In conclusion, none of the assessed data
sources has the potential to completely replace the survey but rather simplify the
preliminary data collection.

Secondly, for this survey, a combination of telephone interviews (using a dual-frame
sample) and online surveys (using an online access panel based on a dual-frame
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sample) was used for the first time. The results indicate that the proposed combina-
tion of these two survey methods and two random samples has proven effective. If
consideration is given to conducting future surveys without a telephone component,
the findings suggest that online surveys can be a reliable method. Methodologically,
an optimal approach would be to combine the online survey method with an option
for respondents to participate by telephone if desired. It is also recommended to use
a high-quality panel based on random sampling for this purpose.
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1 Hintergrund der Studie

Die Sicherheit des Verkehrs und der Schutz der Verkehrsbeteiligten vor Gefahren
und negativen Folgen ist eine wichtige staatliche Aufgabe. Die Automobilindustrie
hat in den letzten Jahren eine Reihe neuer Fahrzeugsicherheitssysteme eingefihrt,
die darauf abzielen, Autofahrende bei der Fahraufgabe zu unterstitzen, Fahrfehler
zu vermeiden und Unfallrisiken zu minimieren (vgl. European Enhanced Vehicle-
safety Committee: 2006). Die Systeme wurden herstellerseitig auf ihre Eignung ge-
priift. Uber die Verbreitung im Pkw-Bestand gibt es jedoch keine umfassenden Da-
ten. Das hangt auch damit zusammen, dass viele Systeme bzw. Systempakete
beim Fahrzeugkauf optional erworben werden kénnen und eine zuverlassige Schat-
zung zur Verbreitung der Systeme im Fahrzeugbestand dadurch erschwert wird.
Die vorliegende Studie soll diese Licke schlieRen und aktuelle Informationen zur
Marktdurchdringung von serienmafig oder optional verbauten Fahrzeugsicherheits-
systemen ermitteln.

Das Studiendesign hat infas im Jahr 2011 im Rahmen einer Vorstudie gemeinsam
mit dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kéln entwickelt und
in einer Vorstudie getestet. Dabei stellte sich eine telefonische Befragung der Fahr-
zeughalterinnen und -halter fiir die Zielsetzungen des Projekts als geeignete Me-
thode heraus. 2013, 2015, 2017, 2019 und 2021 hat infas in Zusammenarbeit mit
dem Institut fir Kraftfahrzeuge (ika) der RWTH Aachen bereits umfassende Erhe-
bungen zur Ausstattung der Pkw in Deutschland mit Fahrzeugsicherheitssystemen
durchgefiihrt. Fir das Jahr 2023 wurde die Studienreihe fortgesetzt. Im Rahmen
der vorliegenden Erhebung wurden die Interviews erstmals nicht nur telefonisch,
sondern auch online durchgeflhrt. Insgesamt wurden 5.642 private Haushalte zur
Ausstattung eines ihnen zur Verfligung stehenden Pkw befragt.

Unterstitzt wurde das infas-Projektteam erneut vom Institut fur Kraftfahrzeuge (ika)
an der RWTH Aachen, welches als Projektberater fir technische Fragestellungen
zur Verfugung stand. AuRerdem erstellte es die eingesetzten Fahrzeugausstat-
tungslisten, die der Vereinfachung und Steuerung der Befragung dienten.

Die vorliegende Studie liefert umfangreiche und zuverlassige Angaben zur Markt-
durchdringung ausgewahlter Fahrzeugsicherheitssysteme im Pkw-Bereich. Die er-
mittelten Daten sollen spater zur Abschatzung eines Sicherheitspotenzials genutzt
werden. Sie kdnnen zudem zur Beschreibung von Nutzergruppen verwendet wer-
den und Hinweise auf die Verteilung von Risiken im StralRenverkehr geben.
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1.1 Verkehrssicherheit als Ziel der Bundesregierung

Die Bundesregierung bekennt sich im ,Verkehrssicherheitsprogramm der Bundes-
regierung 2021 bis 2030“ zur ,Vision Zero* als Leitbild der Verkehrssicherheitsar-
beit. Ziel einer ,Vision Zero® ist ein StralRenverkehr ohne Tote und Schwerverletzte.
Durch die Vermeidung von Unfallen sowie die Minderung der Unfallschwere wird
das menschliche Leid so weit wie mdglich verringert. Da Unfalle vor dem Hinter-
grund menschlichen Fehlverhaltens nicht immer zu verhindern sind, liegt in der Re-
duzierung von Unfallfolgen weiterhin ein groRes Potenzial. Der Bund wird die Ver-
besserung der Infrastruktur ebenso umsetzen bzw. unterstiitzen wie die Schaffung
von Datengrundlagen fir die Entwicklung effizienter MalRnahmen zur Steigerung
der Fahrzeugsicherheit (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur:
2021).

Dazu wird eine Vielzahl von MaRnahmen verfolgt, die in zwoIf zentrale Handlungs-
felder geordnet werden. Die vorliegende Untersuchung fokussiert auf die Fahrzeug-
technik und die Méglichkeiten, die Verkehrssicherheit durch technische Unterstut-
zung zu erhéhen. Sie hat die Aufgabe, umfangreiche, zuverlassige Daten zur Aus-
stattung der Pkw mit Fahrzeugsicherheitssystemen bereitzustellen.

Vor dem Hintergrund der erreichten Motorisierung und des hohen Verkehrsaufkom-
mens kommt der Fahrzeugtechnik mit passiven, aktiven und intelligenten, koopera-
tiven Sicherheitssystemen eine zentrale Bedeutung zu. Passive Sicherheitssys-
teme, wie beispielsweise Airbags, die die Schwere moglicher Verletzungen bei Ver-
kehrsunfallen mildern, haben sich in den letzten Jahren faktisch als Standardaus-
stattung in den Fahrzeugen etabliert.

Getotete im StraRenverkehr

in 1.000
25

Hochstgeschwindigkeit

100 km/h auf LandstraRen
20 ¢

0,8%0-Hochstgrenze BAK*
® Olkrise
[ ]

15 o @ Helmtragepflicht

Richtgeschwindigkeit
Hochstgeschwindigkeit 130 km/h auf Autobahnen

Gurtanl flicht
50 km/h innerorts ® urtaniegeptiic

10 A

0,5%0-Hochstgrenze BAK*

0

Angaben in Prozent; *Blutalkoholkonzentrationswert, Quelle: bearbeitet nach Hiitter, 2013;
Statistisches Bundesamt, 2023, Verkehrsunfalle, Fachserie 8 Reihe 7

1953 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

2010

2015

2022

Bild1 Entwicklung der Anzahl im StraBenverkehr Getoteter in Deutsch-
land
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Die Zahl der im StraRenverkehr Getéteten erreichte ihren hdchsten Stand 1970, als
21.332 Todesopfer in der Bundesrepublik zu beklagen waren. Im Jahr 2022 lag die
Zahl —trotz deutlich héherer Motorisierung und Verkehrsleistung — deutlich niedriger
bei 2.776 Personen (Statistisches Bundesamt: 2023). Im Bild 1 sind die Anzahl der
Getodteten im StralRenverkehr zusammen mit staatlichen MaRnahmen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit dargestellt (Hitter: 2013).

Neben der Anzahl der bei Verkehrsunfallen Getdteten hat sich auch die Anzahl der
Verkehrsunfalle mit Personenschaden insgesamt von mehr als 400 Tausend im
Jahr 1970 auf rund 260 Tausend im Jahr 2021 verringert. Die Zahl der dabei ver-
letzten Personen hat sich von knapp 600 Tausend im Jahr 1970 auf rund 321 Tau-
send im Jahr 2021 reduziert (Statistisches Bundesamt: 2022a). Der Stral3enverkehr
ist also in den letzten Jahrzehnten kontinuierlich sicherer geworden. Bei zunehmen-
dem Verkehr gibt es weniger Verkehrsunfalle mit einer geringeren Zahl von verun-
gluckten und getéteten Personen.

Die Bundesregierung hat sich gemeinsam mit der Europaischen Union (EU) zum
Ziel gesetzt, die Zahl der Unfalle und der dabei schwerverletzten sowie getbteten
Personen weiter zu reduzieren (BMDV, 2020). Vor diesem Hintergrund ist ein Blick
auf die haufigsten Unfallursachen hilfreich. Ein Fehlverhalten der Fahrzeugfihren-
den ist nach Auswertungen des Statistischen Bundesamts die mit Abstand haufigste
Unfallursache (wurde 2021 bei 82 Prozent der Unfalle mit Personenschaden als ein
Grund aufgenommen, vgl. Statistisches Bundesamt: 2022b). Das folgende Bild 2
zeigt das kategorisierte Fehlverhalten der Fahrenden mit den entsprechenden Hau-
figkeiten:

Abbiegen, Wenden, Riickwarts-

fahren, Ein- und Ausfahren
Angaben in Prozent;

Quelle: Statistisches Bundesamt

Vorfahrt (2022b)

Abstand
Geschwindigkeit

Falsche StralRenbenutzung

Falsches Verhalten
gegeniber FuRgangern

Alkoholeinfluss
Uberholen

Sonstiges 28

Bild2 Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer bei Unféllen mit Personenscha-
den
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1.2 Veranderungen im Pkw-Bestand

Die Ergebnisse der zurlickliegenden Erhebungen haben gezeigt, dass die Ausstat-
tung der Fahrzeuge mit Sicherheitssystemen sich sowohl anhand des Fahrzeugal-
ters als auch anhand des Fahrzeugsegments unterscheidet. Um die Ergebnisse der
aktuellen Erhebung und Veranderungen in den Ausstattungsraten einzuordnen,
werden an dieser Stelle die wichtigsten Veranderungen im Fahrzeugbestand dar-
gestellt. Dabei werden ausschlieRlich der Zeitraum 2016 bis 2023 und sich daraus
ableitende Trends und Veranderungen betrachtet.

Insgesamt ist der Pkw-Bestand seit 2016 von rund 45,1 Mio. Pkw um neun Prozent
auf 49,1 Mio. Pkw gewachsen. Die Zahl der neuzugelassenen Pkw lag in diesem
Zeitraum bei rund 3,0 Mio. Neuwagen pro Jahr. Im Vergleich zu 2016 ist sie jedoch
2023 um rund 15 Prozent eingebrochen. lhren Maximalwert in diesem Zeitraum ha-
ben die Neuzulassungen mit rund 3,6 Mio. Pkw im Jahr 2019 erreicht.

Pkw-Bestand 2016 2017 2019 2021 2023 Veranderung
2016 auf 2023
Anzahl 45,1 Mio. |45,8 Mio. [47,1 Mio. 48,3 Mio. {49,1 Mio. |+ 4 Mio. bzw.
Fahrzeuge* +9 Prozent
Anzahl 3,3 Mio. [3,4 Mio. |3,6 Mio. |2,6 Mio. |2,8 Mio. - 500 Tsd. bzw.
Neuzulassungen™* - 15 Prozent
Durchschnittsalter |9,2 Jahre 9,3 Jahre | 9,5 Jahre | 9,8 Jahre | 10,3 Jahre |+ 1,1 Jahre bzw.
der Fahrzeuge* + 12 Prozent

* Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), 2024a, Stichtag jeweils 1.1. des Jahres 2024
** Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), 2023, jeweils als Summe der Monatszulassungen des Jahres

Tabelle 1 Ubersicht der zentralen Daten zum Pkw-Bestand

Dabei andert sich die Zusammensetzung des Pkw-Bestands bezlglich der Fahr-
zeugsegmente insgesamt nur geringfligig. Die auffalligste Entwicklung ist der wei-
terhin starke Anstieg der Pkw im Segment der Gelandewagen/SUV. lhr Anteil hat
sich innerhalb von sieben Jahren von acht auf 19 Prozent mehr als verdoppelt
(siehe Tabelle 2). Der Anteil der Pkw im Segment der Mittelklasse ist auf der ande-
ren Seite am starksten gesunken, insgesamt um vier Prozentpunkte. Auch im Seg-
ment der Kompaktklasse l1asst sich seit 2016 ein Rickgang um drei Prozentpunkte
beobachten. Die restlichen Segmente stagnieren oder weisen nur geringfligig ab-
weichende Anteile auf.
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Fahrzeugsegment 2016 2017 2019 2021 2023
in Spaltenprozent

Minis 7 7 7 7 7
Kleinwagen 20 20 19 18 18
Kompaktklasse 26 26 25 25 23
Mittelklasse 16 15 14 13 12
Obere Mittelklasse/ 5 5 5 4 4
Oberklasse

Gelandewagen/SUV 12 15 19
Sportwagen 2 2 2
Vans/Utilities 13 13 13 12 12
Sonstiges 3 4 4

(inkl. Wohnmobile)

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), 2024b

Stichtag ist der 1.1. des Jahres 2024

Abweichungen von 100 Prozent sind rundungsbedingt.

Tabelle 2

Anteile der Pkw nach Fahrzeugsegmenten

Andert man die Perspektive und betrachtet die Veranderungen innerhalb der Seg-
mente, werden grofRere Unterschiede deutlich (Bild 3). Wahrend der Fahrzeugbe-
stand seit 2016 insgesamt um rund neun Prozent zunimmt, liegt dieser Anteil im
Segment der Gelandewagen/SUV (+ 148 Prozent) deutlich héher. In diesem Seg-
ment steigt die Anzahl der zugelassenen Pkw von rund 3,7 Millionen im Jahr 2016
auf rund 9,1 Millionen im Jahr 2023. Darunter sind alleine im Jahr 2023 rund 1,1
Mio. Fahrzeuge neu zugelassen worden, womit mehr als 40 Prozent der neu zuge-
lassenen Wagen in dieses Segment fiel. Der beachtliche Anstieg in diesem Seg-
ment geht vor allem zulasten der Mittelklasse, deren Anteil seit 2016 um 17 Prozent
abgenommen hat. Die Details kdnnen Bild 3 enthommen werden.
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Veranderung des Pkw-Bestands
nach Segmenten

Sons
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/_/111 Spartwagen
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Mehrzweckfahrzeuge
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Kompaktklasse

obere Mittelklasse
/Oberklasse
Mittelklasse

2016 2023

Angaben in Prozent

Veranderung der Neuzulassungen

nach Segmenten

So|
(in
161

158 @

hstige
I. Wohnmobile)

elandewagen/SUV

100

obere Mittelklasse/Oberklasse
Mittelklasse
Kleinwagen

Sportwagen

Minis

2016

Mehrzweckfahrzeuge

Bild 3  Verdanderungen der Fahrzeugsegmente von 2016 auf 2023

Das folgende Bild 4 kombiniert die Daten zu den Veranderungen im Bestand mit
den Veranderungen der Neuzulassungen und lasst so die Veranderungen innerhalb
der Fahrzeugsegmente zwischen beiden Messzeitpunkten deutlich werden. An-
hand der Entwicklung des Fahrzeugbestands und der Neuzulassungen lassen sich
die Veranderungen in den Fahrzeugsegmente in vier Gruppen einteilen. Die Veran-
derungen sollten vorsichtig, vor dem Hintergrund der Veranderungen im Zuge der
Corona-Pandemie und der erstmals riicklaufigen Neuzulassungszahlen, interpre-

tiert werden.

- Fahrzeugsegmente mit wachsendem Bestand sind gekennzeichnet durch eine
Zunahme der Fahrzeuge und Neuzulassungen. Dazu gehort vor allem das Seg-
ment der Gelandewagen/SUV, das einen sehr gro3en Zuwachs zeigt. In geringem
Ausmal gehoéren auch die Fahrzeuge der Kategorie ,Sonstige“ dazu, zu denen

auch die Wohnmobile zahlen.

- In Fahrzeugsegmenten mit abnehmendem Bestand kann sich dieser bei zuneh-
mender Zahl der Neuzulassungen erneuern bzw. verjingen oder der Bestand al-
tert, sofern auch die Zulassungszahlen rucklaufig sind. Einen abnehmenden, al-
ternden Fahrzeugbestand weisen die Segmente Mittelklasse und obere Mittel-
/Oberklasse auf, welche noch etwa 16 Prozent des Gesamtbestands ausmachen.

- Der Bestand an Fahrzeugen der Kompaktklasse zeigt eine leichte Abnahme. Die
gesunkenen Neuzulassungszahlen lassen den Bestand aber starker altern als
den anderer Fahrzeugsegmente.
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Erneuerung bei wachsender junger Bestand
schrumpfendem .
Bestand Sonstiges
c
[
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2
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[
T . .
o | Mittel- \ Kleinwagen
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= \‘ Sportwagen
2 —
% Minis
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/
klasse
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Bestand Bestand
Entwicklung des Bestands

Angaben in Prozent;

GroRe der Kreise steht fir den
Pkw-Bestand des jeweiligen
Segments

Neuzulassungen:

Veranderung der
Neuzulassungen zwischen 2016
und 2023

Bestand:
Veranderung des Pkw-Bestands
zwischen 2016 und 2023

Bild4 Ubersicht zur Verinderung des Fahrzeugbestands und der Neuzu-
lassungen nach Fahrzeugsegmenten

Im Folgenden werden zunachst das Studiendesign, das Vorgehen sowie die
bertcksichtigten Fahrzeugsicherheitssysteme beschrieben. Anschlieend werden
die Ergebnisse dargestellt und die Erkenntnisse aus dem Projektablauf zusammen-

gefasst.
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2 Studiendesign und Vorgehen: Pkw-Bestand

Das Ziel der Studie ist die Ermittlung zuverlassiger Aussagen zur Sicherheitsaus-
stattung der Kraftfahrzeuge in Deutschland. Relevant sind dabei sowohl Privat- und
Dienstwagen als auch Fahrzeuge anderer gewerblicher Halter wie Mietwagen und
Pkw aus Firmenflotten. Die Ausstattung von Fahrzeugen in privater Nutzung mit
Fahrzeugsicherheitssystemen wird durch eine umfassende quantitative Befragung
von 5.462 privaten Haushalten abgedeckt. Hiervon sind 8 Prozent der Fahrzeuge
Dienstwagen, die ebenfalls privat genutzt werden.

Vor Beginn des Hauptfelds wurden die Erhebungsinstrumente im Rahmen eines
Pretests gepruft. Ziel war es zum einen, bestehende Systeme noch einmal kritisch
auf Zuverlassigkeit in der Vorerfassung (siehe Kapitel 2.1) sowie Verstandlichkeit in
der Erhebung zu prifen, aber auch die Zuverlassigkeit der Abfrage eines neu auf-
genommenen Systems zu ermitteln. Daneben sollten die durchschnittliche Befra-
gungsdauer sowie die Teilnahmebereitschaft bestimmt werden. Da die Befragung
erstmalig nicht nur telefonisch, sondern auch online durchgefiihrt wurde, diente der
Pretest ebenfalls der Uberpriifung méglicher methodischer Effekte auf den Frage-
bogen und die Teilnahmebereitschaft. Dazu wurden im November und Dezember
2023 48 telefonische und 51 Online-Interviews mit privaten Haushalten durchge-
fihrt. Das Studiendesign und die Operationalisierung der Abfrage der ausgewahlten
Fahrzeugsicherheitssysteme im Fragebogen haben sich bereits in den Vorganger-
studien als grundsatzlich geeignet erwiesen, um die Ausstattung der Fahrzeuge zu
bestimmen.

Im Hinblick auf die abgefragten Systeme lieRen sich aus dem Pretest keine weiteren
Optimierungen ableiten — auch nicht beziglich des neu hinzugefligten Autobahnas-
sistenten (Level 3). Die Prifung der Daten in Hinblick auf die Vorerfassungsliste
ergab ebenfalls keinen Anpassungsbedarf. Allein die Interviewdauer der telefonisch
gefihrten Interviews stellte sich im Pretest als zu lang heraus, sodass im CATI-
Instrument die Frage nach einer Kurzbezeichnung des ausgewahlten Autos, zur
Haufigkeit der Nutzung des Autos gestrichen wurden.

Im Rahmen der Hauptstudie wurden im Februar und Marz dann mit dem leicht an-
gepassten Fragebogen 3.037 Interviews telefonisch und 2.605 Falle online durch-
gefuhrt.

Im Folgenden werden die Qualitatssicherung der Vorerfassungsliste, die Auswahl
der relevanten Fahrzeugsicherheitssysteme, die einzelnen Schritte der Datenerhe-
bung und Gewichtung sowie die Ergebnisse ausflhrlich erlautert.

2.1 Aufbau und Qualitatssicherung der Vorerfassungsliste

Der Vorerfassung der Fahrzeugausstattung mit den relevanten Fahrzeugsicher-
heitssystemen kommt eine besondere Bedeutung zu. Sie bildet die zentrale Steue-
rung des Fragebogens fur die einzelnen Modelle und Baureihen. Im Interview wird
ausschlieRlich die Ausstattung mit den Systemen erfragt, die im Fahrzeug optional
vorhanden sein kénnen. Systeme, die nicht vorhanden sein kdnnen oder zur Seri-
enausstattung gehodren, werden auf der Basis der Informationen in der
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Vorerfassungsliste entsprechend automatisch auf ,nicht vorhanden® bzw. ,vorhan-
den” gesetzt.

Die Vorerfassungsliste basiert auf der KBA-Zulassungsstatistik (Stand: 2023). Da-
bei wurden die Fahrzeuge nach Baureihen zusammengefasst und durch die Pro-
duktionszeitrdume abgegrenzt. 75 Prozent der haufigsten Fahrzeugmodelle wurden
detailliert erfasst und die restlichen 25 Prozent einer von 4 Kategorien zugeordnet.
Kategorie 1 enthalt alle relevanten Fahrzeugsicherheitssysteme und Kategorie 4
nur einen geringen Anteil. Die Abschatzung erfolgte stets konservativ, sodass mehr
Systeme auf ,optional® als auf ,nicht vorhanden® bzw. ,serienmafig vorhanden® ge-
setzt wurden. Die Recherche der relevanten Systeme wurde auf Basis der vom Her-
steller herausgegebenen Ausstattungslisten und weiterer Fahrzeugdatenbanken
wie z. B. der des ADAC durchgeflihrt. Hierflr wurden alle Fahrzeuge, die zu einer
Baureihe gehoren, zusammen betrachtet. Nur wenn ein bestimmtes System bei al-
len Fahrzeugen entweder vertreten oder gar nicht vorhanden war, wurde das Sys-
tem auf ,serienmafig vorhanden® bzw. auf ,nicht vorhanden® gesetzt. In allen an-
deren Fallen wurde das System als ,optional“ erfasst. Um mdgliche Fehler in der
Vorerfassung auszuschliel3en, erfolgte die Qualitatssicherung auf verschiedenen
Ebenen:

a. Stichprobenartige Uberpriifung:
Zufallig ausgewahlte Modelle wurden auf Plausibilitdt und mégliche Gesetzma-
Rigkeiten geprift. Auf dieser Basis wurden allgemeine Regeln zur Plausibilisie-
rung abgeleitet.

b. Konsistenzprifung verschiedener Baureihen eines Modells:
Die Konsistenzprifung wurde anhand der Annahme vorgenommen, dass neue
Baureihen eine bessere Ausstattung haben als ihre Vorganger.

c. Konsistenzprifung innerhalb einzelner KBA-Segmente:
Die Konsistenzpriifung wurde anhand der Annahme vorgenommen, dass Mo-
delle in einem Fahrzeugsegment &hnlich ausgestattet sind.

d. Formale Prifung auf Eindeutigkeit und Vollstandigkeit der Vorerfassung pro
Baureihe

e. Formale Prifung auf vollstandige Bericksichtigung der Volumenmodelle
f. Konsistenzprifung auf Basis technischer Systemabhangigkeiten

Unter technischen Systemabhangigkeiten werden die Weiterentwicklungen eines
Systems, das Zusammenwirken mehrerer Systeme oder technisch zusammenhan-
gender Systeme verstanden. Das erweiterte Adaptive Cruise Control (ACC) besitzt
beispielsweise die Grundfunktionen eines ACC und kann darlber hinaus die vorge-
schriebene Hochstgeschwindigkeit bei Bedarf automatisch anpassen. Die benétig-
ten Geschwindigkeitsinformationen liefern die Verkehrszeichenerkennung bzw. die
Navigationsdatenbank, welche neben dem ,normalen“ ACC fiir die Funktionalitat
des erweiterten ACC zwingend notwendig sind. Das herkdmmliche ACC baut wie-
derum auf dem Tempomaten auf. Die erforderlichen Abstandsinformationen be-
kommt das ACC von einem Radarsensor bzw. einer (Stereo-)Kamera.
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Bei der Uberpriifung der méglichen Systemabhangigkeiten wurden nur die System-
paare miteinander verglichen, die eine der oben genannten Voraussetzungen erfil-

len. Dabei wurde folgende Logik angewandt:

a. Falls System A (neueres System) serienmalig verbaut wird, muss System B
(alteres System) auch serienmaRig verbaut sein.

b. Falls System A (neueres System) optional angeboten wird, muss System B (al-
teres System) entweder serienmaflig oder optional vorhanden sein.

Alle Auffalligkeiten flihren zu einem erneuten Abgleich mit den Ausstattungsdaten-
banken und gegebenenfalls zur Korrektur der Vorerfassung. Die vollstandige Liste
aller Uberpruften Systemabhangigkeiten ist in der folgenden Tabelle aufgefihrt. Da-
bei setzt System A System B voraus.

System A
(neueres System)

System B
(alteres System)

Systemabhangigkeit

Langs- und Querfiihrung

Parkpilot (Remote)

Parkassistent

Parkpilot basiert auf Parkassistenten (Querfiihrung)
und verflgt Uber weitere Sensorik und Aktorik flr die
Langsfuhrung und Fernsteuerung

Parkassistent Einparkhilfe Parkassistent nutzt die Ultraschallsensoren der Ein-
parkhilfe; fir die Vermessung der Parkliicken sind zu-
satzliche Sensoren vorhanden

Stauassistent ACC Stauassistent vereint die Funktionen von ACC (Langs-

Lenkassistent fihrung) und Lenkassistenten (Querfihrung)

Emergency Assist ACC Emergency Assist greift auf ACC (Langsflihrung) und

Lenkassistent

Lenkassistenten (Querfuhrung) zuriick

Ausweichassistent

Notbremssystem

Bei einer Kollisionsvermeidung in Querrichtung durch
einen Ausweichassistenten ist typischerweise auch das
Notbremssystem in Langsrichtung aktiv. Bei entkoppel-
ten Systemen ist theoretisch auch ein Ausweichassis-
tent ohne Notbremssystem maoglich.

automatischer Spur-
wechselassistent

Lenkassistent

Automatischer Spurwechselassistent greift auf die
Querfiihrung des Lenkassistenten zurtick.

Uberholassistent

automatischer
Spurwechsel-
assistent, ACC

Kombiniert die Funktionen des automatischen Spur-
wechselassistenten (Querfiihrung) mit denen des ACC
(Langsfiihrung).

Baustellenassistent

Autobahnassistent

Verwendet die Grundfunktionalitdt des Autobahnassis-

Einparkhilfe tenten und verbessert die Nahfeld-Wahrnehmung mit
Hilfe der Ultraschallsensoren der Einparkhilfe.
Autobahnassistent |ACC Nutzt die Funktionalitdt des ACC zur Geschwindigkeits-

Spurhalteassistent

und Abstandsregelung und halt das Fahrzeug durch die
Funktionen des Spurhalteassistenten in der jeweiligen
Spur.

Autobahnassistent
(Level 3)

Autobahnassistent

Bildet die Funktionen des Autobahnassistenten ab, mit
dem Zusatz, dass der Mensch das Verkehrsumfeld
nicht permanent Uberwachen muss.

Tabelle 3
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System A System B Systemabhangigkeit
(neueres System) |(alteres System)
Langsfiihrung
erweitertes ACC ACC Erweitertes ACC basiert auf ACC und nutzt die Ver-
Verkehrszeichen- kehrszeichenerkennung und ggf. weitere Informationen
erkennung fur die Anpassung der Fahrgeschwindigkeit
ACC Tempomat ACC erganzt den Geschwindigkeitsregler des Tempo-
maten um einen Abstandsregler und verflgt dazu Gber
zusatzlichen Abstandssensor
Notbremssystem Kollisionswarner Notbremssystem greift auf die Sensorik des Kollisions-
(City, FuRganger, warners zurlck und leitet beim Uberschreiten einer de-
Hochgeschwindig- finierten Schwelle eine Notbremsung ein

keitsbereich)

Kreuzungsassistent

Kollisionswarner

Kreuzungsassistent erweitert den Sensorerfassungs-
bereich des Kollisionswarners und leitet ggf. eine
Bremsung ein

(Links-) Abbiege-
assistent

Kreuzungsassistent
Notbremssystem

(Links-) Abbiegeassistent nutzt den erweiterten
Sensorerfassungsbereich des Kreuzungsassistenten
und leitet typischerweise eine Notbremsung ein.

Es sind auch ausschlief3lich warnende (Links-) Ab-
biegeassistenten denkbar.

Ruckfahrassistent

Totwinkelwarner

Riickfahrassistent greift zur Uberwachung des riicksei-
tigen Querverkehrs auf den Totwinkelwarner zuriick.

Querfiihrung

Lenkassistent

Spurhalteassistent

Lenkassistent greift auf die Sensorik des Spurhalteas-
sistenten zuriick, regelt aber kontinuierlich und nicht
nur im Falle eines bevorstehenden Verlassens der
Fahrspur

Spurhalteassistent

Spurverlassenswar-
ner

Spurhalteassistent greift auf die Sensorik des Spurver-
lassenswarners zurtick und leitet ggf. korrigierende
Lenkeingriffe ein

Spurwechselwarner

Totwinkelwarner

Spurwechselwarner greift auf die Sensorik des Totwin-
kelwarners zurlick und gibt bei beabsichtigtem Spur-
wechsel und einem Fahrzeug im toten Winkel eine
Warnung aus

Spurwechselassis-
tent

Spurwechselwarner

Spurwechselassistent greift auf die Informationen vom
Spurwechselwarner zurlick und leitet zusatzlich zur
Warnung Lenk- oder Bremseingriffe ein

Licht

dynamische Lichtver-
teilung

Fernlichtassistent

Dynamische Lichtverteilung ist eine Weiterentwicklung
des Fernlichtassistenten und verfigt neben dem auto-
matischen Ein- und Ausschalten des Fernlichts Uber
eine stufenlose Regelung der Leuchtweite

Fernlichtassistent Dammerungsauto- | Dadmmerungsautomatik ist ein Bestandteil des Fern-
matik lichtassistenten

Tabelle 3  Fortsetzung
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2.2 Vergleich von Datenquellen zur Vorerfassung

Die korrekte Vorerfassung ist ein zentraler Bestandteil der Marktdurchdringungs-
analyse und dient als Basis fir die durchgeflihrte Erhebung. Die Vollstéandigkeit und
Genauigkeit der Erfassung ist daher von grofder Bedeutung fir die Validitat der Er-
hebungsergebnisse. Mit Hilfe des zuvor beschriebenen Vorgehens lassen sich die
genannten Anforderungen sehr gut erfillen, jedoch ist dies mit groem Aufwand
verbunden. Obwohl die Vorerfassung mdglicher Fahrerassistenzsysteme der jewei-
ligen Fahrzeuge auf den Daten der letzten Erhebungen basiert, flihren neue Fah-
rerassistenzsysteme, Fahrzeugmodelle, Baureihen, oder sogar Hersteller zu einer
Vielzahl an neuen Permutationen, die im Rahmen der Vorerfassung analysiert wer-
den missen. So muss z.B. jede neue Baureihe auf alle 62 Fahrerassistenzsysteme
gepruft werden. Die teilweise deutlich abweichenden Systembezeichnungen der
Hersteller und komplexen Ausstattungspakete erschweren den Prozess zusatzlich.

Mit dem Ziel, den Aufwand der Erstellung bzw. Erweiterung der Vorerfassungsliste
fur zukiinftige Erhebungen zu reduzieren, ohne dabei Qualitdtseinbullen zu erlei-
den, wurde im Rahmen der diesjahrigen Erhebung ein Vergleich der fir die Vorer-
fassung genutzten Datenquellen gezogen. Dies umfasst neben bereits verwende-
ten Quellen auch neu Uberprifte Datenbanken und Informationsquellen. In Tabelle
4 ist eine Ubersicht der untersuchten Datenquellen gegeben, deren Eigenschaften
und damit einhergehendem Potenzial im Folgenden genauer erlautert und vergli-
chen werden. Die Quellen sind dem Literaturverzeichnis zu entnehmen.

Datenquelle Eigenschaften
Automobilhersteller — Preislisten - Frei zugénglich
und Konfiguratoren - Vollstandig

- Erfassung sehr aufwendig
ADAC - Autokatalog - Frei zuganglich

- System und Fahrzeugliste unvollstandig
— Ubersichtlicher als Herstellerwebsites

Carwow - Fahrzeugdatenbank - Frei zugénglich
- System und Fahrzeugliste unvollstandig
- Ubersichtlicher als Herstellerwebsites

Euro NCAP — Car Tests & Rating | - Frei zuganglich
- System und Fahrzeugliste unvollstandig
- Ubersichtlicher als Herstellerwebsites

Schwacke - AutovistaSPEC - Kostenpflichtig

- Umfasst Fahrzeuge der letzten 20 Jahre
- Fokus nicht auf Fahrerassistenz

- Einheitliche Datenreprasentation

Fahrzeugsystemdaten (FSD) - Kostenpflichtig

- Fokus auf Fahrerassistenzsystemen und deren Wirkweise

- Keine Unterscheidung zwischen in Serie oder optional
verflgbaren Systemen

- Einheitliche Datenreprasentation

Deutscher Verkehrssicherheitsrat | - Frei zuganglich
(DVR) — Bester Beifahrer - Kampagne mit Informationen zu Fahrsicherheitssystemen — inzwi-
schen offline

- Neue Kampagne geplant

Tabelle 4  Vergleich verschiedener Datenquellen zur Vorerfassung
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Die Informationen zur Vorerfassung wurden bislang groftenteils aus Preislisten
oder Konfiguratoren auf Herstellerwebsites ermittelt. Neben der freien Verfligbarkeit
hat dies den Vorteil, dass die Informationen unmittelbar vom Hersteller kommen und
somit ein bestmdgliches Malk an Vollstandigkeit und Qualitat aufweisen. Nachteil-
haft ist wiederum die Inkonsistenz zwischen Systembezeichnungen oder der Art der
Informationsbereitstellung (Websites) unterschiedlicher Hersteller. Dies macht eine
automatisierte Ermittlung der relevanten Informationen nahezu unmaglich und er-
fordert manuelle Recherche. AuRerdem lassen sich auf diesem Weg meist nur Sys-
temverfligbarkeiten fir aktuelle Baureihen ermitteln, da altere Baureihen dort nicht
aufgefihrt sind.

Als sinnvolle Ergédnzung dazu eigen sich andere frei zugangliche Datenquellen wie
der ADAC Autokatalog, die Carwow Fahrzeugdatenbank oder die Fahrzeugtests
des Euro NCAP. Diese weisen neben aktuellen Baureihen auch altere auf und bie-
ten durch eine einheitliche Informationsreprasentation mehr Potenzial fiir eine au-
tomatisierte Ermittlung der benétigten Informationen. Im Gegensatz zu den Herstel-
lerinformationen sind die Informationen dieser Datenquellen jedoch deutlich unvoll-
stéandiger in Bezug auf verschiedene Hersteller, Modelle oder auch verfligbaren
Systemen, weshalb die alleinige Verwendung dieser Datenquellen fiir die Vorerfas-
sung nicht ausreichen wirde.

Die Recherche bezuglich einer Datenquelle, die die zuvor beschriebenen Vorteile
kombiniert, zeigt das groRte Potenzial bei den Datenbanken von Schwacke und der
Fahrzeugsystemdaten (FSD) auf. Beide Quellen liefern eine detaillierte Fahrzeug-
datenbank und stellen die Informationen in einem einheitlichen Format bereit,
wodurch eine automatisiere Ermittlung der relevanten Informationen méglich ist.

Die ,AutovistaSPEC" Datenbank von Schwacke umfasst Pkw, Transporter und
Zweirader der letzten 20 Jahre und wird taglich aktuell gehalten. Der Fokus der
Datenbank liegt nicht auf den moglichen Fahrerassistenzsystemen, sondern auf
den technischen Fahrzeugspezifikationen. Dennoch verspricht die Datenbank Infor-
mationen zu werkseitig verbauten Serien- und Sonderausstattungen, zu denen
auch Fahrerassistenzsysteme gehdren. Welchen Umfang an Systemen und Fahr-
zeugmodellen bzw. Baureihen die Datenbank aufweist ist nicht 6ffentlich einsehbar.

Die Datenbank der FSD hingegen fokussiert sich starker auf die moglichen Fahrer-
assistenzsysteme. Der Aufbau der Datenbank ahnelt der in diesem Projekt entstan-
denen Vorerfassungsliste, da auch die optional verbauten Fahrerassistenzsysteme
den jeweiligen Baureihen einzelner Fahrzeugmodelle zugeordnet werden. Eine Un-
terscheidung zwischen Seriensystem und optionaler Sonderausstattung ist jedoch
nicht moglich. Die zugeordneten Fahrerassistenzsysteme beschranken sich auf ein
durch die FSD ausgewahltes Set an Systemen, welche ebenfalls Abhangigkeiten
untereinander aufweisen kénnen. Vereinheitlicht werden die Systeme unterschied-
licher Hersteller durch die Kategorisierung nach ihrer Wirkweise und einer allgemei-
nen technischen Systembezeichnung. Durch den Fokus auf der technischen Wirk-
weise der Systeme liegt an dieser Stelle z.B. keine Unterscheidung zwischen Level
3 und Level 2 Systemen vor. Die Datenbank umfasst neben Pkw auch andere Fahr-
zeugtypen aus den letzten Jahren, wobei es sich bei dem Grof3teil der Fahrzeuge
um deutsche bzw. europaische Hersteller handelt.
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Die Datenbanken von Schwacke und der FSD sind kostenpflichtig. Die Kosten va-
riieren nach Umfang der zu Verfligung gestellten Daten. Beide weisen das Potenzial
auf, den manuellen Aufwand der Vorerfassung zu reduzieren. Dazu kdnnte die ak-
tuelle Vorerfassungsliste bei zuklinftigen Erhebungen auf Basis einer solchen Da-
tenbank erweitert und ggf. auch verbessert werden. Das vollstandige Ersetzen der
aktuellen Vorerfassung durch eine solche Datenbank wiirde zu erheblichen Anpas-
sungen an der gesamten Erhebungsmethodik fiihren, da sowohl der aktuell betrach-
tete Systemumfang als auch die Informationen zu alteren oder seltener vorkom-
menden Fahrzeugen nicht gewahrleistet werden kann. Darlber hinaus bietet keine
der untersuchten Datenquellen das Potenzial, die auf der Vorerfassungsliste beru-
hende Befragung zu ersetzen, da keine Informationen Uber die tatsachlichen Ver-
kaufszahlen und die damit verbundenen Marktdurchdringung vorhanden sind. Fur
eine konkrete Anpassung mussten direkte Informationen zu Verkaufszahlen einzel-
ner Systeme seitens der Hersteller einflief3en.

Abschlief3end ist noch die Kampagne ,Bester Beifahrer des deutschen Verkehrssi-
cherheitsrats (DVR) zu erwahnen, in deren Rahmen eine Datenbank veréffentlicht
wurde, die ausschlie3lich Informationen Uber die Verfligbarkeit von Fahrerassis-
tenzsystemen fiir verschiedene Fahrzeuge beinhaltet. Zur Vorerfassung kann diese
Datenbank aktuell allerdings nicht verwendet werden, da sie nach Ablauf der Kam-
pagne offline genommen wurde. Laut des DVR ist eine Neuauflage der Kampagne
jedoch nicht ausgeschlossen. Bild 5 stellt die jeweiligen Eigenschaften der Daten-
quellen in einem Netzdiagramm dar.

Aktualitat

== Herstellerangaben
== ADAC / Carwow / Euro NCAP
e Schwacke
= = FSD
DVR

geringe Kosten Vollstandigkeit

S S S S

!
Automatisierungs- geringer
i manueller
potenzial e e

Bild 5 Vergleich verschiedener Datenquellen zur Vorerfassung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass lediglich die kostenpflichtigen Daten-
banken von Schwacke und FSD ein Verbesserungspotenzial fiir die Erhebung der
Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen bilden. Sie kénnen als sinn-
volle Ergénzung zur Reduzierung des manuellen Aufwands bei der Erstellung der
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fur die telefonisch und online durchgefiihrten Befragung unerlasslichen Vorerfas-
sungsliste herangezogen werden. Aus wirtschaftlicher Perspektive bietet diese An-
passung jedoch nur geringes Einsparpotenzial. Durch die langjahrige Durchfiihrung
der Vorerfassung wurden bereits effiziente Methoden zur Aktualisierung entwickelt.
Die Entwicklung einer automatischen Einspielung der Datenbanken Ubersteigt im
ersten Schritt den Aufwand der manuellen Datenerhebung, kann langfristig jedoch
den manuellen Aufwand minimal senken.

2.3 Auswahl der relevanten Fahrzeugsicherheitssysteme

Fir die vorliegende Untersuchung wurden nur Systeme ausgewabhilt, die die Sicher-
heit von Fahrzeug, Insassinnen und Insassen oder anderen Verkehrsteilnehmen-
den erhdéhen. Reine Entertainmentsysteme, die ausschliel3lich den Komfort der
Fahrgaste erhéhen, wurden nicht berticksichtigt. Ebenso bleiben Systeme wie die
Start-Stopp-Automatik, die ausschlieBlich die Energieeffizienz des Fahrzeugs stei-
gern sollen, unbertcksichtigt. Aufgrund der zahlreichen herstellerspezifischen Be-
zeichnungen wurden fir die Klassifikation allgemeine technische Systembezeich-
nungen und -definitionen verwendet.

Im Folgenden sind die Systeme zusammen mit ihren Kurzbeschreibungen aufge-
fuhrt, die fir die Untersuchung ausgewahlt wurden. Sie werden analog zu den Vor-
erhebungen anhand ihrer Funktionsbereiche gruppiert ausgewiesen und spater
analysiert. Die Beschreibungen der Systeme orientieren sich dabei an Herstellerin-
formationen und wurden auf ihre telefonische Verstandlichkeit fir die Befragten ge-
pruft und gegebenenfalls angepasst. In der Tabelle 5 im Anhang findet sich eine
umfangreiche Systemiibersicht, in der zu jedem System die konkrete Abfrage im
Interview, die fur die Vorerfassung zugrundeliegende Systemdefinition und auch die
technische Systembezeichnung nebst Quelle aufgefuhrt ist. Die Systeme, deren
Marktdurchdringung in Kapitel 3 dargestellt wird, sind jeweils mit einem ,* gekenn-
zeichnet. Die Ergebnisse fir alle folgenden Systeme sind im separat vorliegenden
ausfuhrlichen Tabellenband dokumentiert. Ein weiterer Tabellenband wertet die
Systeme nach der in diesem Kapitel dargelegten Klassifikation aus.

Systeme zur Navigation und Fahrerinformation:

- Navigationsgeréat:
System, das Fahrende bei der Routenverfolgung unterstitzt — sowohl fest im
Fahrzeug eingebautes System als auch mobile Gerate

- Head-up-Display:
projiziert zusatzliche Informationen an die Frontscheibe tber der Motorhaube, so-
dass Fahrende beim Lesen den Blick nicht von der Fahrbahn abwenden miissen

- Verkehrszeichenerkennung:
zeigt Verkehrszeichen, wie beispielsweise Geschwindigkeitsbegrenzungen und
Uberholverbote, auf einem Bildschirm an

- Geschwindigkeitswarner (Langsfuhrung):
warnt, wenn die zulassige Hochstgeschwindigkeit tiberschritten wird

- Pausenempfehlung:
gibt eine Warnung aus, wenn der oder die Fahrende muide ist und nicht weiter-
fahren sollte
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Systeme zu Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten:

- Elektronisches Stabilitdtsprogramm (ESP) (Querfiihrung)*:
stabilisiert die Fahrdynamik und verhindert das Uber- oder Untersteuern des
Fahrzeugs

- Bremsassistent (Langsfiihrung):
unterstiitzt Fahrende mit vollem Bremsdruck, sobald aufgrund der Bremspedal-
betatigung eine Notbremsung erkannt wird

- Kreuzungsassistent (Langsfiihrung)*:
warnt, wenn ein Zusammenstol’ beim Kreuzen von Fahrspuren droht und leitet
gegebenenfalls eine Bremsung ein

- Notbremssystem (Langsfihrung)*:
bremst das Fahrzeug automatisch ab, wenn ein Zusammenstof3 mit einem an-
deren Fahrzeug oder einer FulRgangerin/einem Fuliganger droht. Es werden
drei Arten von Notbremsassistenten unterschieden:

- Notbremssystem City arbeitet im Geschwindigkeitsbereich bis 30 km/h

- Notbremssystem Full Speed arbeitet im Geschwindigkeitsbereich ab
30 km/h

- Notbremssystem Fufiganger mit besonderer Erkennung von Ful3géngerinnen
und Fullgangern sowie Radfahrenden

- Kollisionswarner (Langsfiuhrung)*:
warnt, wenn die Gefahr eines Zusammensto3es mit einem anderen Fahrzeug
oder einer Fullgangerin bzw. einem FulRganger besteht

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

- Multikollisionsbremse (Langsfiihrung)*:
bremst das Fahrzeug nach einem Unfall automatisch ab, um mogliche weitere
Kollisionen zu vermeiden

- (Links-) Abbiegeassistent (Langsfihrung)*:
bremst das Fahrzeug automatisch, wenn die Gefahr besteht, mit einem entge-
genkommenden Auto zusammenzustofien

- Ausweichassistent (Langs- und Querfihrung)*:
hilft in einer kritischen Situation mit einem Hindernis auf der Fahrspur, das Fahr-
zeug um dieses Hindernis herum zu lenken

Systeme zur kontinuierlichen Langs- und Querfiihrung

- Autobahnassistent (Langs- und Querfiihrung):
Ubernimmt die Beschleunigung und das Spurhalten sowie das Bremsen auf der
Autobahn

- Autobahnassistent (Level 3) (Langs- und Querfuhrung):

- bildet die Funktionen des Autobahnassistenten ab, mit dem Zusatz, dass der
Mensch das Verkehrsumfeld nicht permanent iberwachen muss

- Baustellenassistent (Langs- und Querfihrung):
unterstitzt das Spurhalten auch bei engen Verhaltnissen wie Baustellen
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- Uberholassistent (Langs- und Querfiihrung):
unterstiitzt den Uberholvorgang bei héheren Geschwindigkeiten auf mehrspuri-
gen Strallen, indem das Fahrzeug beim Setzen des Blinkers automatisch be-
schleunigt

Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme:

- Adaptive Cruise Control (ACC) (Langsflihrung)*:
beriicksichtigt die eingestellte Geschwindigkeit des Fahrenden sowie den Ab-
stand zu vorausfahrenden Fahrzeugen

- Erweitertes ACC (Langsfuhrung)*:
bertcksichtigt neben dem Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug auch die er-
laubte Hochstgeschwindigkeit sowie Kurven und passt die Geschwindigkeit au-
tomatisch an

- Stauassistent (Langs- und Querflihrung)*:
regelt im niedrigen Geschwindigkeitsbereich die Geschwindigkeit, den Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug sowie die Lenkung, um die Fahrspur zu halten

- Tempomat (Langsfuhrung)*:
halt automatisch eine eingestellte Geschwindigkeit, bis die oder der Fahrende
bremst oder beschleunigt

- Geschwindigkeitsbegrenzer oder Speed Limiter (Langsfuhrung)*:
begrenzt die maximale Geschwindigkeit auf einen vom Fahrenden voreingestell-
ten Wert

Systeme zur Spurerfassung:

- Spurwechselassistent (Querfihrung oder Langsfuhrung)*:
greift in die Lenkung ein oder bremst, wenn beim Spurwechsel die Gefahr eines
ZusammenstoRRes mit einem anderen Fahrzeug besteht

- Automatischer Spurwechselassistent (Langs- und Querfiihrung)*:
nimmt bei passender Liicke eigenstandig einen Spurwechsel vor, wenn der Blin-
ker gesetzt wird

- Spurwechselwarner (Querfihrung)*:
warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im nicht einsehbaren Bereich
hinter dem Fahrzeug befindet und der Fahrer den Blinker zum Anzeigen des be-
absichtigten Spurwechsels setzt

- Totwinkelwarner (Querfiihrung)*:

- warnt, wenn sich ein anderes Fahrzeug im nicht einsehbaren Bereich
hinter dem Fahrzeug befindet

- Spurhalteassistent (Querfihrung)*:
nimmt einen korrigierenden Lenkeingriff vor, wenn der Fahrer unbeabsichtigt die
Spur verlasst

- Spurverlassenswarner (Querfiihrung)*:
warnt, wenn das Fahrzeug die Fahrspur unbeabsichtigt (ohne Setzen des Blin-
kers) verlasst

- Lenkassistent (Querfihrung)*:
halt das Fahrzeug automatisch in der Mitte der Fahrbahn

33 BASt / M 358



Parkassistenten und Systeme zur Rundumsicht:

- Ruckfahrkamera:
zeigt Fahrenden mithilfe einer Kamera, die im Heck des Fahrzeugs platziert ist,
mogliche Hindernisse, die sich hinter dem Auto befinden, auf einem Bildschirm
an

- 360-Grad-Kamera:
zeigt Fahrenden auf einem Bildschirm die Umgebung des Autos und maogliche
Hindernisse von oben betrachtet an

- Parkassistent (Querfihrung):
Ubernimmt die Lenkung beim Einparken

- Einparkhilfe:
gibt mithilfe eines akustischen Signals den Abstand zu méglichen Hindernissen
an

- Parkpilot:
parkt das Auto ein, wobei die oder der Fahrende sogar vorher aussteigen kann

- Ausstiegswarner:
warnt Fahrende nach dem Parken, falls sich Autos oder Radfahrende von hinten
nahern und die Autotir nicht gedffnet werden sollte

- Rickfahrassistent:
warnt beim langsamen Rickwartsfahren vor herannahenden Fahrzeugen, Ful3-
gangerinnen und FuRgangern oder bremst automatisch ab

Passive Sicherheitssysteme und Kindersicherheit:

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

- Gurtstraffer:
strafft die Gurte im Falle einer Kollision, um Insassinnen und Insassen moglichst
sicher auf den Sitzen zu halten

- Aktive Kopfstltzen:
neigen sich im Falle einer Heckkollision nach vorne, um das Uberstrecken der
Wirbelsaule zu verhindern

- Vorkonditionierung bei Frontal- oder Heckkollision*:
leitet Malnahmen wie die Optimierung der Sitzposition der Insassinnen und In-
sassen ein, um die Folgen eines bevorstehenden Aufpralls zu mildern und die
Insassen zu schitzen

- Airbags (Front-Airbags, Seiten-Airbags, Knie-Airbags, Kopf-Airbags,
abschaltbarer Beifahrer-Airbag, Beltbag)*:
ziinden bei einer Kollision Luftpolster, die das Aufprallen der Fahrgaste auf harte
Gegenstande im Fahrzeug und damit mégliche Verletzungen vermeiden bezie-
hungsweise verringern
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Lichtanlagen:

- Dynamisches Kurvenlicht*:
passt die Lichtverteilung an die Lenkbewegungen an

- Statisches Abbiegelicht*:
aktiviert wahrend des Abbiegens einen zusatzlichen Scheinwerfer, der den Ab-
biegebereich ausleuchtet

- Dammerungsautomatik*:
schaltet das Abblendlicht je nach Helligkeit der Umgebung automatisch ein und
aus

- Fernlichtassistent™:
aktiviert das Fernlicht automatisch bei eingeschaltetem Abblendlicht und nach
Umgebungshelligkeit, sobald keine Fahrzeuge entgegenkommen oder voraus-
fahren und blendet automatisch ab, sobald Fahrzeuge entgegenkommen oder
vorausfahren

- Dynamische Lichtverteilung*:
passt die Leuchtweite der Scheinwerfer automatisch an, sodass Fahrende in an-
deren Fahrzeugen nicht geblendet werden und fir die Fahrenden mdglichst opti-
male Lichtverhaltnisse herrschen

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

- Tagfahrlicht*:
spezielle Leuchten im vorderen Scheinwerferbereich, die nur fir den Tagge-
brauch bestimmt sind

- Nachtsichtassistent:
auf einem Bildschirm wird Fahrenden ein Bild der Umgebung angezeigt, das mit
einer Infrarotkamera aufgenommen wird

- Adaptives Bremslicht:
zeigt starkes Abbremsen durch héhere Helligkeit oder durch Blinken an

- Spotlight:
macht FuRgangerinnen und Fullganger in der Dammerung oder bei Nacht durch
gezieltes Anleuchten sichtbar

Systeme zur Rettung und Unfalldatenerfassung:

- E-Call bzw. Notrufsystem:
sendet im Falle eines Unfalls einen automatischen Notruf.
Dabei werden Systeme differenziert, die nur durch Kopplung des Fahrzeugs mit
einem Mobilfunkgerat (z. B. Smartphone) funktionieren und Systeme, die Uber
eine eigene SIM-Karte den Notruf absetzen kénnen (E-Call im Sinne der eSa-
fety-Initiative der Europaischen Kommission)

- Emergency Assist:
bremst das Fahrzeug im medizinischen Notfall selbststandig bis zum Stillstand
ab
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Reifen:

- Reifendruckkontrolle:
zeigt den Reifendruck in einem Display an beziehungsweise warnt, wenn dieser
in einem kritischen Bereich liegt

Systeme, die dem FuBgadngerschutz dienen:

— Aktive bzw. aufstellbare Motorhaube*:
hebt im Falle einer Kollision mit einer Fuldgangerin oder einem FuBganger die
Motorhaube an, um den Aufprall abzumildern

- AuBBen-Airbag oder Windowbag™:
zundet im Falle einer Kollision mit einer FuRgangerin oder einem Ful3génger ein
Luftpolster, das die A-Saule und den hinteren Bereich der Motorhaube bedeckt

2.4 Klassifikation von Fahrzeugsicherheitssystemen

Bereits in der Pilotstudie zur Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men, die im Jahr 2011 der Entwicklung des Erhebungsdesigns diente, wurde zur
Definition und Zuordnung der Fahrzeugsicherheitssysteme das Unterscheidungs-
kriterium nach primaren, sekundaren und tertidaren Systemen herangezogen. Wah-
rend die primare Fahrzeugsicherheit dazu dient, die fahrende Person bei ihrer Fahr-
aufgabe zu unterstutzen sowie der Unfallvermeidung bzw. Reduzierung der Unfall-
schwere dient, vermeiden bzw. reduzieren die sekundaren Systeme die Unfallfol-
gen. Die tertidre Fahrzeugsicherheit liefert Malnahmen, nachdem der Unfall einge-
treten ist (vgl. European Enhanced Vehicle-safety Committee: 2006) (vgl. Bihne:
2011).

Aufgrund der zunehmenden Aufgabenverlagerung vom Fahrenden zur maschinel-
len Steuerung hat sich die BASt im Rahmen des Projekts UR:BAN mit einer weite-
ren Mdglichkeit der Klassifikation von primaren Fahrzeugsicherheitssystemen be-
schaftigt, die auf den Wirkweisen der Systeme basiert und einen ibergeordneten
Erklarungsansatz liefert (vgl. Gasser/Frey/Seeck/Auerswald: 2017; Shi/Gasser/Se-
eck/Auerswald, 2020). Anwendung fand dieser Ansatz bereits in der Arbeitsgruppe
von Euro NCAP zum Thema ,Information, Warnung und Intervention®. Die Eintei-
lung von Sicherheitssystemen beschrankt sich auf Assistenz- und Automatisie-
rungsfunktionen, die auf der Bahnfiihrungsebene wirken. Dabei werden primare Si-
cherheitssysteme in drei Wirkweisen differenziert:

- Wirkweise A: Informierende und warnende Funktionen,

- Wirkweise B: Kontinuierlich assistierende und automatisierende Funktionen und

- Wirkweise C: In unfallgeneigten Situationen temporar intervenierende
Funktionen

Im Anschluss an die Einteilung in Wirkweise der Systeme erfolgt eine weitere Aus-
differenzierung der Wirkweise A in ,Statusinformationen®, ,abstrakte Warnung“ und
.konkrete Warnungen®, der Wirkweise B in die unterschiedlichen Level der Automa-
tisierung sowie eine Klassifizierung der Wirkweise C in die beiden Gruppen ,Fahr-
unterstlitzung durch einen korrigierenden Eingriff* und ,Fahrerunterstiitzung durch
eine fahrerinitiierte Unterstitzung®“. Die detaillierte Beschreibung des Ansatzes kann
in den drei oben zitierten Verdffentlichungen nachgelesen werden.
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Im Hinblick auf die Entwicklung hin zum Level-3-automatisierten Fahren kann mit
dieser dargelegten Klassifikation ebenfalls eine andere systematische Differenzie-
rung angewendet werden, die auf die Beschreibung der Fahrzeugautomatisierung
abzielt. Der Standard J3016 in der Fassung vom April 2021 (siehe SAE Internatio-
nal: 2021) beschreibt sechs Level der Automatisierung — von Level 0 bis Level 5.
Die SAE-Klassifikation umfasst ausschliel3lich Level kontinuierlicher Fahrzeugauto-
matisierung. Systeme der Wirkweise C, die eine temporar intervenierende Funktion
haben, sind von der Systematik ausgenommen. Nach der hier dargelegten Klassi-
fikation entsprechen ausschlief3lich Systeme der SAE-Level 1 bis 5 damit primaren
Systemen der Wirkweise B und differenzieren diese weiter aus.

Die Level 1 und 2 beschreiben einen Zustand, in dem die Fahrzeugfliihrenden die
Fahrumgebung tiberwachen. In Level 3 muss die Umgebung bei aktiviertem System
nicht iberwacht werden, Fahrzeugfiihrende missen jedoch nach Aufforderung des
Systems in einer bestimmten Zeitspanne die Steuerung des Fahrzeugs wieder
Ubernehmen. Ab Level 4 Gbernimmt das Automatisierungssystem diese Aufgabe
vollstandig. Das System ist jederzeit durch Fahrzeugfihrende manuell Gbersteuer-
bar oder deaktivierbar. Fur Systeme, die Level 1, 2 und 3 adressieren, bestehen
bereits UN-Regelungsvorschriften. Die UN-Regelungsvorschriften und die SAE-De-
finitionen sind ineinander Uberflhrbar, jedoch nicht deckungsgleich.

Um alle Level der kontinuierlichen Automatisierung zu beschreiben, wird im Folgen-
den auf den SAE Standard J3016 Bezug genommen.

Level O:
Fahrzeugfiihrende flihren alle Fahraufgaben eigenstandig aus, wobei andere Fahr-
zeugsysteme Warnungen oder kurzfristige Notfalleingriffe bereitstellen kénnen.

Level 1:

Das System fiihrt innerhalb des Betriebsbereichs dauerhaft entweder die Querfiih-
rung oder die Langsfihrung des Fahrzeugs aus, aber nie beides gleichzeitig. Die
jeweils andere Fahraufgabe wird in gewissen Grenzen vom System unterstiizt.
Fahrende mussen dabei weiterhin aktiv bleiben und den jeweils anderen Aspekt der
Fahrzeugfiihrung sowie alle weiteren Aufgaben des dynamischen Fahrvorgangs
Ubernehmen.

Level 2:

Das System unterstutzt sowohl die Quer- als auch die Langsfuhrung des Fahrzeugs
flr einen gewissen Zeitraum oder in spezifischen Situationen. Fahrende missen
das System dauerhaft iiberwachen und jederzeit zur vollstandigen Ubernahme der
Fahraufgabe bereit sein. Das System ist jederzeit durch Fahrende manuell tber-
steuerbar oder deaktivierbar.

Level 3:

Das automatisierte Fahrsystem tbernimmt innerhalb des Betriebsbereichs die ge-
samte Fahraufgabe. Fahrende missen jedoch bereit sein, auf Aufforderung des
Systems hin einzugreifen und die Kontrolle zu ibernehmen, wenn das System dies
verlangt. In Level 3 kann das System selbststéndig fahren, Fahrzeugfiihrende mis-
sen aber verflgbar bleiben, um bei Bedarf zu ibernehmen.

Level 4:

Das autonome Fahrsystem tibernimmt die gesamte Fahraufgabe innerhalb des Be-
triebsbereichs. Es gibt keine menschlichen Fahrer oder Fahrerinnen mehr. Das Sys-
tem ist in der Lage, einen risikominimalen Zustand herzustellen.
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Level 5:
Das autonome Fahrsystem ibernimmt die gesamte Fahraufgabe vollstandig in den
Bereichen, in denen menschliche Fahrende verninftigerweise fahren kdnnen.

Welche in der Untersuchung betrachteten Systeme in die entsprechenden Level
sowie die definierten Wirkweisen A, B und C fallen, ist ebenfalls in der ausfiihrlichen
Systemuibersicht im Anhang ausgewiesen. Daneben wird in Kapitel 3.3 eine Aus-
sage zur Verbreitung von Systemen der Fahrzeugautomatisierung nach den ent-
sprechenden Leveln der Automatisierung nach der SAE-Klassifikation getroffen.

2.5 Ermittlung der Fahrzeugausstattung in der
Nutzerbefragung

2.5.1 Grundgesamtheit und Stichprobenkonzept

Die relevante Grundgesamtheit der Nutzerbefragung umfasst alle Fahrzeuge, die
den privaten Haushalten in Deutschland zur Verfliigung stehen. Dienstwagen, die
die Haushaltsmitglieder auch privat nutzen koénnen, zdhlen nach dieser
Definition ebenfalls als Haushaltsfahrzeuge. Da aufgrund der fehlenden Telefon-
nummern nicht auf eine Stichprobe aus den Pkw-Halterdaten des Kraftfahrt-Bun-
desamts (KBA) zuriickgegriffen werden konnte, wurde bereits in den Vorgangerstu-
dien ein Zugang Uber die privaten Haushalte, denen die Autos zur Verfligung ste-
hen, gewahlt. Innerhalb dieser Haushalte wurde eine kompetente Auskunftsperson
zu den vorhandenen Fahrzeugen befragt.

Die ausgewahlten Haushalte wurden anschlieRend im Rahmen der Untersuchung
kontaktiert und um ihre Teilnahme gebeten. Innerhalb der Haushalte wurden alle
verfugbaren Pkw aufgenommen. Fir die Befragung wurde daraus ein Fahrzeug
ausgewahlt. Dies erfolgte durch eine priorisierte Auswahl, wobei Fahrzeuge der Ka-
tegorie mit der geringsten Antreffenswahrscheinlichkeit bevorzugt wurden. Dadurch
konnte sichergestellt werden, dass auch seltene Fahrzeuge (wie beispielsweise
neue, gut ausgestattete Pkw) moglichst haufig in der realisierten Stichprobe enthal-
ten sind. Durch das Ubliche Verfahren einer Gewichtung (Kapitel 2.4.5) wurden die
tatsachlichen Verhaltnisse der Fahrzeugkategorien im Zuge der Ergebnisaufberei-
tung wiederhergestellt und ein reprasentatives Bild der Grundgesamtheit abgege-
ben. Hierzu wurden externe Strukturdaten des Kraftfahrt-Bundesamts (KBA) und
des Statistischen Bundesamts herangezogen.

Insgesamt wurden 5.462 Haushalte zu einem ihnen zur Verfigung stehenden Fahr-
zeug befragt. Die hohe Fallzahl ermdglicht eine zuverlassige Abbildung des Fahr-
zeugbestands unter Beriicksichtigung der Fahrzeugsegmente und des Fahrzeugal-
ters. Die Bevorzugung volumenmafig kleinerer Fahrzeugsegmente und jingerer
Fahrzeuge gewahrleistet zusatzlich eine mdglichst groRe Fallzahl innerhalb dieser
Gruppen und ermdoglicht Auswertungen in diesen Segmenten.

2.5.2 Ziehung der Haushaltsstichprobe und Auswahl der Zielperson
Die Ziehung der Stichprobe erfolgte im Rahmen dieser Erhebungswelle erstmals

aus zwei unterschiedlichen Quellen: Zum einen wurden telefonische Falle, wie ge-
wohnt, aus einem ADM-Auswahlrahmen gezogen, welcher alle Telefonnummern
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beinhaltet und auch Haushalte beriicksichtigt, die nicht in allgemein zugéanglichen
Telefonregistern verzeichnet sind. Um die Reprasentativitat der telefonisch kontak-
tierten Stichprobe zu gewahrleisten, wurden in einem sogenannten Dual Frame-
Ansatz neben Festnetzanschlissen auch Mobilfunknummern bei der Ziehung be-
ricksichtigt. Auf diese Weise konnten auch Personen besser erreicht werden, die
Uber den Festnetzanschluss schlechter zu erreichen sind oder keinen Festnetzan-
schluss besitzen. So wurden 3.037 telefonische Falle realisiert. Zusatzlich wurden
2.605 Falle aus dem infas-ad-hoc-Panel online befragt. Das infas-ad-hoc-Panel be-
steht aus Personen, die im Rahmen anderer telefonischer Befragungen von infas —
und damit auch per ADM-Zufallsstichprobe — kontaktiert und rekrutiert wurden, und
die zu weiteren Studien des Instituts eingeladen werden dirfen. Somit umfasst das
infas-ad-hoc-Panel auch Personenkreise, die sich nicht an herkdémmlichen online
rekrutierten Access Panels beteiligen wirden. Zudem lasst sich im Gegensatz zu
herkdmmlichen Access Panels die Auswahlwahrscheinlichkeit dieses Teils der
Stichprobe dank Zufallsauswahl ebenfalls berechnen.

Befragt wurden ausschliel3lich Haushalte, die Uber mindestens ein Fahrzeug verfu-
gen. Innerhalb der Haushalte mit verfugbaren Pkw wurden Personen
befragt, die mindestens 17 Jahre alt sind und sich nach eigenen Angaben mit den
Fahrzeugen des Haushalts auskennen. Um die Zuverlassigkeit der erhobenen Da-
ten sowohl zur Nutzung als auch zur Ausstattung des ausgewahlten Fahrzeugs zu
gewahrleisten, ist ein Wechsel der Auskunftsperson im Interview moglich gewesen.
Dadurch konnten die Person, die das Fahrzeug hauptsachlich nutzt, zum Einsatz
und bei Bedarf eine andere Person im Haushalt zu den Ausstattungsdetails befragt
werden.

2.5.3 Fragebogendimensionen und Operationalisierungen

Bei der Gestaltung des Fragebogens und der Formulierung der einzelnen Fragen
mussten die unterschiedlichen Wissensstande der Befragten berlicksichtigt wer-
den. Die Fragen sollten von allen Zielpersonen gleichermafien verstanden werden
und, hinsichtlich der technischen Komplexitat der Fahrzeugsicherheitssysteme, ein-
deutig formuliert sein.

Dazu wurde die Abfrage der einzelnen Sicherheitssysteme in eine Reihenfolge ge-
bracht, die sich an der Erfahrungswelt im Alltag orientiert und nicht in jedem Fall der
oben dargestellten Klassifikationslogik folgt. Der Fragebogen gliedert sich in sieben
Teile. Die inhaltlichen Bereiche sind folgende:

Intro und Screening

- Das Intro des Fragebogens beinhaltet neben der Begriilung eine kurze Vorstel-
lung der Studie und die Fragen zur Auswahl der zu befragenden Haushalte sowie
der jeweiligen Zielpersonen. Die Interviewerinnen und Interviewer nennen im Kon-
taktgesprach ihren eigenen Namen, das durchfilhrende Institut sowie den Auf-
traggeber der Studie. Bei Bedarf weisen sie die Zielpersonen darauf hin, dass
streng nach den gesetzlichen Bestimmungen des Datenschutzes gearbeitet wird
und Informationen zur Studie auf der Internetseite des Instituts einzusehen sind.
Dies unterstreicht die Seriositat der Studie und férdert die Teilnahmebereitschaft.
An dieser Stelle kdnnen auch Termine flr ein Interview vereinbart werden.
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- Im Online-Fragebogen werden die Befragten zu Beginn ebenfalls liber den Be-
fragungsinhalt, Auftraggeber und die geltenden Datenschutzbestimmungen in-
formiert sowie daruber, dass sich die Studie an Haushalte richtet, die Gber min-
destens ein Auto verfligen.

Haushaltsmerkmale

- Fragen zur GroRe, altersmaRigen Zusammensetzung und Anzahl der verfiigba-
ren Pkw sowie zur 6konomischen Situation der befragten Haushalte ermdgli-
chen eine soziodemografische Interpretation der erhobenen Ergebnisse.

Aufnahme der Fahrzeuge im Haushalt und Fahrzeugauswahl

- Bevor in der Befragung naher auf die Ausstattung des Fahrzeugs mit Fahrzeug-
sicherheitssystemen eingegangen wird, werden der Hersteller, das Modell, wenn
moglich mit Zusatzbezeichnungen, und das Baujahr bzw. Jahr der Erstzulas-
sung fir alle Fahrzeuge, die dem Haushalt zur Verfligung stehen, aufgenom-
men. Anhand dieser Informationen wird fiir Haushalte, die (iber mehrere Fahr-
zeuge verfugen, eines fur die Befragung ausgewahlt.

Nutzung des ausgewahiten Pkw

- Fragen zur Zulassung und Nutzung des ausgewahlten Fahrzeugs geben Aus-
kunft dartiber, wie viele Kilometer, wie haufig und auf welchem Stral’entyp das
Fahrzeug gefahren wird.

Nutzerin bzw. Nutzer des ausgewdhlten Pkw

- Alter und Geschlecht der Person, die das Fahrzeug hauptsachlich nutzt, sowie
die personliche Bedeutung von Fahrzeugsicherheitssystemen fir ihr Sicherheits-
geflhl erméglichen eine soziodemografische Interpretation der erhobenen Er-
gebnisse und die Bildung von Analysegruppen.

Abfrage der Ausstattung mit Fahrzeugsicherheitssystemen in

thematischen Blocken

- Diese Abfrage wird auf Basis der Baureihe des Fahrzeugs gesteuert, die mithilfe
des Herstellers, des Modells und des Bau- bzw. Erstzulassungsjahrs ermittelt
wird. Auf diese Weise wird im Interview nur nach Systemen gefragt, die optional
im Fahrzeug vorhanden sein kdnnten. Systeme, die serienmalig in der Baureihe
verbaut sind, werden nicht erfragt, sondern als ,vorhanden® gesetzt. Systeme,
die in einer Baureihe nicht angeboten und nicht nachgeristet werden kénnen,
werden ebenfalls nicht erfragt und als ,nicht vorhanden” gesetzt. Thematisch
sind die Systeme in folgende Bereiche gegliedert:

- Navigation und Fahrerinformation

- Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten
- Spur-, Midigkeits- und Sichterfassung

- Parkassistenten und Rundumsicht

- Passive Sicherheit und Kindersicherheit

- Lichtanlage

- Rettung und Unfalldaten

- Reifen

- FuRgangerschutz

Zusatzfragen zu Einstellungen und Erfahrungen mit Assistenzsystemen

- Zum Fragebogenende werden die eigenen Erfahrungen mit Assistenzsystemen
sowie Einstellungen gegentiiber Assistenzsystemen und automatisiertem Fahren
abgefragt.
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Relevante Merkmale fiir die Gewichtung
- Anzahl der Festnetz- und Mobilfunknummern, tber die der Haushalt bzw. die
Person erreichbar ist
- Bundesland, in dem die Teilnehmenden leben

2.5.4 Datenaufbereitung und Plausibilitdtspriifungen

Die Qualitat der erhobenen Ausstattungsdaten hat eine hohe Prioritat, sodass ne-
ben der bereits in Kapitel 2.1 beschriebenen Qualitatssicherung der Vorerfassungs-
liste eine eingehende Prifung der Pretestdaten auf Basis von 99 erfassten Fahr-
zeugen erfolgte.

Nach Abschluss der Befragung wurden die Daten fir die Auswertungen aufbereitet.
Dabei wurden die erhobenen Daten zunachst auf Vollstdndigkeit und Konsistenz
gepruft. AnschlieRend erfolgte eine Plausibilitdtsprifung fur die einzelnen Fahr-
zeugsicherheitssysteme anhand der ausgestatteten Baureihen, Fahrzeugsegmente
und des jeweiligen Erstzulassungsjahrs. Auffallige Modelle wurden nochmals an-
hand externer Datenquellen, wie z.B. dem ADAC Autokatalog, die bereits bei der
ausfuhrlichen Vorerfassung genutzt wurden, Uberpriift und gegebenenfalls korri-
giert.

Nach Maoglichkeit wurden weitere Quellen fir die Plausibilitdtsprifung herangezo-
gen. Da Studien zur Fahrzeugausstattung im benétigten Detailgrad nicht vorhanden
sind, sondern diese Daten vielmehr im Rahmen des Projektes ermittelt werden sol-
len, wird dabei auf unterschiedliche und begrenzte externe Daten zurlickgegriffen.
Eine wichtige Quelle sind die Vorschriften zur Typgenehmigung sowie zur Zulas-
sung von Neuwagen in Deutschland. Werden Sicherheitssysteme zur Vorausset-
zung fir die Typgenehmigung gemacht, wachst der Anteil dieser Systeme durch die
Neuzulassung neuer Modellreihen ab diesem Zeitpunkt kontinuierlich an. Wird ein
System Voraussetzung flr die Zulassung eines Fahrzeugs, steigt die Verbreitung
ab diesem Zeitpunkt bei allen Erstzulassungen auf 100 Prozent.

Eine weitere wichtige Quelle sind die Kriterien fur die Sicherheitsbewertung durch
Euro NCAP (The European New Car Assessment Programme), das mit seinen
Tests und Ratings eine wichtige Orientierung fiir Fahrzeugkauferinnen und Fahr-
zeugkaufer sowie Hersteller bietet. In das Rating werden neue Fahrzeugsicherheits-
systeme aufgenommen, sobald eine positive Sicherheitswirkung nachgewiesen ist.
Dabei fokussiert Euro NCAP auf Systeme, die dazu geeignet sind, die Sicherheit in
bekannten kritischen Situationen zu verbessern.

Haufig zielen die Kriterien fir die Euro NCAP Sicherheitsbewertung, die Typgeneh-
migung und Neuzulassung auf die gleichen Systeme ab. So wurde beispielsweise
das elektronische Stabilitdtsprogramm ESP seit 2009 in den Euro NCAP Sicher-
heitsbewertungen berticksichtigt, ab 2011 wurden Typgenehmigungen fir neue Mo-
delle EU-weit nur noch mit ESP-Ausstattung erteilt. Seit 2014 dirfen EU-weit nur
noch Neuwagen mit ESP zugelassen werden. Seit diesem Zeitpunkt ist ESP bei
den Neuzulassungen in Deutschland Standard und wird in der Euro NCAP Sicher-
heitsbewertung nicht mehr berlcksichtigt.

Ahnliches gilt auch fiir den Bremsassistenten. Neue Typgenehmigungen werden
seit 2009 nur noch fiur Modelle erteilt, die serienmafig mit diesem System
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ausgestattet sind. Seit 2011 gilt das auch fir Neufahrzeuge unabhangig von der
Typgenehmigung. Diese Regelungen werden bereits bei der Vorerfassung der
Fahrzeuge berucksichtigt.

Aber auch die Euro NCAP Sicherheitsbewertung allein hat eine Ausstrahlung auf
das Angebot der Hersteller. Denn diese sind in der Regel daran interessiert, mog-
lichst gute Sicherheitsbewertungen zu erhalten und orientieren sich deshalb an den
Tests und Testkriterien. Es kann also angenommen werden, dass Sicherheitssys-
teme an Bedeutung gewinnen, sobald sie in die Euro NCAP Tests aufgenommen
werden. Zu den testrelevanten Systemen gehoéren aktuell die Notbremssysteme
(seit 2014), Geschwindigkeits- und Abstandhaltesysteme (seit 2009 bzw. 2018) und
Systeme zum Spurhalten und Spurwechseln (seit 2014). Mit Blick auf die zuneh-
mende Automatisierung der Fahrfunktionen werden auch Systeme zur Uberwa-
chung der Fahrzeuginsassen testrelevant. Die Systemauswahl und die Tests wer-
den dabei kontinuierlich erweitert und aktualisiert, so dass Systeme, die als Stan-
dard betrachtet werden kdnnen und keine zusatzliche Differenzierung der Angebote
mehr erlauben, wieder herausgenommen und durch neue Systeme bzw. Weiterent-
wicklungen erganzt werden.

Diese Daten werden herangezogen, um die Verbreitung der Systeme zu Uberpri-
fen. In der Regel gibt es bereits eine gewisse Verbreitung der Systeme unter Neu-
wagen der Premiumsegmente, wenn sie in die Euro NCAP Sicherheitsbewertung
aufgenommen werden. Nach der Aufnahme diffundieren diese Systeme aber deut-
lich schneller in die Ubrigen Fahrzeugsegmente und erreichen relativ schnell eine
héhere Verbreitung. Die plausibilisierten und gewichteten Ergebnisse sind im Ta-
bellenband ausfuihrlich dokumentiert.

2.5.5 Gewichtung

Nach Abschluss der Erhebung wurden die Daten aufbereitet und gewichtet. Die Ge-
wichtung gleicht die Disproportionalitdten der Stichprobe aus, so dass die Grund-
gesamtheit der Personenkraftfahrzeuge in Deutschland abgebildet wird.

Betrachtet man alle 5.642 Fahrzeuge, zu denen die Ausstattung erhoben wurde,
stimmen die ungewichteten Verteilungen der Fahrzeuge nach Bundesland, Herstel-
lern, KBA-Segmenten und Erstzulassungsjahren bereits in hohem Maf mit den auf-
grund der bekannten Strukturdaten erwarteten Verteilungen tiberein. Die Gewich-
tung passt diese Verteilungen nur leicht an.

Um auch Ausstattungsanteile neuer und wenig verbreiteter Systeme in den Fahr-
zeugen maglichst zuverladssig schatzen zu kénnen, wurden in Haushalten mit meh-
reren Fahrzeugen potenziell besser ausgestattete Fahrzeuge bevorzugt ausge-
wahlt. Die ausgewahlten Fahrzeuge setzen sich dementsprechend aus neueren
und gréReren Fahrzeugen zusammen. Die Gewichtung gleicht diese Disproportio-
nalitaten in zwei Schritten aus:

1. Erstellung der Designgewichtung zum Ausgleich der Auswahlwahrscheinlich-
keiten fiir die Dual Frame-Stichprobe.

2. Kalibrierung der Designgewichte fur alle ausgewahlten Fahrzeuge
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1. Erstellung der Designgewichtung zum Ausgleich der Auswahlwahrschein-
lichkeiten fiir die Dual Frame-Stichprobe

Das Hauptziel der Designgewichtung ist der Ausgleich von Verzerrungen, die durch
das Stichprobendesign mit ungleichen Auswahlwahrscheinlichkeiten und durch se-
lektive Teilnahme bzw. Nichtteilnahme einzelner Haushalte und Personen entste-
hen.

In der aktuellen Erhebung bestand die Stichprobe aus netto 2.605 Online-Fallen
aus dem infas-ad-hoc-Panel sowie aus 3.037 telefonischen Fallen aus einer Dual
Frame-Stichprobe. Fir die Panelfalle war in diesem ersten Schritt keine studienspe-
zifische Gewichtung notwendig, da diese Falle bereits mit ihrem Panelgewicht in die
Kalibrierung eingingen. Dieses Panelgewicht umfasst den kalibrierten Gewich-
tungsfaktor aus der Befragung, in welcher der jeweilige Fall das erste Mal teilge-
nommen hat. Die Beschreibung der Zusammenfiihrung der Stichproben folgt weiter
unten.

Fur die Dual Frame-Stichprobe wurden Telefonnummern aus zwei Auswahlrahmen
gezogen, namlich aus der ,ADM-Auswahlgrundlage fir Telefonstichproben® (nur
Festnetz) und der ,ADM-Auswahlgrundlage fir Mobilfunkstichproben® (nur Mobil-
funk). Die beiden Stichproben lassen sich in Anlehnung an das von Gabler/Hader
vorgeschlagene Verfahren grundsatzlich so zusammenfiihren, dass die beiden
Auswahlwahrscheinlichkeiten (Wahrscheinlichkeit, dass eine Telefonnummer fir
die Festnetzstichprobe bzw. Mobilfunkstichprobe ausgewahit wird) addiert werden.
Die gemeinsame Auswahlwahrscheinlichkeit (in beiden Stichproben zu sein) kann
an dieser Stelle vernachlassigt werden, da diese bei bundesweiten Stichproben ext-
rem gering ist.

Bestimmender Faktor fir die Auswahlwahrscheinlichkeit eines Haushalts oder einer
Person ist die Anzahl der Festnetznummern sowie der Mobilfunknummern des
Haushalts bzw. der Person. Denn uber je mehr Nummern ein Haushalt bzw. eine
Person erreichbar ist, umso gréRer ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass dieser
Haushalt oder diese Person in die Stichprobe gelangen.

Im Unterschied zum urspriinglichen Verfahren nach Gabler/Hader (siehe oben) wur-
den dabei Modifikationen vorgenommen, die sich mittlerweile als Standard im Ar-
beitskreis Deutscher Markt- und Sozialforschungsinstitute e.V. (ADM) etabliert ha-
ben und die infas mafRgeblich mitentwickelt hat (vgl. ADM: 2012).

So wurde der Auswahlrahmen fiir Festnetz- und Mobilfunknummern um die jeweils
nicht existierenden sowie geschaftlichen und fur Fax genutzten Telefon-nummern
bereinigt. In einem weiteren Schritt erfolgte eine Proportionalisierung der Dual Use-
Anteile, also jener Haushalte bzw. Personen, die sowohl Gber Fest-netz als auch
Uber Mobilfunk erreichbar sind. Unter der Annahme, dass sowohl die Festnetzstich-
probe als auch die Mobilfunkstichprobe fiir sich in ihrer jeweiligen Zielgruppe repra-
sentativ ist und damit auch die Potenziale der Dual Use-Gruppe gleich sein missen,
wurden dabei gleiche Potenziale fur die Teilgruppe ,Festnetz und Mobil* hergestellt.

Das Designgewicht wurde anschlieRend Uber die Berechnung der inversen Aus-

wahlwahrscheinlichkeit bestimmt. Unter Verwendung der Gewichte lassen sich Po-
pulationswerte aus der Stichprobe erwartungstreu schatzen.
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Anschlieftend an die Designgewichtung wurde die Dual Frame-Stichprobe mit der
Panelstichprobe konvex zusammengefihrt. Ist die Voraussetzung erfillt, dass zwei
Stichproben vorliegen, die erwartungstreue Schatzungen fur den wahren Parameter
erlauben, dann ist jede Konvexkombination, d.h. die Berechnung von Konvexge-
wichten, die sich zur Gesamtheit summieren, der erwartungstreuen Schatzer eben-
falls erwartungstreu. Bei der Konvexgewichtung werden die urspriinglichen Aus-
gangsgewichte jeder Stichprobe mit einem beliebigen Faktor multipliziert, wobei die
Gewichte der Stichprobe 1 (Wiederholer) mit einem beliebigen Faktor a, die Ge-
wichte der Stichprobe 2 (temporare Ausfélle) mit 1-a multipliziert wird. Als Faktor
kann dabei auch die Fallzahl verwendet werden:

ny

a= und1— a = .
nit+n; N1+ n,

nz

Formel 1: Gewichtungsformel

Dies entspricht der einfachen Regel, die urspringlichen Gewichte mit dem Anteil
der jeweiligen Teilstichprobe am Gesamtstichprobenumfang zu multiplizieren.

Weisen die Gewichte allerdings eine starke Streuung auf, so kann dies zu einer
groRen Varianz der Schatzfunktionen fihren. Hier tritt eine, in der Statistik immer
wieder anzutreffende, Notwendigkeit der Abwagung zwischen Verzerrung und Va-
rianz auf: Die Gewichtung reduziert die Verzerrung, eine allzu groRe Steigerung der
Varianz durch die Gewichtung sollte allerdings auch vermieden werden. Um dem
vorzubeugen, wurden die beschriebenen Designgewichte nach der Zusammenfih-
rung mit den Panelféllen zur Vorbereitung des zweiten Gewichtungsschritts — der
Kalibrierung — getrimmt, das heil3t die Minimal- und Maximalwerte angepasst.

Die Unter- und Obergrenzen wurden dabei so gewahlt, dass die Trimmung keine
erheblichen Verénderungen der gewichteten Verteilungen bewirkte, gleichzeitig
aber die Gewichtungsfaktoren mit den héchsten und niedrigsten Werten gekappt
wurden. Die Designgewichte wurden am 5-Prozent- und am 95-Prozent-Perzentil
ihrer Verteilung getrimmt und anschlief3end reskaliert.

Das Ergebnis des ersten Gewichtungsschritts ist das Designgewicht, das die Aus-
wahlwahrscheinlichkeiten der ausgewahlten Haushalte ausgleicht. Das reskalierte
Designgewicht bildet das Eingangsgewicht fiir die Kalibrierung im zweiten Gewich-
tungsschritt.

Beispiel:

Ein Haushalt mit zwei Telefonanschliissen hat eine doppelt so hohe Wahrschein-
lichkeit, in die Stichprobe zu gelangen, wie ein Haushalt mit nur einer Telefonnum-
mer. Dieser Haushalt erhélt das Designgewicht mit dem Wert 0,5.

2. Kalibrierung der Designgewichte fiir ausgewahite Fahrzeuge anhand
externer Strukturdaten

Im zweiten Gewichtungsschritt erfolgt die Kalibrierung der Daten anhand externer
Strukturdaten des Kraftfahrt-Bundesamts (KBA) und des Statistischen Bundesamts.
Dabei erfolgt eine Angleichung der prozentualen Verteilungen relevanter Merkmale
in der Stichprobe an die bekannten Verteilungen der Grundgesamtheit. Die Fallzahl
wird dabei auf den Stichprobenumfang normiert. Durch die Anpassung der Rander
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werden systematische oder zuféllige Ausfélle, die Ublicherweise innerhalb von
Stichprobenerhebungen auftreten, fir die bei der Kalibrierung verwendeten Variab-
len ausgeglichen. Mithilfe der kalibrierten Eingangsgewichte erhalt man valide
Schatzer fir die Grundgesamtheit aller Pkw in Deutschland.

Verwendet wurde der Pkw-Bestand aller ab 1990 zugelassenen Fahrzeuge nach
Segmenten und Herstellern und Erstzulassungsjahr (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt:
2023, 2024). Zusatzlich wurde die Verteilung der Pkw nach Bundeslandern verwen-
det, die die Statistischen Amter des Bundes und der Lander veréffentlichen (2023).

Die verwendeten KBA-Strukturdaten beschreiben die Verteilung der Fahrzeuge
nach Segmenten, Herstellern, Modellreihen und Erstzulassungsjahren fur alle Pkw,
die in Deutschland seit 1990 zugelassen wurden mit Stand 1. Januar 2023. Diese
Verteilungen sind Uber die Zeit relativ stabil, so dass Verschiebungen zwischen den
Segmenten und den Anteilen einzelner Hersteller zwischen dem 1. Januar 2023
und dem Zeitpunkt der Befragung vernachlassigt werden kénnen. Um auch Fahr-
zeuge berlcksichtigen zu kdnnen, die 2024 erstmals zugelassen wurden, wurde
der Fahrzeugbestand auf Basis der vorliegenden Zeitreihe und einer Abschatzung
der 2024 zugelassenen Fahrzeuge fortgeschrieben.

Fir die Kalibrierung wurden die Daten so angeordnet, dass alle Haushalte mit ihrem
ausgewahlten Fahrzeug ein einzelnes Record im Datensatz bilden. Jedes dieser
Fahrzeuge erhalt das getrimmte und reskalierte Designgewicht seines Haushalts
als Eingangsgewicht fur die Kalibrierung.

Jedes Record enthalt folgende Merkmale:

- Hersteller des Fahrzeugs (34 Kategorien)
- Modell des Fahrzeugs (geht nicht als Strukturmerkmal in die Gewichtung ein)

- KBA-Segment des Fahrzeugs (10 Kategorien) sowie Erstzulassung der Fahr-
zeuge innerhalb der KBA-Segmente

- Bundesland, in dem der Haushalt lebt (16 Kategorien)
- Erstzulassung des Fahrzeugs

- getrimmtes und reskaliertes Designgewicht

Der Vergleich der Strukturdaten mit den ungewichteten Daten aller 7.046 Fahr-
zeuge in den befragten Haushalten (d.h. aller in den befragten Haushalten vorhan-
denen Pkw) zeigt bereits eine hohe Ubereinstimmung. Die notwendige Kalibrierung
der Eingangsgewichte ist minimal.

Die Kalibrierung der Designgewichte erfolgte mittels IPF (iterative proportional fit-
ting). Um dieses Verfahren anwenden zu kdnnen, muss fir alle Records im Daten-
satz jedes der relevanten Merkmale einen giiltigen Wert besitzen. Dazu wurde eine
zusatzliche neutrale Kategorie definiert, in der Fahrzeuge enthalten sind, die vor
1990 zugelassen wurden oder zu denen einzelne Werte fehlen. Die Eingangsge-
wichte dieser neutralen Kategorie wurden bei der Kalibrierung unverandert tUber-
nommen. Nach der Kalibrierung besitzt jedes Fahrzeug sein eigenes spezifisches
Gewicht.
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Beispiel:

Insgesamt wurden unter den 5.642 Fahrzeugen 271 Fahrzeuge der oberen Mittel-
klasse bzw. Oberklasse aufgenommen. Das entspricht einem ungewichteten Anteil
von 4,8 Prozent. Dieser Anteil wird durch die Gewichtung auf 4,4 angepasst.

2.5.6 Statistische Zuverlassigkeit

Die Zuverlassigkeit und Genauigkeit der Ergebnisse hangen bei Befragungen von
verschiedenen Faktoren ab. In der empirischen Forschung werden drei Giitekrite-
rien als Anspriiche an Messungen bzw. Untersuchungen beschrieben: Die Messung
eines Merkmals soll méglichst genau erfolgen (Gutekriterium Reliabilitat). Das Mes-
sergebnis muss unabhangig davon sein, wer die Messung durchfuhrt (Gutekriterium
Objektivitat). Es muss sichergestellt sein, dass das Messinstrument das Richtige
misst (Gutekriterium Validitat). Diese Anforderungen erfiillt das beschriebene Un-
tersuchungsdesign, indem alle potenziellen Pkw-Nutzerinnen und -Nutzer der
Grundgesamtheit durch den Einsatz von Zufallsstichproben einbezogen sind, die
Abfrage der Fahrzeugausstattung leicht verstandlich erfolgt, die Befragung fur die
Teilnehmenden maoglichst kurzgehalten und die potenziell zutreffende Fahrzeug-
ausstattung vorab mittels der Vorerfassung ermittelt wird, so dass auch die Belas-
tung der Teilnehmenden gering ausfallt.

Neben der Gite der Messung ist der Stichprobenumfang ein entscheidender Faktor
zur Bewertung der Zuverlassigkeit der Ergebnisse. Der Stichprobenumfang wurde
so gewahlt, dass anhand der untersuchten Pkw mit hoher statistischer Sicherheit
die tatsachliche Verbreitung von Fahrzeugsicherheitssystemen im Fahrzeugbe-
stand bestimmt werden kann. Um die statistische Sicherheit der Schatzung auszu-
drticken, werden Ublicherweise Konfidenzintervalle verwendet. Sie beschreiben ei-
nen Wertebereich, der bei einer theoretisch unendlichen Wiederholung eines Zu-
fallsexperiments (unserer Untersuchung) mit einer gewissen Haufigkeit (dem Kon-
fidenzniveau) den tatsachlichen Wert einschliet. Ublicherweise wird ein Konfidenz-
niveau von 95 Prozent verwendet. Das bedeutet, dass bei einer unendlichen Wie-
derholung der Untersuchung 95 Prozent der ermittelten Konfidenzintervalle den tat-
sachlichen Wert beinhalten.

Die Grolie des Konfidenzintervalls hangt vom Umfang der Stichprobe, dem erwar-
teten Anteilswert und der Standardabweichung des geschatzten Parameters ab. Die
Konfidenzintervalle verkleinern sich mit zunehmender StichprobengréRe und sind
grundsatzlich am gréten, wenn die Anteilswerte etwa halftig verteilt sind. Das be-
deutet, dass besonders kleine bzw. gro3e Anteile mit gro3erer statistischer Sicher-
heit geschatzt werden kénnen.

Der Umfang der Gesamtstichprobe wurde so gewahlt, dass die Anteile der mit ei-
nem Sicherheitssystem ausgestatteten Pkw maoglichst zuverlassig — also mit mog-
lichst kleinem Konfidenzintervall — geschatzt werden kénnen. Fir die Gesamtstich-
probe sind die Konfidenzintervalle fiir die verschiedenen Sicherheitssysteme maxi-
mal plus/minus funf Prozentpunkte grof3, fur die Mehrheit der Systeme sind sie deut-
lich kleiner.

Betrachtet man indes die Ergebnisse fir Teilstichproben, wie einzelne Fahr-

zeugsegmente, vergroRern sich die Konfidenzintervalle und unterschiedliche Mess-
werte missen einen erheblich groReren Abstand voneinander aufweisen, um auf
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signifikante Unterschiede hinzuweisen. Das ist vor allem bei Vergleichen von Er-
gebnissen fiir einzelne Fahrzeugsegmente und die Interpretation mdglicher Veran-
derungen im Zeitvergleich wichtig. Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, sind insbe-
sondere die absoluten, ungewichteten Fallzahlen fur das Segment der Sportwagen
mit nur 45 Interviews als sehr klein zu betrachten, und die Resultate fir diese Teil-
gruppe daher nur sehr zurlickhaltend zu interpretieren.

Fahrzeugsegment absolute Fallzahl in der
Befragung (n)

Minis 268
Kleinwagen 775
Kompaktklasse 1.444
Mittelklasse 830
Obere Mittelklasse/Oberklasse 271
Gelandewagen/SUV 1.204
Mehrzweckfahrzeuge/Vans 805
Sportwagen 45

Tabelle 5 Ungewichtete Fallzahlen pro Fahrzeugsegment

Einen Uberblick tiber die Giite der beiden Teilstichproben, der Dual Frame Telefon-
stichprobe und die infas-ad-hoc-Onlinebefragung, enthalt der Anhang 2 mit einem
Methodenvergleich anhand zentraler Stichprobenparameter.

Zusatzlich wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass ein geschatzter Anteil von
0 Prozent nicht so zu interpretieren ist, dass das System in keinem Pkw vorhanden
ist. Systeme mit einem geschatzten Anteil von 0 Prozent kénnen in einzelnen Fahr-
zeugen vorhanden sein. Der geschatzte Anteil liegt lediglich bei unter 0,5 Prozent,
so dass sich rechnerisch der Wert 0 Prozent ergibt. Flir geschatzte Anteile von 100
Prozent gilt dieselbe Einschrankung bei der Interpretation. Sie verweisen auf rech-
nerische Anteile von 99,5 Prozent und mehr und ergeben damit gerundet 100 Pro-
zent. Das schlief3t nicht aus, dass es in dem sehr umfangreichen Pkw-Bestand ein-
zelne Fahrzeuge gibt, die nicht mit einem solchen System ausgestattet sind.
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3 Ergebnisse der Studie: Ausstattung der
Pkw mit Sicherheitssystemen

Bevor im Folgenden die Verbreitung der ausgewahlten Fahrzeugsicherheitssys-
teme auf Basis der quantitativen Befragung der Fahrzeugnutzerinnen und -nutzer
ausfiihrlich dargestellt wird, soll zunachst ein Uberblick fiir alle 62 beriicksichtigten
Fahrzeugsicherheitssysteme gegeben werden. Die ausgewahlten Systeme wurden
dazu entlang ihrer Funktionsbereiche sortiert, die auch Basis fiurr die Abfolge bei der
Befragung waren. Die folgende Tabelle zeigt den Anteil der mit dem jeweiligen Sys-
tem ausgestatteten Fahrzeuge zusammen mit dem sich daraus ergebenen Rang in
der Sortierung der haufigsten Sicherheitssysteme.

Systemgruppe und System Anteil Rang

* Sicherheitssysteme, deren Verbreitung ausgestatteter |unter den

im Folgenden detailliert beschrieben wird. Fahrzeuge haufigsten
in Prozent Systemen

Navigation und Fahrerinformation

fest eingebautes oder mobiles Navigationsgerat 85 7
Geschwindigkeitswarner 26 25
Pausenempfehlung 29 20
Head up Display 7 45
Verkehrsschildererkennung 27 23
Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten

Bremsassistent 90
Fahrdynamik ESP* 94
Ausweichassistent™ 6 47
Auffahrwarner* 23 28
Multikollisionsbremse* 19 32
Notbremssystem bis 30 km/h* 28 21
Notbremssystem tber 30 km/h* 17 34
Notbremssystem Fullverkehr* 22 29
Links-Abbiegeassistent* 6 48
Kollisionswarner* 33 17
Kreuzungsassistent* 6 49

Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme

Tempomat* 61 12
Speed Limiter oder Geschwindigkeitsbegrenzer* 38 14
ACC (Tempomat & Abstandshalter)* 22 30
erweiterter ACC* 12 41
Stauassistent® 6 50

Tabelle 6  Verbreitung der Fahrzeugsicherheitssysteme
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Systemgruppe und System
* Sicherheitssysteme, deren Verbreitung
im Folgenden detailliert beschrieben wird.

Anteil

ausgestatteter

Fahrzeuge
in Prozent

Rang
unter den
haufigsten
Systemen

Spurhalte- bzw. Spurwechselassistenzsysteme

Spurwechselwarner* 17 35
Toterwinkelwarner* 24 27
Spurverlassenswarner* 25 26
Spurwechselassistent* 5 52
Spurhalteassistent*® 21 31
Lenkassistent* 10 42
automatischer Spurwechselassistent* 3 55
Parkassistenten und Rundumsicht

Einparkhilfe 62 11
Ruckfahrassistent 14 39
Ruckfahrkamera 33 18
Parkassistent/Parkpilot (zusammen) 16 36
360°-Kamera 6 51
Ausstiegswarner 2 56
Passive Sicherheit

Front-Airbags flr Fahrer- und Beifahrerseite* 99 1
Seitenairbags fur Fahrer- und Beifahrerseite® 97 2
Gurtstraffer* 93 4
Seat Belt Reminder* 92 5
Kopfairbags™ 78 8
aktive Kopfstitzen 36 15
Knieairbags flir Fahrer- und Beifahrerseite* 30 19
Vorkonditionierung (Pre-Safe)* 15 38
Beltbag* 0 61
Abschaltfunktion des Beifahrerairbags (Key

Switch) — nur Fahrzeuge, in denen zumindest ge-

legentlich Kinder mitgenommen werden (daher in

Rangverteilung nicht beriicksichtigt) 84

Tabelle 6 Fortsetzung
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Systemgruppe und System Anteil Rang
* Sicherheitssysteme, deren Verbreitung ausgestatteter |unter den
im Folgenden detailliert beschrieben wird. Fahrzeuge haufigsten
in Prozent Systemen
Lichtanlage
Tagfahrleuchte* 67 10
Dammerungsautomatik® 44 13
adaptives Bremslicht 34 16
dynamisches Kurvenlicht* 16 37
statisches Abbiegelicht* 18 33
Fernlichtassistent* 27 24
dynamische Lichtverteilung* 14 40
situationsadaptive Lichtverteilung* 7 46
Spotlight 2 57
fest eingebautes Nachtsichtgerat 1 58
Rettung und Unfalldaten
Notrufsystem 28 22
Emergency Assist 4 53
Reifen
Reifendruckkontrollsystem 67 9
FuBgéangerschutz
aufstellbare Fronthaube* 9 43
Window- bzw. Auen-Airbag* 0 62
Kombinierte Systeme
Autobahnassistent 9 44
Baustellenassistent 4 54
Uberholassistent 1 59
Autobahnassistent (Level 3) 0 60

Tabelle 6 Fortsetzung

Die detaillierten Ergebnisse aller 62 berlicksichtigten Fahrzeugsicherheitssysteme
sind im separat vorliegenden Tabellenband (zweiter Zwischenbericht) ausfuhrlich
dokumentiert.

Die im Folgenden genauer zu beschreibende Fahrzeugausstattung mit ausgewahl-
ten Fahrzeugsicherheitssystemen orientiert sich ebenfalls an den Funktionsberei-
chen der Systeme. In Kapitel 3.2 wird die Ausstattung mit Automatisierungssyste-
men vertieft betrachtet und im letzten Kapitel werden einige Hintergriinde zur Fahr-
zeuganschaffung der Befragten beleuchtet.

50 BASt / M 358



3.1 Ausstattung der Fahrzeuge mit ausgewahlten Fahrzeug-

sicherheitssystemen in den KBA-Fahrzeugsegmenten

Die Ergebnisse der Befragung werden nachfolgend fir ausgewahlte Systeme in sie-
ben Funktionsbereichen fir die KBA-Fahrzeugsegmente dargestellt. Dabei werden
Systeme zur Fahrzeugbeleuchtung, Geschwindigkeitsregelung, Spurhalte- und
Spurwechselsysteme, die elektronische Fahrdynamikregelung ESP, automatische
Brems- und Warnsysteme sowie passive Systeme zum Schutz der Insassen und
FulRganger differenziert. Die Reihenfolge bei der Ergebnisdarstellung orientiert sich
am Verbreitungsgrad der Systeme. Es werden zunachst die Fahrzeugsicherheits-
systeme vorgestellt, die in die haufigsten Funktionsbereiche gehoéren.

Um die Fahrzeugausstattung in die KBA-Fahrzeugsegmente einordnen zu kénnen,
soll zu Beginn ein Uberblick zu ihren Anteilen am Fahrzeugbestand, dem durch-
schnittlichen Fahrzeugalter sowie dem Anteil der neueren Fahrzeuge innerhalb der
Segmente gegeben werden.

Insgesamt werden die Ergebnisse fiir acht Fahrzeugsegmente differenziert darge-
stellt. Kleinere Segmente werden zusammengefasst. Die meisten Fahrzeuge in
Deutschland sind der Kompaktklasse (23 Prozent), den Gelandewagen/SUV (19
Prozent) und den Kleinwagen (18 Prozent) zuzuordnen. Fahrzeuge aus der Klasse
der Minis und der oberen Mittel- und Oberklasse sind mit einem Anteil von sieben
bzw. vier Prozent seltener. Das kleinste KBA-Segment sind die Sportwagen (2 Pro-
zent). Aufgrund der geringen Fallzahl (n = 45) in diesem Segment, werden die Pro-
zentwerte zwar ausgewiesen, aber im Folgenden nicht interpretiert (siehe dazu Ka-
pitel 2.5.6).

Anteile in den Durchschnittsalter ~ Anteil Fahrzeuge, Angabenin Prozent
KBA-Segmenten* der Fahrzeuge die maximal zwei 2ue/len: ) .
) . analytische Variable gebildet aus
in Jahren Jahre alt sind Hersteller und Modellangaben
. bzw. dem Jahr der Erstzulassung
Mini 7 10 12 *nach Kraftfahrt-Bundesamt
(2024b)
Mittelklasse - 12 12 14
obere Mittelklasse/ 4 12 16
Oberklasse
Geléndewagen/ 19 6 31
Suv
Mehrzweck- 10 10 10
fahrzeug/Van
Sportwagen _ 2 16 8
Bild6 Ubersicht Fahrzeugsegmente und Fahrzeugalter
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Die durchschnittlich jliingsten Fahrzeuge sind mit rund sechs Jahren im Segment
der Gelandewagen/SUVs zu finden. Dort ist fast jedes dritte Fahrzeug jinger als
zwei Jahre. Dies spiegelt auch den in Kapitel 1.2 beschriebenen stark wachsenden
Bestand in diesem Segment wider. In den Ubrigen Segmenten liegt dieser Anteil
zwischen acht und 16 Prozent und damit deutlich niedriger. Die Details kdnnen Bild
6 entnommen werden.

Um die Lesbarkeit der Ergebnisse zu erhéhen, wurden die Ausstattungsgrade in
den folgenden Abbildungen mit einem Farbschema versehen, das vier Kategorien
umfasst. Sind weniger als 30 Prozent der Fahrzeuge einer Gruppe mit einem Fahr-
zeugsicherheitssystem ausgestattet, bleibt der Hintergrund weif3. Sind zwischen 30
und 49 Prozent der Fahrzeuge mit einem Fahrzeugsicherheitssystem ausgestattet,
ist der Hintergrund hellblau eingefarbt. Ein mittlerer Blauton signalisiert Ausstat-
tungsanteile eines Systems, die zwischen 50 und 69 Prozent liegen. Dunkle Blau-
téne markieren Ausstattungsraten fir Fahrzeugsicherheitssysteme, die Uber 70
Prozent liegen. Dieses Farbschema ist fir alle Bilder identisch, sodass es auch ei-
nen einfachen Vergleich zwischen einzelnen Systemen und Fahrzeugsegmenten
erlaubt.

311 Fahrzeugausstattung mit passiven Sicherheitssystemen

Einige der sogenannten passiven Fahrzeugsicherheitssysteme gehoéren de facto
zur Standardausstattung der Fahrzeuge. Die passiven Systeme sollen die Unfallfol-
gen fiir die Beteiligten so weit wie mdglich abmildern. Im Gegensatz zu den aktiven
Sicherheitssystemen informieren oder warnen sie die Fahrerin bzw. den Fahrer
nicht tber mdgliche Gefahren. Sie greifen auch nicht in die Fahrzeugfihrung ein.
Im Falle eines Unfalls I6sen sie automatisch aus, um die Beteiligten bestmdglich vor
den Folgen des Aufpralls zu schiitzen.

Frontairbags |Seitenairbags |Kopfairbags |Vorkondi- Knieairbags |Beltbag Seat Belt Gurtstraffer
fiir Fahrer flir Fahrer tionierung flir Fahrer Reminder
bzw. bzw. Beifahrer (Pre-Safe) oder
Beifahrer Beifahrer

Gesamt

2013 3 - -

2015 5 12 0"

2017 7 15 0*

2019 10 22 0*

2021 11 26 0*

2023 15 30 0*

Segmente 2023

Minis 0" 20 0"

Kleinwagen 2 12 0*

Kompaktklasse 11 36 0"

Mittelklasse 20 38 0"

obere Mittelklasse/Oberklasse 49 48 0*

Geldndewagen/SUV 25 40 0*

Mehrzweckfahrzeuge/Vans 12 24 0*

Sportwagen 40 17 0*

Ausstattungsanteile in Prozent, [J unter 30 Prozent [ 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M iber 70 Prozent

*Wert kleiner als 0,5 Prozent

Bild 7 Fahrzeugausstattung mit passiven Systemen zum Insassenschutz
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Neben Sicherheitsgurten sind Airbags bekannte und weitverbreite Vertreter dieser
Gruppe (Bild 7). Sie schiitzen die Beteiligten durch den explosionsartigen Aufbau
eines Luftkissens in Bereichen mit besonders hoher Verletzungsgefahr. 99 Prozent
der Fahrzeuge in Deutschland sind mit einem Frontairbag ausgestattet. Wurden zu-
nachst vor allem Frontairbags flr die Fahrerinnen und Fahrer angeboten, weitete
sich das Angebot auch auf Beifahrerinnen bzw. Beifahrer aus. So auch Seitenair-
bags, die in der Sitzseite platziert sind, und Kopfairbags angeboten, die im Autodach
untergebracht sind. Neben den Frontairbags erreichen auch die Seitenairbags (97
Prozent) inzwischen eine sehr hohe Marktdurchdringung. Bei den Frontairbags ist
die Ausstattung in allen Fahrzeugsegmenten etwa auf gleichem Niveau, bei den
Seitenairbags liegen vor allem die Minis mit 89 Prozent noch etwas unter dem
Durchschnitt.

Der Anteil der Kopfairbags wuchs seit 2021 um vier Prozentpunkte an, was vor al-
lem an der starkeren Durchsetzung in den kleineren Fahrzeugsegmenten liegt. Re-
cherchen im Rahmen der Pilotstudie 2015 ergaben, dass einige Hersteller abwei-
chende Definitionen von Kopfairbags verwenden und mitunter Kopf-Thorax-Airbags
als Kopfairbags bezeichnen, die jedoch technisch wie Seitenairbags verbaut sind.
Obwohl die Angaben zu diesem Sicherheitssystem mit einer gréReren Unsicherheit
behaftet sind, kann festgestellt werden, dass die Ausstattung von Fahrzeugen der
Mittelklasse, der oberen Mittel- und Oberklasse sowie von Gelandewagen/SUVs
neun bis 14 Prozentpunkte Uber dem Durchschnitt liegt, wahrend die Ausstattung
bei Minis und Kleinwagen trotz der zunehmenden Verbreitung noch 21 bzw. 12 Pro-
zentpunkte unter dem Durchschnitt liegt. Knieairbags haben sich in der oberen Mit-
telklasse/Oberklasse bei knapp zwei von flinf der Fahrzeuge durchgesetzt, liegen
damit aber deutlich hinter den anderen Airbag-Ausstattungsraten. Der 2012 von
Daimler eingefiihrte Beltbag wird lediglich in Gelandewagen/SUVs sowie in der obe-
ren Mittelklasse/Oberklasse angeboten und spielt fir den Gesamtmarkt keine Rolle.
Deutlich zugenommen hat seit 2013 die Verbreitung von Seat Belt Remindern (plus
25 Prozentpunkte). Diese haben sich mittlerweile in allen Fahrzeugklassen durch-
gesetzt. Gurtstraffer erreichen 2023 eine Marktdurchdringung von 93 Prozent — wo-
mit allerdings kein Anstieg im Vergleich zu 2021 zu verzeichnen ist. Sie finden sich
in allen Fahrzeugklassen auf ahnlich hohem Niveau.

Im Vergleich zu den gangigen Airbags ist die Ausstattung mit einer Vorkonditionie-
rung, die bei einem drohenden Zusammenstol} verschiedene MaRnahmen einleitet,
um die Sitzposition der Insassen zu optimieren und diese bestmdglich zu schitzen,
gering. Insgesamt sind 15 Prozent aller Fahrzeuge mit einem solchen System aus-
gestattet, was einen Anstieg von 4 Prozentpunkten im Vergleich zu 2021 bedeutet.
Auch hier wird der Klassenunterschied sichtbar: Fast jedes zweite Fahrzeug der
oberen Mittel- und Oberklasse ist mit einem solchen System ausgestattet. Vor allem
bei den Minis und Kleinwagen ist die Vorkonditionierung weiterhin sehr selten. Ins-
gesamt kann festgestellt werden, dass insbesondere die passiven Fahrzeugsicher-
heitssysteme Front- und Seitenairbags, Seat Belt Reminder und Gurtstraffer grund-
satzlich zur de facto Standardausstattung bei Fahrzeugen in Deutschland gehdren.

Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse sind grof3tenteils mit mehreren dieser
Systeme zum Schutz der Insassinnen und Insassen ausgestattet und damit in der
Lage, diese besser vor Verletzungen durch mogliche Unfélle zu schitzen. Neben
Systemen, die die Personen im Fahrzeug selbst schitzen, gibt es jedoch auch
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Systeme, die auf den Schutz der anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
zielen.

Die Ausstattung mit einer aufstellbaren Fronthaube betragt neun Prozent und liegt
damit nur leicht iber dem 2021er Niveau. Bei einem Anprall einer Ful3géngerin bzw.
eines Fulgangers mit Erstkontakt im Detektionsbereich hebt sich die aufstellbare
Fronthaube automatisch an und vergréRert damit den Deformationsweg der Haube
zu harten Motorhaubenunterbaustrukturen mit hohem Verletzungspotenzial. Der
Zuwachs dieser Systeme ist vor allem in der oberen Mittel- und Oberklasse sehr
deutlich. Lag der Anteil 2015 noch bei 16 Prozent, sind mittlerweile 55 Prozent der
Fahrzeuge in diesem Segment mit einem solchen System ausgestattet. In der Mit-
telklasse und bei den Gelandewagen/SUVs sind inzwischen 14 bzw. elf Prozent mit
solchen Systemen ausgestattet. Die Bedingungen fir eine starkere Marktdurchdrin-
gung dieser Systeme sind insofern gegeben, dass Euro NCAP Ful3ganger-Kopfan-
pralltests mit aufgestellter Haube ermdglicht, wenn der Fahrzeughersteller nachwei-
sen kann, dass die Haube im Falle einer FuRgangerkollision aufgestellt wird, bevor
der Kopf der FuRgangerin bzw. des FuRgangers auftrifft. Auch der Gesetzgeber
erlaubt Fuligdngerkomponententests mit aufgestellter Fronthaube unter bestimm-
ten Voraussetzungen (Bild 8).

Aufstellbare |Window- bzw.
Fronthaube |AuBenairbag
Gesamt
2013 2 0"
2015 2 0*
2017 4 0*
2019 7 0
2021 8 0*
2023 9 0"
Segmente 2023
Minis 0"
Kleinwagen 0* 0"
Kompaktklasse 12 1
Mittelklasse 14 0"
obere Mittelklasse/Oberklasse 2
Geldndewagen/SUV 11 1
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 1 0"
Sportwagen 0* 0*
Ausstattungsanteile in Prozent, [J unter 30 Prozent [ 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M iiber 70 Prozent

*Wert kleiner als 0,5 Prozent

Bild 8 Fahrzeugausstattung mit Systemen zum FuBgédngerschutz

Ein anderes System, das die Folgen eines FuRgangeranpralls reduzieren soll, sind
AuRenairbags. Bei einem Unfall wird damit ein Luftpolster erzeugt, das die A-Saule
und den hinteren Bereich der Motorhaube (den Windlauf) bedeckt. Dieses System
ist momentan allerdings in allen Fahrzeugsegmenten so selten vertreten, dass sich
insgesamt rechnerisch der Wert 0 ergibt. Allein bei der Aufschliisselung noch Seg-
menten lassen sich Fahrzeuge mit Window- bzw. Aufenairbag finden: In der Kom-
paktklasse sowie im Segment Gelandewagen/ SUV sind jeweils ein Prozent sowie
in der oberen Mittel- und Oberklasse zwei Prozent der Fahrzeuge mit diesem Airbag
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ausgestattet. Der Umstand, dass die Ausstattung insgesamt so gering ist, ist be-
achtlich, denn im Euro NCAP Bewertungsverfahren wird der Ful3gangerschutz be-
rucksichtigt. Dieser unterteilt sich in den Schutz vor Kopfaufprall, Aufprall im oberen
Beinbereich und Aufprall im unteren Beinbereich. Vor allem der Schutz bei einem
Kopfaufprall (StoR auf Ubergangsbereich oder A-Saule) kann durch AuBenairbags
verbessert werden, wodurch diese Aulienairbags positiv in die Euro NCAP Bewer-
tung einflief3en.

3.1.2 Fahrzeugausstattung mit dem elektronischen Stabilitatsprogramm
(ESP)

Die Fahrdynamikregelung, auch elektronisches Stabilitdtsprogramm (ESP) ge-
nannt, gehort zu den intervenierenden Systemen zur Risikovermeidung. In instabi-
len Fahrsituationen bremst es automatisch einzelne Rader ab, um dem Ausbrechen
des Fahrzeugs vorzubeugen. Besonders in engen Kurven und bei hohen Geschwin-
digkeiten gleicht es Fahrfehler aus und minimiert das Unfallrisiko. Inzwischen sind
94 Prozent der Pkw in Deutschland mit diesem System ausgestattet und es erreicht
in allen Fahrzeugsegmenten Anteile von knapp 90 Prozent oder mehr. 2009 hat das
Parlament der Europaischen Union beschlossen, dass ab 2011 fir den europai-
schen Binnenmarkt nur noch Fahrzeugmodelle zugelassen werden, die mit ESP
ausgestattet sind. Aufgrund dieses Beschlusses kann erwartet werden, dass die
jetzt schon hohe Ausstattung sich konsequent weiter erhdhen und in der Zukunft
eine Vollausstattung erreichen wird. Auf Segmentebene zeigt sich dies vor allem
deutlich in den kleineren Fahrzeugklassen. Waren 2015 noch gut die Halfte aller
Minis mit einem ESP ausgestattet, sind es 2023 bereits knapp neun von zehn. Bei
Gelandewagen/SUVs, Fahrzeugen der Ober- und Mittelklasse sowie der Kompakt-
klasse und Vans gehort ESP mit einer Ausstattungsrate von mindestens 94 Prozent
bereits jetzt weitestgehend zum Standard.

mit ESP ohne ESP

Gesamt
2013
2015
2017
2019
2021
2023

Segmente 2023
Minis

Kleinwagen

Kompaktklasse
Mittelklasse
obere Mittelklasse/Oberklasse

Gelandewagen/SUV

Mehrzweckfahrzeuge/ Vans

Sportwagen

Ausstattungsanteile in Prozent, [ unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M Uber 70 Prozent
an 100 Prozent fehlende: keine Angabe

Bild9 Fahrzeugausstattung mit Elektronischem Stabilititsprogramm
(ESP)
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313 Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Fahrzeugbeleuchtung

Bei den Fahrzeugsicherheitssystemen zur Fahrzeugbeleuchtung handelt es sich
um Systeme, die die Fahrerin oder den Fahrer bei der Fahraufgabe unterstiitzen
und zur Verbesserung des Verkehrsablaufs dienen.

Am weitesten verbreitet sind spezielle Tagfahrleuchten, mit denen mittlerweile rund
zwei von drei der Fahrzeuge ausgestattet sind. Sie sind an der Fahrzeugvorderseite
angebracht und beleuchten das Fahrzeug, wenn das Abblend- oder Fernlicht aus-
geschaltet ist. Die starke Zunahme ist darauf zuriickzufiihren, dass neue Fahrzeug-
modelle seit Februar 2011 laut einer EU-Richtlinie mit einem Tagfahrlicht ausge-
stattet sein mussen. In Zukunft ist demnach von einer flachendeckenden Verbrei-
tung auszugehen.

spezielle Tag- |automatische [Dammerungs-|Kurven- bzw.
fahrleuchte |Licht- automatik Abbiegelicht
einstellung
Gesamt U_nter _automatlscher
Lichteinstellung sind folgende
2013 21 6 17 13 Systeme zusammengefasst:
2015 29 9 23 15 — Fernlichtassistent
2017 26 12 27 20 - Dynamlsche nghtvenellung
— Situationsadaptive
2019 17 34 24 Lichtverteilung
2021 6 22 39 26
2023 6 27 44 27
Segmente 2023
Minis
Kleinwagen
Kompaktklasse

Mittelklasse
obere Mittelklasse/Oberklasse

Gelandewagen/SUV

35
2 43 10

Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 24

Sportwagen

Ausstattungsanteile in Prozent [] unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent B 50-69 Prozent M {iber 70 Prozent

Bild 10 Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Fahrzeugbeleuchtung

Nachdem die Dammerungsautomatik zwischen 2013 und 2021 bereits um 22 Pro-
zentpunkte stieg, haben 2023 schon 44 Prozent der Fahrzeuge eine Dammerungs-
automatik. Diese schaltet je nach Helligkeit der Umgebung das normale Abblend-
licht automatisch ein und aus. Eine automatische Lichteinstellung, zu der hier die
Systeme Fernlichtassistent sowie die dynamische oder situationsadaptive Lichtver-
teilung zusammengefasst werden, ist dagegen nur in 27 Prozent der Fahrzeuge
vorhanden. Doch auch hier istim Vergleich zu 2021 ein Anstieg von 5 Prozentpunk-
ten zu beobachten. Ein Fernlichtassistent schaltet das Fernlicht automatisch je nach
Bedarf ein und wieder aus. Eine dynamische Lichtverteilung verhindert, dass an-
dere Fahrzeudfiihrer geblendet werden, indem die Leuchtweite der Scheinwerfer
dynamisch angepasst wird. Eine situationsadaptive Lichtverteilung passt das Licht
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dagegen den entsprechenden Lichtverhaltnissen und dem aktuellen Umfeld an.
Uber spezielle Kurven- und Abbiegelichter (ein dynamisches Kurvenlicht oder ein
statisches Abbiegelicht), die den Bereich von Kurven zusatzlich ausleuchten, wenn
das Fern- oder Abblendlicht eingeschaltet ist, verfigt mittlerweile rund ein Viertel
aller Fahrzeuge.

Im Hinblick auf die genannten Systeme der Fahrzeugbeleuchtung ist die Ausstat-
tung in den Segmenten Gelandewagen/SUVs und der oberen Mittelklasse/Ober-
klasse am hochsten. Doch auch in der Mittel- und Kompaktklasse hat die Verbrei-
tung dieser Systeme in den letzten beiden Jahren weiter zugenommen. Die Zu-
nahme in Fahrzeugen aus diesen Segmenten legt den Schluss nahe, dass die neu-
zugelassenen Fahrzeuge, auch neben den gesetzlich vorgeschriebenen Tagfahr-
leuchten, lichttechnisch hochwertiger ausgestattet sind und tber eine vergleichs-
weise grolRe Zahl der relevanten Sicherheitssysteme verfiigen.

Die Unterschiede in der Ausstattung mit Lichtsystemen zwischen den einzelnen
Segmenten sind trotz des insgesamt positiven Trends sehr deutlich. Gerade im Be-
reich der DAmmerungsautomatik, der automatischen Lichteinstellung und Kurven-
bzw. Abbiegelichtern liegen die Minis und Kleinwagen immer noch deutlich unter
dem Durchschnitt, wahrend gréRere Fahrzeuge deutlich haufiger mit einem solchen
System ausgestattet sind. In diesen Segmenten ist der Anstieg der Ausstattung
Uber die Jahre besonders beachtlich. Mehr als 40 Prozent der Fahrzeuge der obe-
ren Mittel- und Oberklasse sowie der SUVs sind mit einem Kurven- oder Abbiege-
licht ausgestattet, wahrend Minis praktisch nicht Gber dieses System verfiigen. Die
Dammerungsautomatik setzt sich zunehmend in der Mittel- und Kompaktklasse
durch, sodass eine weitere stete Zunahme dieses Systems zu erwarten ist. Mittler-
weile werden Xenonlicht oder LED Scheinwerfer auch in kleinen Fahrzeugklassen
angeboten. Sofern solche Scheinwerfer verbaut sind, sind Systeme wie Damme-
rungsautomatik oder die automatische Lichteinstellung serienmafig vorhanden.

314 Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Geschwindigkeitsregelung

Das bekannteste und weitverbreitetste System zur Geschwindigkeitsregelung ist
der Tempomat. Aktuell sind 61 Prozent der Pkw in Deutschland damit ausgestattet
— eine Steigerung von zwei Prozentpunkten im Vergleich zu 2021. Der Tempomat
halt eine von der Fahrerin bzw. dem Fahrer eingestellte Geschwindigkeit bis sie
bzw. er bremst oder beschleunigt. Fahrende kénnen sich ganz auf die Lenkung des
Fahrzeugs konzentrieren und kénnen nicht versehentlich zu schnell fahren. Ahnli-
che Funktionen haben auch der Geschwindigkeitsbegrenzer und das sogenannte
Adaptive Cruise Control (ACC), die ebenfalls in Bild 11 dargestellt sind. Der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer verhindert das Uberschreiten einer von der Fahrerin oder
vom Fahrer eingestellten Geschwindigkeit. Innerhalb des definierten Geschwindig-
keitsbereichs regelt — anders als beim Tempomat — die Fahrerin bzw. der Fahrer
die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit aber selbst. ACC geht hingegen einen
Schritt Glber den Tempomat hinaus und achtet zusatzlich auf vorausfahrende Fahr-
zeuge. Fahrt das Fahrzeug bei aktiviertem ACC nah an ein vorausfahrendes Fahr-
zeug heran, bremst das System automatisch ab und halt den notwendigen Sicher-
heitsabstand. Ist die vorausliegende Fahrbahn wieder frei, beschleunigt das System
erneut auf die eingestellte Geschwindigkeit. Das erweiterte ACC berlcksichtigt ne-
ben dem Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug auch die erlaubte Hochstge-
schwindigkeit sowie Kurven und passt die Geschwindigkeit automatisch an. Der
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Stauassistent regelt in niedrigen Geschwindigkeitsbereichen die Geschwindigkeit,
den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug sowie die Lenkung.

Tempomat Geschwindig- Adaptive Cruise |erweiterter ACC- |Stauassistent
keitsbegrenzer  [Controll (ACC) Tempomat plus
Abstandshalter,
Geschwindig-
keitsanpassung
Gesamt
2013 35 14 3 0"
2015 43 17 5 1
2017 48 23 8 2 2
2019 29 11 3
2021 36 17 8 5
2023 38 22 12 6
Segmente 2023
Minis 26 27 2 1 1
Kleinwagen 44 30 7 3 1
Kompaktklasse 29 20 11 4
Mittelklasse 39 31 16 10
obere Mittelklasse/Oberklasse 8 47 25 18
Geldndewagen/SUV 8 43 26 13
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 31 13 5 1
Sportwagen 49 22 9 5 3
fusstattungsanteile in Prozent, [J unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M iiber 70 Prozent
*Wert kleiner als 0,5 Prozent

Bild 11 Fahrzeugausstattung mit Systemen zur Geschwindigkeitsregelung

Wahrend der Geschwindigkeitsbegrenzer bereits in 38 Prozent der Fahrzeuge zu
finden ist, ist ein ACC vergleichsweise selten (22 Prozent). Nur 12 Prozent der Fahr-
zeuge sind mit einem erweiterten ACC und sechs Prozent mit einem Stauassisten-
ten ausgestattet. Erneut wird der Klassenunterschied deutlich. Die héchsten Aus-
stattungsraten erreichen die Systeme zur Geschwindigkeitsregelung in Fahrzeugen
der oberen Mittel- und Oberklasse sowie Gelandewagen/SUV. Das Segment der
Minis und der Kleinwagen weist die geringsten Ausstattungsraten auf. Die unter-
schiedliche Marktdurchdringung des Geschwindigkeitsbegrenzers und ACC kann
auf verschiedene Grinde zurlckzufiihren sein. Wahrend ein Geschwindigkeitsbe-
grenzer vergleichsweise einfach und giinstig einzubauen ist und zuséatzlich Punkte
bei Euro NCAP erhalt, wird das ACC dort nicht berlcksichtigt und benétigt relativ
teure Sensorik. Die gleiche Sensorik wird jedoch auch fiir andere Euro-NCAP-rele-
vanten Systeme an Bord verwendet, sodass dies moglicherweise in Zukunft ver-
starkt einen positiven Einfluss auf die Marktdurchdringung vom ACC haben kénnte.
Entwicklungen in diese Richtung lassen sich aus den Ergebnissen bereits ablesen.

Die zunehmende Ausstattung der Fahrzeuge mit Systemen zur Geschwindigkeits-
begrenzung oder -regelung ist insofern ein gutes Signal fir die Verkehrssicherheit,
als dass 11 Prozent der Unféalle mit Personenschaden auf einem Fehlverhalten der
Fahrerin bzw. des Fahrers bezlglich der vorgeschriebenen Geschwindigkeit beru-
hen (Statistisches Bundesamt: 2023). Das ist immerhin ein Prozentpunkt weniger
als 2022. Auch die Tatsache, dass der Anteil der Ausstattung unter neueren Fahr-
zeugen hoher ist, ist vor diesem Hintergrund positiv zu bewerten.
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3.1.5 Fahrzeugausstattung mit automatischen Brems- und Warnsyste-
men

Auf Bild 12 sind die Ausstattungsraten der Fahrzeuge mit Brems- und Warnsyste-
men dargestellt. Die beiden Warnsysteme Auffahr- und Kollisionswarner werten die
Informationen zum vorausliegenden Fahrbereich aus und signalisieren der Fahrerin
bzw. dem Fahrer, wenn sich ein anderes Fahrzeug (Auffahrwarner) oder auch eine
Person (Kollisionswarner) in diesem Bereich befindet und der Sicherheitsabstand
zu gering ist. Die intervenierenden Bremssysteme gehen darlber hinaus und leiten
automatische Fahrzeugbremsungen ein, sobald eine Kollision mit einem Hindernis
droht. Die Multikollisionsbremse wird nach einer ersten Kollision aktiv, bringt das
Fahrzeug automatisch zum Stehen und beugt damit Sekundarkollisionen vor. Die
Notbremssysteme gibt es fiir zwei Geschwindigkeitsbereiche (bis 30 km/h und Uber
30 km/h). Sie I6sen eine Notbremsung aus, sobald ein Frontalzusammenstol3 droht.
Das Notbremssystem Fullverkehr ist ein neueres System, welches eine besondere
Erkennung von FulRgangerinnen bzw. FuRgangern und Fahrradern hat. Der Kreu-
zungsassistent beachtet zusatzlich auch Hindernisse im Bereich kreuzender Fahr-
spuren. Bei dieser Erhebung neu aufgenommene Systeme sind der (Links-) Abbie-
geassistent, der bei einem drohenden Zusammenstol3 mit entgegenkommendem
Verkehr automatisch abbremst und der Ausweichassistent, der in kritischen Situa-
tionen hilft, das Fahrzeug um ein Hindernis herum zu lenken.

Auffahr- Kollisions- | Multi- Notbrems- |Notbrems- |Notbrems- |Kreuzungs- |(Links-) Ausweich-
warner warner kollisions-  |system bis |system Uiber |system FuB- |assistent  |Abbiege- assistent
bremse 30km/h 30 km/h ganger assistent

Gesamt

2013 2 1 2 1 1 - 0* - -
2015 4 4 4 4 2 1 0" - -
2017 6 9 8 7 3 3 o* - -
2019 12 18 13 15 9 9 2 2 3
2021 18 25 17 22 12 16 3 4 4
2023 23 33 19 28 17 22 6 6 6
Segmente 2023

Minis 4 7 0" 6 5 6 0* 0" 1
Kleinwagen 12 21 8 19 10 14 1 1 0"
Kompaktklasse 19 26 31 24 10 16 4 5 8
Mittelklasse 29 35 22 29 19 23 5 5 12
obere Mittelklasse/Oberklasse 41 49 19 38 39 36 15 9 20
Gelandewagen/SUV 44 28 37 13 15 9
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 17 28 13 25 11 13 5 7 3
Sportwagen 11 9 7 9 2 9 0* 0* 0"

Ausstattungsanteile in Prozent,
*Wert kleiner als 0,5 Prozent [J unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent B 50-69 Prozent M (ber 70 Prozent

Bild 12 Fahrzeugausstattung mit automatischen Brems- und
Warnsystemen

Die Verbreitung all dieser Systeme ist noch verhaltnismaRig gering, jedoch lassen
sich Uber die Jahre kontinuierliche Anstiege in der Marktdurchdringung bei fast allen
Systemen beobachten. Beim Auffahrwarner und Kollisionswarner liegt die Verbrei-
tung mittlerweile in der oberen Mittelklasse/Oberklasse bei Giber 40 Prozent. Gelan-
dewagen/SUVs kommen hinsichtlich der Ausstattung mit Auffahrwarnern auf 44
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Prozent. Bei der Ausstattung mit dem Kollisionswarner erreicht dieses Segment so-
gar 61 Prozent. Dieser erfahrt aber auch unter der Mittelklasse sowie der oberen
Mittel- und Oberklasse inzwischen eine gréliere Verbreitung (35 bzw. 49 Prozent).
Die Multikollisionsbremse hat sich vor allem in der Kompaktklasse durchgesetzt —
fast ein Drittel der Fahrzeuge ist damit ausgestattet. Hintergrund fiir diesen hohen
Anteil in der Kompaktklasse ist die Entscheidung von Volkswagen, den Golf ab dem
Baujahr 2012 serienmaflig mit diesem System auszustatten. Aber auch unter den
hdheren Fahrzeugsegmenten hat sich der Anteil etwas erhoht.

Die Verbreitung der Notbremssysteme bei einer Geschwindigkeit bis zu 30 km/h
sowie bei Uber 30 km/h hat sich ebenfalls erhoht und erreicht mittlerweile Anteile
von 28 bzw. 17 Prozent. Auffallig ist hier ein Anstieg um elf Prozentpunkte auf 54
Prozent im Segment SUV/ Gelandewagen. Der Anstieg mag damit zusammenhan-
gen, dass City-Notbremssysteme seit 2022 bei der Typzulassung Pflicht sind. Der
Kreuzungsassistent, (Links-) Abbiegeassistent und Ausweichassistent weisen mit
jeweils sechs Prozent die geringste Verbreitung unter allen Fahrzeugen auf und
werden auch hauptsachlich in der oberen Mittel- und Oberklasse sowie in Gelande-
wagen/ SUV verbaut. Minis und Kleinwagen liegen bei allen Brems- und Warnsys-
temen deutlich unter dem Durchschnitt. Obwohl die Bremssysteme gerne in der
Werbung der Autobauer beworben werden, liegen sie in der Marktdurchdringung
bislang deutlich hinter anderen Sicherheitssystemen zurtick — und dies trotz der Be-
ricksichtigung von Notbremssystemen von niedrigen und hohen Geschwindigkei-
ten bei Euro NCAP.

3.1.6 Fahrzeugausstattung mit Spurwechselsystemen

Spurwechselsysteme zielen darauf ab, méglichen Kollisionen beim Wechseln von
Fahrspuren vorzubeugen. Die warnenden Systeme Totwinkel- und Spurwechsel-
warner signalisieren der Fahrerin oder dem Fahrer, wenn sich andere Fahrzeuge
im schlecht einsehbaren hinteren Seitenbereich des Fahrzeugs, dem sogenannten
toten Winkel, befinden. Der Totwinkelwarner warnt die Fahrerin oder den Fahrer
immer, sobald sich ein anderes Fahrzeug in diesem Bereich befindet. Der Spur-
wechselwarner signalisiert dies nur, wenn die Fahrerin bzw. der Fahrer durch das
Setzen des Blinkers einen Spurwechsel ankindigt. Spurwechselassistenten geho-
ren zu den intervenierenden Systemen und verhindern den Wechsel von Fahrspu-
ren, wenn die Gefahr eines ZusammenstofRes mit einem anderen Fahrzeug besteht,
oder Ubernehmen den Spurwechsel automatisch. Der Spurverlassenswarner warnt
die Fahrerin oder den Fahrer, wenn das Fahrzeug ohne Setzen des Blinkers die
Spur verlasst. Der Spurhalteassistent nimmt in dieser Situation einen korrigierenden
Lenkeingriff vor. Ein weiteres noch relativ neues System ist der Lenkassistent, der
das Fahrzeug automatisch in der Mitte der Fahrbahn halt.

Die Verbreitung dieser Systeme nimmt stetig zu und liegt aktuell bei bis zu 25 Pro-
zent. Generell sind bei Fahrzeugen der Mittelklasse, der oberen Mittel- und Ober-
klasse sowie bei den Gelandewagen/SUVs die héchsten Anteile und auch relativ
hohe weitere Zuwéachse festzustellen. Lag die Verbreitung beim Totwinkelwarner
2021 noch bei 38 Prozent im Segment der Gelandewagen und SUVs, betragt die
Verbreitung 2023 48 Prozent. Auch die Ausstattung mit einem Spurverlassenswar-
ner ist in diesem Segment um 12 Prozentpunkte auf 53 Prozent gestiegen.
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Der Spurhalteassistent ist 2023 in rund jedem flinften Fahrzeug verbaut. Dieser An-
stieg um sieben Prozentpunkte kann darauf zuriickzufiihren sein, dass gemaf EU-
Verordnung 2019/2144 Pkw und leichte Nutzfahrzeuge, deren Typgenehmigung
nach dem 5. Juli 2022 erfolgt, mit einem Notfall-Spurhalteassistent ausgestattet sein
mussen.

Toterwinkel- |Spurwechsel- [Spurwechsel- |automatischer [Spurhalte- Spur- Lenk-
warner warner assistent Spurwechsel- |assistent verlassens-  |assistent
assistent warner

Gesamt

2013 1 1 0* - 0* 1 -

2015 2 2 1 - 1 3 0*

2017 5 4 1 - 4 4 1

2019 14 7 2 0* 8 7 3

2021 20 13 3 0" 14 18 6

2023 24 17 5 3 21 25 10
Segmente 2023

Minis 3 1 0" 0" 5 6 1
Kleinwagen 12 8 1 0* 11 13 3
Kompaktklasse 24 15 4 3 19 21

Mittelklasse 27 22 8 5 25 29 13

obere Mittelklasse/Oberklasse 39 34 21 14 34 37 20
Geldndewagen/SUV 48 38 9 7 46 23
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 16 9 2 1 10 14 5
Sportwagen 13 8 0* 0" 10 19 3

Hinweis zum deutlichen Anstieg beim Spurverlassenswarner: Die Plausibilisierung der Systeme wurde 2021 angepasst. Der Spurverlassens-
warner wurde als vorhanden gewertet, wenn ein Spurhalteassistent, Lenkassistent oder automatischer Spurwechselassistent vorhanden war.
In der Aufbereitung 2019 wurde lediglich die Abhangigkeit zwischen automatischem Spurwechselassistent und dem Spurverlassenswarner
berticksichtigt. Durch diese Anderung féllt der Anstieg deutlicher aus.
Ausstattungsanteile in Prozent, (] unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent W tiber 70 Prozent
*Wert kleiner als 0,5 Prozent

Bild 13 Fahrzeugausstattung mit Spurwechselsystemen
3.1.7 Durchschnittliche Fahrzeugausstattung mit Sicherheitssystemen

Bild 14 fasst die im Bericht bisher separat ausgewiesenen Ergebnisse noch einmal
zusammen. Dazu wurde eine Auswahl von 23 Systemen der in Kapitel 3.1 beschrie-
benen Fahrzeugsicherheitssysteme herangezogen. Fir die Auswahl dieser 23 Sys-
teme wurden alle sicherheitsrelevanten Systeme bericksichtigt, die nicht durch
technische Systemabhangigkeiten auf altere oder andere Systeme reduzierbar
sind. Technische Systemabhéangigkeiten umfassen Weiterentwicklungen bestehen-
der Systeme oder das Zusammenspiel mehrerer Systeme. Systeme wie das erwei-
terte Adaptive Cruise Control (ACC), das auf mehreren anderen Systemen aufbaut,
wurden daher nicht separat gezahlt. Stattdessen wurde nur das grundlegende Sys-
tem, wie etwa der Tempomat, beriicksichtigt (siehe dazu auch Kapitel 2.1). So
wurde sichergestellt, dass keine Systeme doppelt erfasst und ausschlie3lich eigen-
standige Sicherheitssysteme gezahlt wurden.
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gesamt @ 106

Minis 7,2

Kleinwagen 8,4

Kompaktklasse 10,4

Mittelklasse 11,1

obere Mittelklasse/
Oberklasse

Gelandewagen/SUV 4,1

Mehrzweckfahrzeuge/Vans 9,6

Sportwagen 8,2

0 5 10 15 20

Mittelwert,

durchschnittliche Anzahl ausgewahlter
Sicherheitssysteme im Fahrzeug
Minimum: 0, Maximum: 23
beriicksichtigte Systeme:

— Frontairbags
— Seitenairbags
— Kopfairbags
— Khnieairbag
— Beltbag
— Seat Belt Reminder
— Gurtstraffer
— Vorkonditionierung (Pre-Safe)
— aufstellbare Fronthaube
— Window- bzw. Auenairbag
- ESP
— Auffahrwarner
— Multikollisionsbremse
— Notbremssystem
(City oder Full Speed)
— Kollisionswarner
— Tempomat
- Geschwindigkeitsbegrenzer
— Totwinkelwarner
— Spurverlassenswarner
— Tagfahrleuchten
— Dammerungsautomatik
— Kurven- bzw. Abbiegelicht
— automatische Lichteinstellung

Bild 14 Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewahlten Fahrzeugsicher-

heitssystemen nach Segmenten

Es flieRen die folgenden 23 Systeme in die Berechnung ein:

- Frontairbags,

- Seitenairbags,

- Kopfairbags,

- Knieairbags,

- Beltbag,

- Seat Belt Reminder,

- Gurtstraffer,

- Vorkonditionierung (Pre-Safe),
- aufstellbare Fronthaube,

- Window- bzw. AuRenairbag,

- ESP,

- Auffahrwarner,

- Multikollisionsbremse,

- Notbremssystem (City oder Full Speed),
- Kollisionswarner,

- Tempomat,

- Geschwindigkeitsbegrenzer,

- Totwinkelwarner,

- Spurverlassenswarner,

- spezielle Tagfahrleuchten,

- Dammerungsautomatik

- Kurven- oder Abbiegelicht (mindestens eines der beiden Systeme) und
- automatische Lichteinstellung.
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Die in Bild 14 und den Abbildungen im Kapitel 3.2 dargestellten Mittelwerte stellen
die mittlere Ausstattungsquote der ausgewahlten Systeme dar. Andere Fahrzeug-
sicherheitssysteme, die ebenso in den Pkw verbaut sein kdnnen (Gesamtlbersicht
siehe Tabelle 3), wurden in diese Betrachtung nicht mit einbezogen.

Der Durchschnitt der Fahrzeuge ist mit knapp elf Systemen weit von der Maximal-
zahl 23 entfernt. 506 Fahrzeuge der Stichprobe erreichen einen Wert von mindes-
tens 20. Das entspricht gewichtet etwa zehn Prozent des Fahrzeugbestands. Dabei
handelt es sich zu rund 70 Prozent um Fahrzeuge der Mittelklasse, der oberen Mit-
tel- und Oberklasse und um Gelandewagen/SUVs.

15 Fahrzeuge der Stichprobe sind mit keinem dieser 23 Systeme ausgestattet. Da-
bei handelt es sich fast ausschlieRlich um altere Fahrzeuge, die vor 1996 zugelas-
sen wurden. Aus Marktsicht handelt es sich bei den ausgewahlten Fahrzeugsicher-
heitssystemen insgesamt eher um relativ neue und seltene Systeme. Eine Aus-
nahme stellen dabei die Airbags, Gurtstraffer und Seatbelt-Reminder, das ESP, die
Tagfahrleuchten und der Tempomat dar, die wie bereits gezeigt, eher zur Standard-
ausstattung in Fahrzeugen gehdéren oder sich dahin entwickeln.

Insgesamt ist die Ausstattung der Fahrzeuge mit diesen 23 Systemen von durch-
schnittlich 9,8 Systemen im Jahr 2021 auf durchschnittlich 10,6 Systeme 2023 deut-
lich gestiegen. Minis und Kleinwagen haben mit durchschnittlich sieben bzw. acht
Systemen etwas weniger davon an Bord. Gelandewagen/SUVs und Fahrzeuge der
oberen Mittelklasse/Oberklasse sind mit 14 dieser Systeme Uberdurchschnittlich gut
ausgestattet. Auch die Mittelklassefahrzeuge liegen mit knapp 11 Systemen Uber
dem Durchschnitt. Diese Betrachtungsweise wird in Kapitel 3.3 erneut aufgegriffen,
um einige interessante Ergebnisse der Fahrzeugausstattung im Zusammenhang
mit Nutzung und Einstellungen zu Fahrzeugsicherheitssystemen aufzuzeigen.

3.2 Ausstattung der Fahrzeuge mit ausgewahlten Fahrzeug-
sicherheitssystemen nach Nutzungsmustern

Die Auswertungen der Ergebnisse haben gezeigt, dass einige Fahrzeugsicherheits-
systeme eine geringe Verbreitung haben und dass sich die Ausstattung der Fahr-
zeuge zwischen den KBA-Segmenten teilweise deutlich unterscheidet. Im Folgen-
den sollen einige interessante Unterschiede in der Fahrzeugausstattung der in Ka-
pitel 3.1 beschriebenen Systeme in Abhangigkeit von den Nutzungsmustern vorge-
stellt werden. Dazu wird die gleiche Auswahl von 23 Sicherheitssystemen herange-
zogen, die auch die Basis fir die Auswertungen zur durchschnittlichen Fahrzeug-
ausstattung nach Fahrzeugsegmenten zum Abschluss des Kapitels 3.1 bildete.

Das folgende Bild zeigt die durchschnittliche Fahrzeugausstattung in Abhangigkeit
von der Jahresfahrleistung sowie der Nutzungshaufigkeit. Sie offenbart einen relativ
deutlichen Zusammenhang zwischen Nutzungsintensitat und Ausstattung. Fahr-
zeuge, die mehr als 20 Tausend Kilometer pro Jahr gefahren werden, verfigen mit
durchschnittlich 13 Sicherheitssystemen tber deutlich mehr Systeme als der Durch-
schnitt. Fahrzeuge, die weniger als funftausend Kilometer pro Jahr gefahren wer-
den, verfigen mit durchschnittlich rund acht Sicherheitssystemen Uber rund zwei
Systeme weniger als der Durchschnitt.
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gesamt

Jahresfahrleistung

bis 5.000 km

5.000 bis 20.000 km

20.000 bis 50.000 km

mehr als 50.000 km
Nutzungshaufigkeit

(fast) taglich

an 1 bis 3 Tagen wochentlich
an 1 bis 3 Tagen monatlich

seltener als monatlich

® 056

10,9

13

12,5

8,0

4,8

10

20

Mittelwert,

durchschnittliche Anzahl ausgewahlter
Sicherheitssysteme im Fahrzeug
Minimum: 0, Maximum: 23
beriicksichtigte Systeme:

— Frontairbags
— Seitenairbags
— Kopfairbags
— Khnieairbag
— Beltbag
— Seat Belt Reminder
— Gurtstraffer
— Vorkonditionierung (Pre-Safe)
— aufstellbare Fronthaube
— Window- bzw. AuRRenairbag
- ESP
— Auffahrwarner
— Multikollisionsbremse
— Notbremssystem
(City oder Full Speed)
— Kollisionswarner
— Tempomat
— Geschwindigkeitsbegrenzer
— Totwinkelwarner
— Spurverlassenswarner
— Tagfahrleuchten
— Dammerungsautomatik
— Kurven- bzw. Abbiegelicht
— automatische Lichteinstellung

Bild 15 Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewahlten Fahrzeugsicher-
heitssystemen nach Nutzung

Annlich sieht das Ergebnis nach Nutzungshaufigkeit aus. Fahrzeuge, die (fast) tag-
lich genutzt werden, sind mit durchschnittlich knapp 12 Systemen etwas besser
ausgestattet. Fahrzeuge, die seltener als wdchentlich genutzt werden, sind insge-
samt unterdurchschnittlich ausgestattet. Betrachtet man die Art der hauptsachlich
zuruckgelegten Strecken und die Ergebnisse in der folgenden Abbildung, zeigt sich
ein ahnliches — wenn auch nicht so stark ausgepragtes Bild. Fahrzeuge, die eher
kiirzere Strecken in der Stadt zurlicklegen, verfligen durchschnittlich tber etwas
weniger Sicherheitssysteme als Fahrzeuge, die eher langere Strecken zurlicklegen
oder solche, die sowohl I&ngere als auch kiirzere Strecken zurlicklegen.
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gesamt

Nutzungsprofil

hauptsachlich kirzere
Strecken in der Stadt

hauptsachlich kirzere
Strecken Uber Land

hauptsachlich kirzere
Strecken sowohl in der
Stadt als auch tber Land

hauptsachlich langere
Strecken

sowohl langere als auch
kiirzere Strecken

® 1056

9,7

10,0

10,1

10

20

Mittelwert,

durchschnittliche Anzahl ausgewanhiter
Sicherheitssysteme im Fahrzeug
Minimum: 0, Maximum: 23
berticksichtigte Systeme:

— Frontairbags
— Seitenairbags
— Kopfairbags
— Knieairbag
— Beltbag
— Seat Belt Reminder
— Gurtstraffer
— Vorkonditionierung (Pre-Safe)
— aufstellbare Fronthaube
— Window- bzw. AuRBenairbag
- ESP
— Auffahrwarner
— Multikollisionsbremse
— Notbremssystem
(City oder Full Speed)
— Kollisionswarner
— Tempomat
— Geschwindigkeitsbegrenzer
— Totwinkelwarner
— Spurverlassenswarner
— Tagfahrleuchten
— Dammerungsautomatik
— Kurven- bzw. Abbiegelicht
— automatische Lichteinstellung

Bild 16 Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewahlten Fahrzeugsicher-
heitssystemen nach Art der gefahrenen Strecken

Bild 17 unten zeigt den durchschnittlichen Ausstattungsgrad in Abhangigkeit von
der Erstzulassung des Fahrzeugs und der Zulassung als Privat- bzw. Dienstwagen.
Grundsatzlich wird deutlich, dass jingere Fahrzeuge besonders gut ausgestattet
sind — Fahrzeuge die 2023 oder 2024 zugelassen wurden mit im Schnitt knapp 18
dieser Systeme — und die Anzahl der im Fahrzeug vorhandenen Systeme mit dem
Fahrzeugalter kontinuierlich sinkt. Fahrzeuge, die vor 1999 zugelassen wurden,
sind oftmals nur mit zwei bis drei dieser Systeme ausgestattet. Der Front- und der
Seitenairbag gehdéren in der Regel zur Ausstattung auch dieser alteren Fahrzeuge.

Dienstwagen sind haufig jungere Fahrzeuge und mit fast 16 dieser Fahrzeugsicher-
heitssysteme ausgestattet wahrend Privatwagen mit durchschnittlich knapp sechs
Systemen weniger versehen sind. Wird ein Fahrzeug hauptsachlich von einem
Mann genutzt, ist es tendenziell mit etwas mehr der ausgewahlten 23 Systeme aus-
gestattet als ein Fahrzeug, das hauptsachlich von einer Frau genutzt wird.

Unterschiedliche Ausstattungen fallen auch entlang des Alters der Hauptnutzenden
auf. Die meisten Sicherheitssysteme sind in Fahrzeugen enthalten, die hauptsach-
lich von einer Person im Alter zwischen 30 und 69 Jahren genutzt werden (durch-
schnittlich rund 11 Systeme pro Pkw). Im Mittel nutzt diese Gruppe eher neuere
Pkw und der Anteil der maximal 2 Jahre alten Fahrzeuge liegt bei 16 Prozent. So-
wohl die jingeren als auch die alteren Hauptnutzerinnen und Hauptnutzer von Fahr-
zeugen fahren durchschnittlich etwas altere Fahrzeuge mit etwas weniger Sicher-
heitssystemen. Die Pkw von jungen Erwachsenen bis 29 Jahre sowie von Haupt-
nutzenden ab 80 Jahren sind im Mittel mit rund neun Sicherheitssystemen ausge-
stattet.
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Mittelwert,
gesamt . 10,6 durchschnittliche Anzahl ausgewahlter
Sicherheitssysteme im Fahrzeug
Erstzulassung Minimum: 0, Maximum: 23
2023 bis 2024 17, beriicksichtigte Systeme:
2021 bis 2022 16,3 - Frontairbags
. — Seitenairbags
2019 bis 2020 14,6 — Kopfairbags
2017 bis 2018 18,6 ~ Knieairbag
— Beltbag
2014 bis 2016 10,7 — Seat Belt Reminder
\ ] — Gurtstraffer
2009 bis 2013 8,4 — Vorkonditionierung (Pre-Safe)
2004 bis 2008 6,0 — aufstellbare Fronthaube
. — Window- bzw. AulRenairbag
1999 bis 2003 4.8 _ ESP
— Auffahrwarner
vor 1999 2.7 — Multikollisionsbremse
Zulassung als ... - Notbremssystem (City oder Full
. Speed)
Dienstwagen 15,8 — Kollisionswarner
Privatwagen 10,1 ~ Tempomat
i — Geschwindigkeitsbegrenzer
Hauptnutzer ist ... — Totwinkelwarner
. — Spurverlassenswarner
méannlich 1.2 — Tagfahrleuchten
weiblich 97 - Dammerungsautomatik
T — Kurven- bzw. Abbiegelicht
10 15 20 | - automatische Lichteinstellung

Bild 17 Durchschnittliche Ausstattung mit ausgewahlten Fahrzeugsicher-
heitssystemen nach Erstzulassung und Art der Zulassung

Noch deutlichere Unterschiede zeigen sich bei der Anzahl verfligbarer Systeme pro
Fahrzeug in Abhangigkeit von der Selbsteinschatzung des verfligbaren Haushalts-
einkommens. Diese wurde anhand von finf Kategorien abgefragt, in die sich die
Teilnehmenden selbst einordnen konnten:

- sehr viel weniger als das, was sie zum Leben brauchen,
- etwas weniger,

- ungefahr das, was sie zum Leben brauchen,

- etwas mehr oder

- sehr viel mehr als das, was sie zum Leben brauchen.

Die durchschnittliche Anzahl Sicherheitssysteme pro Fahrzeug variiert zwischen
diesen funf Gruppen. In Haushalten mit ,sehr viel weniger® und ,etwas weniger* sind
die Fahrzeuge im Schnitt mit knapp unter neun Sicherheitssystemen ausgestattet
und in Haushalten mit ,ungefahr dem, was sie zum Leben brauchen® sind es knapp
zehn Systeme pro Pkw. In Haushalten mit ,mehr” und ,sehr viel mehr als sie zum
Leben brauchen® liegen die durchschnittlichen Pkw-Ausstattungen deutlich Gber
dem Durchschnittswert und erreichen elf bzw. knapp 13 Systeme pro Pkw. Die
oberste Einkommensgruppe verfiigt zudem Uber die neusten Fahrzeuge. Hier ist
ein Viertel der Fahrzeuge maximal 2 Jahre alt. Damit wiederholt sich auch bei dieser
Betrachtung der Zusammenhang zwischen Fahrzeugsicherheitsausstattung und
Fahrzeugalter, der in Bild 17 verdeutlicht wird.

Die Ergebnisse zeigen, dass es sich bei den 23 ausgewahlten Systemen zum Teil
um eher seltene Fahrzeugsicherheitssysteme handelt. Die Verteilung unterscheidet
sich nach Fahrzeugsegmenten (vergleiche Kapitel 3.1), nach Jahresfahrleistung,
Nutzungshaufigkeit, Art der zuriickgelegten Strecken, Alter des Fahrzeugs,
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Zulassungsart und in geringerem Male auch nach Geschlecht der oder des Haupt-
nutzenden. Die Sicherheitsausstattung und damit die Verteilung der Sicherheitsrisi-
ken variiert nach Fahrzeugsegment, Fahrzeugalter und nach Fahrzeugnutzung. Da
die Anzahl der Fahrzeugsicherheitssysteme bei neueren Autos gréRer ist als bei
alteren, ist davon auszugehen, dass die Ausstattung insgesamt in den nachsten
Jahren weiter steigt. Dieser Trend konnte bereits Uber die Erhebungen der vergan-
genen Jahre beobachtet werden. Das wird vor allem in Fahrzeugsegmenten zu se-
hen sein, die durch eine hohe Zahl von Neuzulassungen gekennzeichnet sind: Die
Gelandewagen/SUVs haben bei den betrachteten Systemen die obere Mittel-
klasse/Oberklasse in den Ausstattungsraten als traditionelles Premiumsegment ab-
gelost.

3.3 Fahrzeugausstattung nach Automatisierungslevel

Wie die Ergebnisse zur Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen bis
hierhin zeigen, sind insbesondere aktuellere Fahrzeugmodelle zunehmend mit Sys-
temen ausgestattet, welche die Fahrerin bzw. den Fahrer aktiv bei der Fahrzeug-
kontrolle, insbesondere in kritischen Situationen, unterstitzen und so die Zahl der
Verkehrsunfalle sowie die Schwere der Unfallauswirkungen begrenzen. Mit der Er-
neuerung der Fahrzeugflotte und hohen Neuzulassungszahlen in den oberen Seg-
menten wie bspw. den Gelandewagen/SUVs wird die Verbreitung dieser Systeme
in den nachsten Jahren tendenziell weiter steigen.

Wirkweise A Wirkweise B Wirkweise C
Level 0 |Leve| 1 |Leve| 2 |Leve| 3
Gesamt
2023 o | 2 | o N
Segmente 2023
Minis 1 0"
Kleinwagen 3 0
Kompaktklasse 8 0"
Mittelklasse 17 0"
obere Mittelklasse/Oberklasse 27 0*
Gelandewagen/SUV 27 0"
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 5 0
Sportwagen 3 0

Fahrzeuge, die mit mindestens einem System bzw. einer Systemkombination der entsprechenden Kategorie ausgestattet sind.
— Level 0 beinhaltet Pkw, die nicht mit Systemen des Level 1 oder hoher ausgestattet sind

— Level 1 beinhaltet Pkw, die zusatzlich mindestens mit Level 1 Systemen ausgestattet sind

— Level 2 beinhaltet Pkw, die mit Level 2 Systemen bzw. entsprechenden Systemkombinationen ausgestattet sind

Ausstattungsanteile in Prozent,

“Wert kleiner als 0.5 Prozent [] unter 30 Prozent [J 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M (iber 70 Prozent

Bild 18 Fahrzeugausstattung mit primaren Systemen nach Wirkweise

Einige der in dieser Studie betrachteten Sicherheitssysteme erflillen die Anforde-
rungen an die in Kapitel 2.4 vorgestellten Fahrzeugautomatisierungslevel 1 und 2
nach der SAE-Klassifikation. Erstmalig wird in dieser Studie mit dem Autobahnas-
sistent (Level 3) auch ein Sicherheitssystem des Automatisierungslevel 3 abgefragt.
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Wertet man die Ergebnisse entlang der Automatisierungslevel aus, lasst sich die
Verbreitung von Assistenzsystemen des automatisierten Fahrens darstellen.

Die deutliche Mehrzahl von Fahrzeugen verflgt jedoch noch Uber keine Fahrassis-
tenz im Sinne der Automatisierungslevel 1, 2 oder 3 (70 Prozent). Das bedeutet,
dass der oder die Fahrzeugfiihrende hier jederzeit alle Fahraufgaben der Langs-
und Querflihrung eigenstandig ausfihrt (entspricht damit Level 0).

Die Ergebnisse zeigen damit aber auch, dass 2023 bereits fast ein Drittel der Fahr-
zeuge Uber mindestens ein Level-1-System der Wirkweise B verfligt. Das entspricht
einem assistierten Fahren, bei dem die Fahrzeugfihrenden dauerhaft entweder die
Lenkbewegungen (Querfiihrung) oder eine Anpassung von Abstand und Geschwin-
digkeit (Langsfuhrung) ausfihren und die jeweils andere Teilaufgabe in gewissen
Grenzen vom System ausgeflihrt wird. Fahrzeugfliihrende miissen das Assistenz-
system dabei dauerhaft iberwachen und jederzeit zur vollstandigen Ubernahme der
Fahrzeugfiihrung bereit sein. In diese Kategorie gehdren Systeme wie das ACC,
das erweiterte ACC, der Lenkassistent oder der Parkassistent. Da der Tempomat
nach SAE J3016 keinem Automatisierungslevel > 0 entspricht, wird er auch hier
nicht als Wirkweise B klassifiziert und entzieht sich damit der zugrunde gelegten
Klassifikation.

Mit 12 Prozent verfugt bereits ein kleiner, aber dennoch betrachtlicher Teil dieser
Fahrzeuge zusatzlich Gber mindestens eine Fahrfunktion des SAE-Level 2. Hierbei
Ubernimmt das System sowohl die Quer- als auch die Langsfiihrung des Fahrzeugs
fur einen gewissen Zeitraum. Die Fahrerin oder der Fahrer muss das System auch
hier dauerhaft iiberwachen und jederzeit zur vollstandigen Ubernahme der Fahrauf-
gabe bereit sein. Das System ist dabei jederzeit durch die Fahrzeugfihrenden ma-
nuell Ubersteuerbar oder deaktivierbar. Zu diesen Systemen zahlen der Autobahn-
assistent, der Stauassistent, der Baustellenassistent, der automatische Spurwech-
selassistent, der Uberholassistent und der Parkpilot (inklusive remote). Weiterhin
zahlt diese Studie Fahrzeuge, die kombinierbare Level-1-Systeme besitzen, als
Fahrzeuge, die mit Level-2-Systemen ausgestattet sind. Das trifft auf die in einem
Fahrzeug vorhandenen Kombinationen von Lenkassistent und ACC sowie Lenkas-
sistent und erweiterten ACC zu.

Uber den Autobahnassistent (Level 3) verfligen 4 Autos (wenn man die Daten un-
gewichtet betrachtet). Gewichtet entspricht das null Prozent. Ein Level 3 System
Ubernimmt, wie auch schon ein Level-2-System, sowohl die Langs- als auch Quer-
fuhrung des Fahrzeugs in einer definierten Umgebung. Der Unterschied ist hier,
dass das System, wahrend es aktiv ist, verantwortlich fir die Fahraufgabe ist und
die fahrende Person den Verkehr nicht mehr permanent Gberwachen muss.

Bei der Verteilung der Automatisierungslevel zeigen sich starke Unterschiede nach
den Segmenten. Vor allem Fahrzeuge der oberen Mittelklasse/Oberklasse und Ge-
landewagen/SUVs verfugen Uber Level-1- und Level-2-Systeme. In diesen Seg-
menten ist bereits ein groRer Teil der Fahrzeuge mit mindestens einem solchen
Level-1-System ausgestattet (52 bzw. 55 Prozent). Auch die Ausstattung mit Level-
2-Systemen ist hier mit jeweils 27 Prozent bereits vergleichsweise hoch. Bei den
Minis und Kleinwagen kann bislang nur ein bzw. drei Prozent der Fahrzeuge eine
Level 2 Fahrfunktion vorweisen.
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Uber mindestens ein primares Sicherheitssystem der Wirkweise A (informierende
und warnende Funktion) oder der Wirkweise C (in unfallgeneigten Situationen tem-
porar intervenierende Funktion) verflgt im gesamten Fahrzeugmarkt mit 76 bzw. 94
Prozent der Fahrzeuge ein im Vergleich zur Wirkweise B deutlich héherer Anteil.
Bei diesen Systemen fallen die Unterschiede zwischen den Fahrzeugsegmenten
aullerdem etwas weniger deutlich aus.

Betrachtet man die Verbreitung der Level-1-Systeme im Detail, zeigt sich, dass das
ACC mit 22 Prozent sowie der Parkassistent mit 16 Prozent die haufigsten vorhan-
denen Systeme dieser Art sind. Eine deutlich geringere Verbreitung weisen das er-
weiterte ACC (12 Prozent) und der Lenkassistent (10 Prozent) auf. Bei beiden Sys-
temen handelt es sich um vergleichsweise neue Systeme am Markt. Auch bei die-
sen beiden neueren Systemen zeigt sich die starkere Verbreitung unter Fahrzeugen
der oberen Mittelklasse/Oberklasse sowie der Gelandewagen/SUV. Doch auch das
normale ACC und der Parkassistent treten unterhalb der Kompaktklasse selten im
Fahrzeugbestand auf.

ACC erweitertes ACC |Lenkassistent  |Parkassistent

Gesamt

2023 22 12 10 16
Segmente 2023

Minis 2 1 1 1
Kleinwagen 7 3 3 4
Kompaktklasse 20 11 8 17
Mittelklasse 31 16 13 17
obere Mittelklasse/Oberklasse 47 25 20 31
Gelandewagen/SUV 43 26 23 28
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 13 5 5 16
Sportwagen 9 5 3 15

Ausstattungsanteile in Prozent [ unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M uber 70 Prozent

Bild 19 Fahrzeugausstattung mit Level-1-Systemen

Die Verbreitung von Fahrzeugen, die mit ihren vorhandenen Systemen die Level-2-
Klassifikation erflllen, ist mit 12 Prozent insgesamt relativ gering. Entsprechend ge-
ring fallt auch die Verbreitung bei der Betrachtung der Einzelsysteme aus. Die ein-
zelnen Level-2-Systeme, bzw. die Level-1-Systeme, die in ihrer Kombination einer
Level-2-Klassifikation entsprechen, kommen jeweils auf eine Verbreitung von bis zu
neun Prozent.

Diese Systeme ibernehmen fiir eine klar definierte Fahrsituation sowohl die Quer-

als auch die Langsflhrung des Fahrzeugs. Am haufigsten ist mit neun Prozent der
Autobahnassistent vertreten. Er ibernimmt die Beschleunigung und das Spurhalten
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auf mehrspurigen Stralen und kommt in der oberen Mittlklasse/Oberklasse sowie
im Segment der SUV/ Gelandewagen auf eine Marktdurchdringung von 21 Prozent.

Stauassistenten und Baustellenassistenten sind in sechs bzw. vier Prozent der
Fahrzeuge vorhanden. In der oberen Mittelklasse/ Oberklasse sind die Systeme mit
18 bzw. 11 Prozent besonders haufig verbaut, der automatische Spurwechselassis-
tent Iasst sich aber auch in Fahrzeugen der Mittelklasse und Gelandewagen/SUV
finden.

Der Parkpilot und der Uberholassistent sind nur in einem Prozent der Fahrzeuge
verbaut. Dieses Prozent wird hauptsachlich durch Fahrzeuge der oberen Mittel-
klasse/ Oberklasse geflllt, in der 12 bzw. zehn Prozent der Fahrzeuge Uber einen
Parkpilot bzw. Uberholassistent verfiigen.

Der Lenkassistent in Kombination mit dem ACC sowie in Kombination mit dem er-
weiterten ACC sind ebenfalls in einem Prozent der Fahrzeuge verbaut. Der Lenkas-
sistent mit ACC lasst sich im niedrigen einstelligen Prozentbereich in Fahrzeugen
der Mittelklasse, oberen Mittel- und Oberklasse sowie in Gelandewagen/ SUV und
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans finden. Der Lenkassistent mit erweiterten ACC ist
hauptsachlich in Wagen der Mittelklasse und oberen Mittelklasse/ Oberklasse ver-
baut.

Autobahn- Stauassistent [Baustellen- automatischer |Parkpilot Uberhol-
assistent assistent Spurwechsel- |(inklusive assistent
assistent remote)
Gesamt
2023 9 6 a 3 \ 1 ‘ 1
Segmente 2023
Minis 1 1 0* o* 0* 0*
Kleinwagen 2 1 0" 0" 0" 0"
Kompaktklasse 7 4 4 3 0" 0"
Mittelklasse 14 10 7 5 1 1
obere Mittelklasse/Oberklasse 21 18 11 14 12 10
Gelandewagen/SUV 21 13 10 7 2 1
Mehrzweckfahrzeuge/ Vans 2 1 1 1 0" 0"
Sportwagen 0* 3 0* 0* 0" 0*
Ausstattungsanteile in Prozent,
*Wert kleiner als 0,5 Prozent (] unter 30 Prozent [] 30-49 Prozent [ 50-69 Prozent M uber 70 Prozent

Bild 20 Fahrzeugausstattung mit Level-2-Systemen

Uber die effektive Nutzung solcher Systeme der Level 1 und Level 2 durch die Fahr-
zeugfihrenden sagen diese Ausstattungsraten indes wenig aus. Die Ergebnisse ei-
ner niederlandischen Studie lassen vermuten, dass viele Fahrzeugfihrenden keine
vollumféngliche Kenntnis Uber die in dem von ihnen genutzten Fahrzeug verbauten
Assistenzsysteme besitzen und diese daher auch nicht nutzen (siehe Harms/Dek-
ker: 2017). Harms und Dekker stellten einen besonders starken Effekt beim ACC
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fest. Lediglich rund 20 Prozent der befragten berufsmaRigen Fahrerinnen und Fah-
rer war die Tatsache bewusst, dass ihr Fahrzeug tber einen ACC verfiigt. Um eine
mogliche positive Wirkung der Systeme auf die Verkehrssicherheit auszuschépfen,
mussen Assistenzsysteme den Fahrzeugfihrenden hingegen bewusst sein und
auch von ihnen aktiviert werden. Neben der reinen Verfiigbarkeit sind also auch ein
Bewusstsein und eine Bereitschaft zur Nutzung notwendig.

3.4 Erfahrungen und Einstellungen zu Fahrzeugsicherheits-
systemen

Neben der technischen Ausstattung der Fahrzeuge wurde auch die Perspektive der
Verbraucherinnen und Verbraucher auf Assistenzsysteme abgefragt. Dazu wurden
alle online Teilnehmenden sowie per Zufall ausgewahlte 20 Prozent der telefonisch
Teilnehmenden (insgesamt 3.229 Personen) befragt. Anders als in den vergange-
nen Erhebungswellen wurde zunachst nach Erfahrungen mit Assistenzsystemen
befragt, sodass relevante Folgefragen zu Einstellungen gegenuiber Assistenzsyste-
men, die Erfahrungen mit ebendiesen voraussetzen, nur an Personen mit entspre-
chender Erfahrung gestellt wurden. Im Folgenden werden die Erfahrungen, Nut-
zungsgewohnheiten und Einstellungen hinsichtlich der Bedienbarkeit und Sicher-
heit von Assistenzsystemen der Befragten dieser Teilstichproben dargestellt. Dabei
wird auf Unterschiede im Antwortverhalten in Zusammenhang mit den bisher ge-
machten Nutzungserfahrungen sowie in Zusammenhang mit der Ausstattung des
eigenen Fahrzeugs eingegangen.

Wie in Bild 21 zu sehen ist, haben 44 Prozent der Befragten gute Erfahrungen mit
Assistenzsystemen gemacht. Allein zwei Prozent berichten von ausschlief3lich
schlechten Erfahrungen, rund jede bzw. jeder Flinfte hat sowohl gute als auch
schlechte Erfahrungen gemacht. Mit knapp einem Drittel ist der Anteil jener, die be-
richten, noch gar keine bewussten Erfahrungen mit Assistenzsystemen gemacht zu
haben, betrachtlich.

gute Erfahrungen noch keine Erfahrungen sowohl
als auch

Angaben in Prozent. Basis: Alle online Befragten und 20 Prozent der telefonisch Befragten

schlechte
Erfahrungen

Bild 21 Erfahrungen mit Assistenzsystemen
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In Bild 22 sind die Einstellungen und Erfahrungen jener Befragten dargestellt, die
angeben, mit Assistenzsystemen bereits Erfahrungen gemacht zu haben (diese
Fragen wurden nur online gestellt). Mehr als sechs von zehn dieser Gruppe geben
an, die Unterstlitzung von Assistenzsystemen beim Autofahren gerne anzunehmen
(Werte 1 und 2 auf einer 6-er Skala). Nur sechs Prozent stehen der Unterstitzung
durch Assistenzsysteme klar ablehnend gegeniiber (Werte 5 und 6 auf einer 6-er
Skala). Ebenfalls knapp sechs von zehn Befragten haben in der Regel alle Assis-
tenzsysteme aktiviert — das sind meist auch jene Befragte, die angeben, die Unter-
stitzung von Assistenzsystemen gerne anzunehmen. Den positiven Einstellungen
entsprechend gibt auch nur jede bzw. jeder Flnfte an, das An- und Ausschalten der
Assistenzsysteme umstandlich zu finden. Von Assistenzsystemen genervt flhlen
sich nur elf Prozent jener Befragten, die Erfahrungen mit Assistenzsystemen verbu-
chen koénnen.

Ich nehme die Unterstiitzung von
Assistenzsystemen beim Autofahren

Angaben in Prozent.

Basis: Alle online Befragten
mit Erfahrungen mit Assistenz-
systemen

[l 1 = stimme voll und ganz zu

@2
03
|4
[

[:n
gerne an.

Ich habe in der Regel alle Assistenz- 5

systeme aktiviert.

Assistenzsysteme nerven g
mich.

M 6 = stimme Uberhaupt nicht zu
Das An- und Ausschalten der ) P
Systeme ist umstandlich. [ keine Angabe

Bild 22 Einstellungen und Erfahrungen von Befragten mit Erfahrungen mit
Assistenzsystemen

Allen online Befragten wurden — unabhangig von bestehenden Erfahrungen mit As-
sistenzsystemen — Fragen zur Sicherheit von und durch Assistenzsysteme sowie
dem Wunsch nach Unterstlitzung durch Assistenzsysteme gestellt. Nimmt man so-
mit die Gruppe jener ohne eigene Erfahrungen mit Assistenzsystemen hinzu, zeigen
sich insgesamt immer noch positive, aber vergleichsweise etwas kritischere Einstel-
lungen. 44 Prozent der Befragten sind der Meinung, dass Assistenzsysteme und
automatisiertes Fahren das Autofahren sicherer machen (Werte 1 und 2 auf einer
6-er Skala) — immerhin nur 13 Prozent lehnen dies klar ab (Werte 5 und 6 auf einer
6-er Skala). Dementsprechend haben auch nur 25 Prozent Sorge, dass die Sys-
teme nicht richtig funktionieren. Im Vergleich zur 2021er Befragung zeigt sich bzgl.
Vertrauen in Assistenzsysteme kaum Veranderung. Die Befragten bleiben einem
hohen Grad an Automatisierung und Unterstlitzung durch Assistenzsysteme kritisch
gegeniber. Nur rund drei von zehn winschen sich mdglichst viele Assistenz-
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systeme — 44 Prozent stehen dieser Vorstellung eher unentschlossen gegeniber
(Werte 3 und 4 auf einer 6-er Skala). Ein Auto, das von allein fahrt, wird klar abge-
lehnt. Knapp zwei Drittel duern entschiedene Ablehnung (Werte 5 und 6), wahrend
nur 15 sich dies fur ihren Alltag vorstellen kénnen (Werte 1 und 2) (Bild 23). Im
Vergleich zu 2021 ist jedoch zu beobachten, dass die vehemente Ablehnung eines
autonomen Autos leicht abnimmt: Wahrend 2021 noch 62 Prozent deutliche Ableh-
nung ausdrickten, sind es 2023 nur noch 50 Prozent (Wert 6 auf einer 6-er Skala).

Angaben in Prozent.
Basis: Alle online Befragten

Assistenzsysteme und automatisiertes
Fahren machen das Autofahren sicherer.
B 1 = stimme voll und ganz zu
Ich habe Sorge, dass die Systeme m2
nicht richtig funktionieren. 03
M4
(L]
Ich wiinsche mir moglichst viele
Assistenzsysteme.
Ich wiinsche mir ein Auto,
das von allein fahrt.

[l 6 = stimme berhaupt nicht zu

[ keine Angabe

Bild 23 Einstellungen zu Assistenzsystemen von allen online Befragten

Die insgesamt dennoch skeptischen Einstellungen decken sich mit den Ergebnis-
sen einer Studie des Center of Automotive Management (CAM), in der fast die
Halfte der Befragten angibt, sich nicht vorstellen zu kénnen, ein autonomes Fahr-
zeug zu nutzen (CAM: 2022). Zu ahnlichen Ergebnissen kommt auch eine Studie
zum Wissenstand und Einstellungen gegeniiber der Fahrzeugautomatisierung fir
die USA (Lee: 2022). Seit 2016 ist dort in jahrlichen Befragungen zu beobachten,
dass der Anteil der Befragten zunimmt, der Fahrassistenzsysteme im Fahrzeug be-
vorzugen wiirde, die einem SAE-Level 1 oder 2 entsprechen. Der Anteil wachst da-
bei sowohl auf Kosten derjenigen, die Systeme bevorzugen, die ausschlieflich in
Notfallsituationen oder gar nicht eingreifen als auch auf Kosten derjenigen, die sich
einen hoheren Grad der Automatisierung wiinschen. Es findet in gewisser Weise
eine Gewohnung an Systeme statt, die bereits verfigbar sind. Die zunehmende Er-
probung von Fahrsystemen mit einem hoheren Grad der Automatisierung und Be-
richte Uber teils schwere Unfalle verdeutlichen den aktuellen Entwicklungsstand und
Probleme auf dem Weg zur technischen Reife und die Erwartung der Offentlichkeit
wird realistischer.

Hinsichtlich der Einstellungen gegeniber dem Nutzen und der Sicherheit von As-

sistenzsystemen und automatisiertem Fahren lassen sich Unterschiede zwischen
Befragten mit guten Erfahrungen sowie jenen mit gemischten oder auch gar keinen
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Erfahrungen erkennen. In Bild 23 sind die Einstellungen zu Assistenzsystemen
nach den mit ihnen gemachten Erfahrungen dargestellt. Da die ersten vier State-
ments nur Befragten gestellt wurden, die bisher Erfahrungen mit Assistenzsystemen
gemacht haben, ist die letzte Kategorie flr diese Statements nicht dargestellt.

In der Nutzung von Assistenzsystemen zeigen sich — wenn auch nicht Gberraschend
— deutliche Unterschiede zwischen jenen Befragten, die nur gute Erfahrungen, und
jenen, die sowohl gute als auch schlechte Erfahrungen gemacht haben. Unter der
ersten Gruppe geben fast drei Viertel an, die Unterstiitzung von Assistenzsystemen
gerne anzunehmen und gut zwei Drittel bejahen, in der Regel alle Assistenzsysteme
aktiviert zu haben. In der Gruppe der Befragten mit sowohl guten und schlechten
Erfahrungen sind das nur 37 bzw. 45 Prozent. Die Bedienbarkeit bewerten die bei-
den Gruppen ahnlich gut. Mit 17 Prozent geben Befragte mit nur guten Erfahrungen
eher selten an, das Aus- und Anschalten der Systeme sehr umstandlich zu finden.
Unter Befragten mit gemischten Erfahrungen ist es auch nur ein gutes Fiinftel. Von
Assistenzsystemen genervt fihlen sich acht Prozent jener mit guten Erfahrungen,
unter der Gruppe mit gemischten Erfahrungen sind es aber auch nur 14 Prozent —
was nahelegt, dass die schlechten Erfahrungen eher nicht in als nervig empfunde-
nen Warnungen oder Eingriffen bestehen.

Ich nehme die Unterstltzung von Assistenz-
systemen beim Autofahren gerne an.

@)

&

Ich habe in der Regel alle Assistenz-
systeme aktiviert.

Das An- und Ausschalten der Systeme
ist sehr umstandlich.

Assistenzsysteme nerven mich.

Assistenzsysteme und automatisiertes
Fahren machen das Autofahren sicherer.

@)

Ich habe Sorge, dass die Systeme
nicht richtig funktionieren.

Ich winsche mir moglichst
viele Assistenzsysteme.

Ich wiinsche mir ein Auto,
das von allein fahrt.

25

50

75

100

Angaben in Prozent; Top-Box
Statements 1 bis 4: Befragte mit
Erfahrungen mit
Assistenzsystemen (online)
Statements 5 bis 8: alle
Befragten (online)

Ergebnisse fur Teilgruppe mit
schlechten Erfahrungen aufgrund
der geringen Fallzahl nicht
ausgewiesen.

Mit Assistenzsystemen im Pkw
habe ich ...

[ gute Erfahrungen

[ noch keine Erfahrungen

] sowohl als auch

Bild 24 Einstellung zu Assistenzsystemen nach bisherigen Erfahrungen

Bedenken gegeniiber Assistenzsystemen scheinen tendenziell eher mit Skepsis
gegeniiber dem richtigen Funktionieren und dem Sicherheitsgewinn durch die Nut-
zung begrindet zu sein. Befragte mit ausschlief3lich guten Erfahrungen mit Assis-
tenzsystemen bewerten mit 57 Prozent den Sicherheitsgewinn durch Assistenzsys-
teme und automatisiertes Fahren hoher als Befragte mit gemischten oder keinen
Erfahrungen, unter denen nur jeweils rund ein Drittel diese Einstellung teilt. Auch
die Sorge, dass die Systeme nicht funktionieren konnten, ist unter jenen mit nur
guten Erfahrungen geringer. Dementsprechend steht diese Gruppe auch einem
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héheren Grad der Automatisierung deutlich offener gegentiber und wiinscht sich
besonders haufig moglichst viele Assistenzsysteme und ein Auto, das von allein
fahrt (Bild 24).

Bild 25 zeigt den Zusammenhang zwischen der Anzahl an Fahrassistenzsystemen
im eigenen Fahrzeug und den Nutzungsgewohnheiten sowie den Einstellungen ge-
genulber den Systemen. Auch hier ist zu beachten, dass die oberen vier Fragen zur
Nutzung von Assistenzsystemen nur Befragten gestellt wurden, die auch Erfahrun-
gen mit Assistenzsystemen gemacht haben. Generell zeigt sich, dass Personen,
deren Auto mit vielen Fahrzeugsicherheitssystemen ausgestattet ist, Assistenzsys-
temen gegenuber tendenziell eher positiver eingestellt sind als Personen, die Uber
weniger dieser Systeme verfigen. So meinen tber 70 Prozent jener, deren Auto mit
16 oder mehr Assistenzsystemen ausgestattet ist, dass sie die Unterstitzung von
Assistenzsystemen auch gerne annehmen. Unter jenen mit bis zu 10 Systemen sind
es 54 Prozent. Dementsprechend zeigen sich zwischen den Gruppen auch Unter-
schiede hinsichtlich der tatsdchlichen Nutzung der Systeme. Wahrend 65 Prozent
jener Befragten mit 16 oder mehr Systemen im Auto angeben, in der Regel alle
Systeme aktiviert haben, haben unter Befragten, die Gber bis zu 10 Systeme verfii-
gen, nur 55 Prozent alle Systeme in der Regel auch aktiviert.

Bezulglich der Bedienbarkeit der Systeme sind die Unterschiede zwischen den as-
sistenzsystemerfahrenen Befragten mit wenigen und denen mit vielen Systemen im
Fahrzeug gering. Die Anzahl an Assistenzsystemen im eigenen Auto scheint keinen
Einfluss darauf zu haben, ob das An- und Ausschalten als umstandlich bewertet
wird. Auch in der Einschatzung, ob Assistenzsysteme nervig sind, zeigt sich nur ein
Unterschied von 5 Prozentpunkten zwischen Befragten mit gering und hoch ausge-
statteten Fahrzeugen.

Die unteren vier Aussagen in Bild 25 wurden wieder von allen Befragten unabhangig
von eigenen Erfahrungen mit Assistenzsystemen beantwortet. Bei diesen Fragen
zu Einstellungen zu Assistenzsystemen gehen die Einstellungen jener Befragten
mit wenigen Systemen und jener mit vielen Systemen im eigenen Auto etwas weiter
auseinander. Uber 60 Prozent der Befragten mit 16 oder mehr Systemen ist der
Meinung, dass Fahrassistenzsysteme und automatisiertes Fahren das Fahren si-
cherer machen. In der Gruppe mit 10 oder weniger Systemen teilt nur rund ein Drit-
tel diese Meinung. Dementsprechend wiinscht sich die besonders gut ausgestattete
Gruppe mit 47 Prozent bzw. 22 Prozent besonders haufig moglichst viele Assistenz-
systeme im Auto bzw. ein Auto, das von allein fahrt. In der schlechter ausgestatteten
Gruppe sind es nur 23 bzw. 12 Prozent. Die Sorge, dass Assistenzsysteme nicht
richtig funktionieren, spaltet weniger: 27 Prozent jener mit 10 oder weniger Syste-
men und 21 Prozent der Gruppe mit 16 und mehr Systemen kénnen den Assistenz-
systemen nicht vollends vertrauen.
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Ich nehme die Unterstiitzung von Assistenz- @ ) J
systemen beim Autofahren gerne an.
Ich habe in der Regel alle Assistenz- @0 /é\?giaben it” ':rgze:t?BT‘;P'fo- ’
F atements IS 4. Belragte mi
systeme aktiviert. Erfahrungen mit Assistenzsystemen
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ist sehr umstandlich. (online)
Assistenzsysteme nerven mich. m
zusammen_gefasstg Anzahl
Assistenzsysteme und automatisiertes o0 e Fahrzeugsicherheitssysteme
Fahren machen das Autofahren sicherer. [ 0 bis 10
Ich habe Sorge, dass die Systeme QD H 11 bis 15
nicht richtig funktionieren. M 16 und mehr
Ich winsche mir moglichst
viele Assistenzsysteme. a® @
Ich wunsche mir ein Auto, @
das von allein fahrt. ﬂ
0 25 50 75 100

Bild 25 Einstellung zu Assistenzsystemen nach Anzahl Systemen im Pkw

Die Abfrage der Perspektive der Verbraucherinnen und Verbraucher auf Assistenz-
systeme offenbart also insgesamt ein gemischtes Bild. Viele Befragte nehmen die
Unterstitzung von Assistenzsystemen gerne an und sind der Meinung, dass sie die
Sicherheit des Autofahrens erhdhen. Der Wunsch nach einem weiterhin zunehmen-
den Grad der Automatisierung ist allerdings weiterhin nicht stark ausgepragt. Vor
allem die Vorstellung eines Autos, das von allein fahrt, wird aktuell von der Mehrheit
der befragten Autofahrerinnen und Autofahrer abgelehnt — wenn auch es in der
grundsatzlichen Ablehnung einen kleinen Riickgang gibt. Schlechte oder auch feh-
lende Erfahrungen mit Assistenzsystemen sowie kritische Einstellungen gegeniber
einem hohen Grad an Automatisierung kdnnen zur Folge haben, dass das Potenzial
von bereits verbauten Sicherheitssystemen nicht vollstandig ausgeschopft wird. An
dieser Stelle wird erneut deutlich, dass nicht nur die tatsachliche Fahrzeugausstat-
tung, sondern auch die Nutzung der Systeme durch die Fahrzeugfiihrenden fiir die
Verkehrssicherheit notwendig ist. Die Komplexitdt und Anforderungen an die Nut-
zerinnen und Nutzer werden mit fortschreitender Verbreitung der Level-2-Systeme,
wahrscheinlich weiter zunehmen. Zu erwarten ist, dass die Einfachheit der Bedie-
nung wieder zunehmen wird, sobald Level-3-Systeme, verfiigbar werden. Denn
diese Level-3-Fahrfunktionen missen von den Fahrzeugflihrenden nicht mehr dau-
erhaft Gberwacht werden und beschranken die Interaktion zwischen Mensch und
automatisierter Fahrfunktionen auf definierte Situationen.
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3.5 Ausblick

Das Ziel der vorliegenden Studie bestand in der Ermittlung zuverlassiger Aussagen
zur Sicherheitsausstattung der Personenkraftfahrzeuge in Deutschland. Sowohl die
bisherigen als auch die aktuelle Erhebung zeigen, dass sich das vorliegende Stu-
diendesign grundsatzlich gut dazu eignet, die Marktdurchdringung von Fahrzeugsi-
cherheitssystemen zu messen. Die Auswertungen zur Ausstattung mit Fahrzeugsi-
cherheitssystemen nach verschiedenen Segmenten zeigt eine plausible Entwick-
lung bei den unterschiedlichen Systemen auf. Dabei konnten insbesondere fol-
gende Trends beobachtet werden:

- In den letzten Jahren nimmt gerade die Ausstattung im Segment Gelandewa-
gen/SUV stark zu, sodass Fahrzeuge dieses Segments inzwischen bei einigen
Systemen besser ausgestattet sind als Fahrzeuge im Segment der oberen Mittel-
und Oberklasse. Aufgrund der sehr hohen Anzahl von Neuzulassungen ist die
Ausstattung in diesem Bereich von zunehmender Bedeutung fiir die Marktdurch-
dringung von Systemen in der gesamten Fahrzeugflotte. Mehr als ein Drittel aller
neuzugelassener Fahrzeuge im Jahr 2021 fielen in dieses Segment.

- Minis und Kleinwagen haben durchschnittlich weniger Systeme an Bord, wahrend
Fahrzeuge der oberen Mittel- und Oberklasse, der Mittelklasse sowie Gelande-
wagen/SUVs Uberdurchschnittlich gut ausgestattet sind.

- Die passiven Fahrzeugsicherheitssysteme Front- und Seitenairbags, Seat Belt
Reminder und Gurtstraffer gehéren grundsatzlich zur de facto Standardausstat-
tung bei Fahrzeugen in Deutschland. Auch Kopfairbags entwickeln sich in diese
Richtung.

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

- Die haufigsten Vertreter der aktiven Systeme sind Bremsassistent, ESP und Tem-
pomat. Bereits 94 Prozent der Fahrzeuge sind mit ESP ausgestattet, das seit
2011 gesetzlich vorgeschrieben ist.

- Die Tagfahrleuchte ist aufgrund einer EU-Richtlinie mittlerweile in Gber zwei Drittel
aller Fahrzeuge verbaut und wird in Zukunft vermutlich, wie Airbags oder ESP,
eine volle Marktdurchdringung erreichen.

- Neue Systeme (Spurwechselsysteme, Brems- und Warnsysteme) sind bislang
noch vergleichsweise selten. Jedoch sind diese, trotz insgesamt steigender Ver-
breitung, in den Fahrzeugen der oberen Mittelklasse und Oberklasse sowie unter
Gelandewagen/SUVs noch haufiger zu finden als in Mittelklassewagen, wahrend
die Anteile im Segment der Minis teilweise noch nicht messbar sind.

Neben diesen inhaltlichen Aspekten soll ein Fazit zur Weiterentwicklung des Erhe-
bungsdesigns gezogen werden.

Zum einen wurde im Rahmen der diesjahrigen Erhebung zusatzlich zur Vorerfas-
sung auch ein Vergleich zwischen den fir die Vorerfassung zu Verfligung stehen-
den Datenquellen vorgenommen. Daraus ging hervor, dass lediglich die kosten-
pflichtigen Datenbanken von Schwacke und FSD ein Verbesserungspotenzial fir
die Erhebung der Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen bilden,
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jedoch eine manuelle Vorerfassung nicht vollstandig ersetzen kénnen. Aus wirt-
schaftlicher Perspektive bietet diese Anpassung somit nur geringes Einsparpoten-
zial. Zudem hat keine der analysierten Datenquellen das Potenzial, die auf der Vor-
erfassungsliste basierende Befragung zu ersetzen, da sie keine Informationen zu
den tatsachlichen Verkaufszahlen oder zur Marktdurchdringung liefern.

Zum anderen wurde fiir die vorliegende Erhebung erstmalig nicht nur telefonisch
(mit einer Dual Frame-Stichprobe), sondern auch online (mit einem ebenfalls auf
einer Dual Frame-Stichprobe basierenden Online-Access-Panel) befragt. Nach den
vorliegenden Erkenntnissen (siehe dazu Anhang 2) hat sich das vorgeschlagene
Konzept der Kombination dieser zwei Befragungsmethoden und dieser zwei Zufalls-
stichproben bewahrt.

Sollte aus Kostengriinden in Erwagung gezogen werden, die Befragung in Zukunft
ohne telefonische Teilstichprobe durchzuflihren, weisen die vorliegenden Erkennt-
nisse die Online-Erhebung als eine zuverlassige Erhebungsmethode aus. In metho-
discher Hinsicht optimal ware die Kombination von Online-Befragungsweg und ei-
ner angebotenen Option, auf Wunsch auch telefonisch teilnehmen zu kénnen. Eine
solche Option ist im vorliegenden Projekt nicht integriert worden, sie stellt aber eine
Erganzung dar, die in der Lage ist, auch weniger online-affine Bevolkerungsgrup-
pen einzubeziehen.

Zu beachten ist jedoch, dass im Falle einer Entscheidung Uber die Erhebungsme-
thode auch die Entscheidung Uber die Stichprobenherkunft im gleichen Zuge mit
getroffen werden muss. Nach unserer Empfehlung sollte hierbei unbedingt ein
hochwertiges Panel eingesetzt werden, das auf einer Zufallsstichprobe beruht. Dies
ist beispielsweise im infas-ad-hoc-Panel der Fall, das auf einer Dual-Frame Stich-
probe aus Festnetz- und Mobilfunknummern beruht. Anders als in Gblichen Access-
Panels werden hier zufallig ausgewahlte Befragte ohne eine nicht-zufallige Voraus-
wahl in die Stichprobe einbezogen. Dadurch entféllt eine Selektivitatsstufe, und
Auswahlwahrscheinlichkeiten sowie Fehlerspielrdume sind exakt bestimm- und
kontrollierbar. Dieses Verfahren lasst sich kostengunstiger durchflhren als eine rein
telefonische Erhebung. Es ist auch erheblich zuverlassiger als eine Erhebung durch
ein Online-Access-Panel, das nicht auf einer Zufallsstichprobe beruht. Fir Projekte,
bei deren Ergebnissen es auf eine kontrollierbare Genauigkeit angesichts der ab-
zuleitenden Erkenntnisse in besonderem Mafl ankommt, halten wir diesen Weg ei-
ner Zufallsstichprobe fur unbedingt empfehlenswert.
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Anhang 1 - Ausfuhrliche Systemubersicht Pkw

Navigation und Fahrerinformation

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifika-
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung tion'
im Bericht bezeichnung
Fest eingebau- | Haben Sie im Fahrzeug ein fest einge- |- Navigations- |- nicht
tes oder mobiles | bautes Navigationsgerat oder nutzen gerat (inte- klassifizierbar
Navigationsgerat | Sie ein mobiles Navigationsgerat? griert/mobil)
Geschwindig- Verfugt Ihr Fahrzeug uber einen Es wird eine Warnung Geschwindig- | Euro NCAP Primar;
keitswarner Geschwindigkeitswarner, der warnt, ausgegeben, wenn die | keitsbegrenzer Wirkweise A
wenn die zuldssige Hochstgeschwindig- | zuldssige Hochstge- (nur warnend)
keit Uberschritten wird? schwindigkeit uber-
schritten wird.
Pausenempfeh- | Verfugt Ihr Fahrzeug uber eine Wenn erkannt wird, Aufmerksam- | Euro NCAP Primar;
lung Mudigkeits- und Ablenkungskontrolle dass der Fahrer mide keits-Assistent Wirkweise A
(auch Pausenempfehlung genannt), ist, wird eine Warnung
die Ermidungserscheinungen des Fah- | ausgegeben.
rers registriert und darauf aufmerksam
macht?
Head-Up-Display | Verfiigt Ihr Fahrzeug liber ein Head-Up- | Zusatzliches Display, Head-Up- Deutscher nicht
Display, das Fahrerinformationen im das als virtuelles Bild Display Verkehrs- klassifizierbar
Bereich der Frontscheibe projiziert? Uber der Motorhaube er- sicherheitsrat
scheint.
Verkehrs- Verfugt Ihr Fahrzeug Uber eine Ver- Verkehrszeichen (meist | Verkehrs- Deutscher Primar;
zeichen- kehrsschildererkennung, das heif3t eine | Geschwindigkeitsbe- zeichen- Verkehrs- Wirkweise A
erkennung Kamera erfasst Verkehrsschilder, wie schrankungen) werden | assistent sicherheitsrat
z.B. Uberholverbote oder Geschwindig- | dem Fahrer in einem
keitsbegrenzungen, die dem Fahrer so- | Display angezeigt.
lange sie gelten, angezeigt werden?
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Fahrdynamik, Bremsen und Abstandhalten

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung im Vorerfassung System- Regelung
Bericht bezeichnung
Bremsassistent | Verflgt Ihr Fahrzeug Uber einen Sobald anhand der Brems- ECE R139 Primar;
Bremsassistenten, der bei schnellem Bremspedalbetatigung | assistenz- Wirkweise C
Treten der Bremsen eine maximale eine Notbremsung er- system (BAS)
Bremskraft und damit eine Vollbrem- kannt wird, wird der
sung bewirkt? Fahrer mit dem vollen
Bremsdruck unterstitzt.
Fahrdynamik- Verfugt Ihr Fahrzeug Uber ein elektroni- | Bei einem erkannten in- | Elektronisches | ECE R140 Primar
regelung ESP sches Stabilitdtsprogramm (ESP), das | stabilen Fahrzeug-zu- Fahrdynamik-
instabile Fahrbedingungen automatisch | stand (Uber-/Untersteu- | Regelsystem
korrigiert? Das Eingreifen des Systems | ern) wird durch radse- (ESC)
erkennen Sie auch daran, dass eine lektive Bremseingriffe
gelbe Warnleuchte im Armaturenbrett die Stabilitat
aufflackert. wieder hergestellt.
Auffahrwarner Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine Warnung | Auffahr- gangiger Sys- | Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? ausgegeben, wenn die | warnung temname bei | Wirkweise A
Zeitllicke zum voraus- diversen OEM
Mit einem Auffahrwarner, der bei zu ge- | fahrenden Fahrzeug zu
ringem Abstand zu einem vorausfahren- | gering ist.
den Fahrzeug warnt — aber nicht ein-
greift?
Multikollisions- | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Nach einem Unfall wird | Multikollisions- | ADAC Tertiar
bremse Ihr Fahrzeug ausgestattet? automatisch weiter ge- | bremse
bremst um zum Still-
Mit einer Multikollisionsbremse, die das | stand zukommen, dort
Fahrzeug nach einem Unfall automa- zu verbleiben und eine
tisch abbremsen wiirde, um so mdgli- Sekundarkollision zu
che weitere Unfélle zu vermeiden? vermeiden.
Notbremssystem | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine automati- | Notbrems- ECE R131 Primar;
bis 30 km/h Ihr Fahrzeug ausgestattet? sche Notbremsung ein- | assistenz- Wirkweise C
geleitet, um einen Auf- system
Mit einem automatischen Notbrems- fahrunfall oder (AEBS)
system, das bei Geschwindigkeiten bis | Fuganger- bzw. Rad-
30 Kilometer pro Stunde automatisch fahrerunfall zu vermei-
bremst, wenn ein Unfall mit einem vo- den bzw. abzuschwa-
rausfahrenden Fahrzeug oder einem chen.
FuBganger droht?
Notbremssystem | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine automati- | Notbrems- ECE R131 Primar;
Uber 30 km/h Ihr Fahrzeug ausgestattet? sche Notbremsung ein- | assistenz- Wirkweise C
geleitet, um einen Auf- | system
Mit einem automatischen Notbrems- fahrunfall oder (AEBS)
system, das bei héheren Geschwindig- | Fulganger- bzw. Rad-
keiten automatisch bremst, wenn ein fahrerunfall zu vermei-
Unfall mit einem vorausfahrenden Fahr- | den bzw. abzuschwa-
zeug droht? chen.
Notbremssystem | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine automati- | Notbrems- ECE R131 Primar;
FuRverkehr Ihr Fahrzeug ausgestattet? sche Notbremsung ein- | assistenz- Wirkweise C
geleitet, um einen Ful- | system
Mit einem Notbremssystem, das ganger- bzw. (AEBS)
automatisch eine Notbremsung einleitet, | Radfahrerunfall zu ver-
wenn ein Unfall mit einem FuRganger meiden bzw.
oder Radfahrer droht? abzuschwéchen.
Kollisionswarner | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine Warnung Kollisions- ECE R131 Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? ausgegeben, wenn die | warner Wirkweise A

Mit einen Kollisionswarner, der vor ei-
nem ZusammenstofR mit einem
anderen Fahrzeug oder einem
FuRgéanger warnt — aber nicht eingreift?

Gefahr eines Auffahrun-
falls oder eines Fullgan-
gerunfalls besteht (in

der Regel TTC-basiert).
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System-
bezeichnung im
Bericht

Abfrage im Interview

Definition fiir die
Vorerfassung

Technische
System-
bezeichnung

Quelle/
Regelung

Klassifikation

Kreuzungs- Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine Warnung Notbrems- abgeleitet aus | Primar;
assistent Ihr Fahrzeug ausgestattet? ausgegeben, wenn die | assistenz- ECE R131 Wirkweise A
Gefahr eines Unfalls mit | system fir oder C

Mit einem Kreuzungsassistenten, kreuzendem Verkehr kreuzenden

der warnt oder das Fahrzeug an einer besteht und gegebenen- | Verkehr

Kreuzung automatisch abbremst, wenn | falls eine Bremsung ein-

die Gefahr besteht, mit dem geleitet.

Querverkehr zusammenzustoRen?
(Links-) Mit welchen der folgenden Systeme ist | Uberwacht beim Links- | Notbrems- abgeleitet aus | Primar;
Abbiegeassistent | Ihr Fahrzeug ausgestattet? abbiegen den Gegen- assistenz- ECE R131 Wirkweise C

verkehr und kann im system fir

Mit einem Links-Abbiegeassistenten, Falle einer drohenden Linksabbiege-

der beim Linksabbiegen automatisch Kollision warnen oder mandver

abbremst, wenn die Gefahr besteht, eine Notbremsung

mit einem entgegenkommenden Auto durchfiihren.

zusammenzustof3en?
Ausweich- Verfugt Ihr Fahrzeug uber einen Aus- Hilft dem Fahrer in einer | Notlenk- ECE R79 Primar;
assistent weichassistenten, der lhnen in einer kri- | kritischen Situation um | funktion Wirkweise C

tischen Situation mit einem Hindernis ein Hindernis herum zu

auf lhrer Fahrspur hilft, das Fahrzeug lenken.

um dieses Hindernis herum zu lenken?
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Systeme zur Langs- und Querfithrung

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung im Vorerfassung System- Regelung
Bericht bezeichnung
Autobahn- Mit welchen der folgenden Systeme ist | regelt automatisch den | System zur ADAC Primar,
assistent Ihr Fahrzeug ausgestattet? Abstand zum vorausfah- | kontinuierli- Wirkweise B
renden Fahrzeug, bzw. | chen und voll- Level 2
Mit einem Autobahnassistent, der das die gewiinschte Ge- standigen
automatische Beschleunigen, Bremsen | schwindigkeit sowie das | Langs- und
und das Spurhalten auf der Autobahn Spurhalten auf der Auto- | Querfiihrung
oder gut ausgebauten Landstrafl3en bahn
Ubernehmen kann?
Autobahnassis- | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Bildet die Funktionen System zur Systemname | Primar,
tent (Level 3) Ihr Fahrzeug ausgestattet? des Autobahnassisten- | kontinuierli- bei Oberklas- | Wirkweise B
ten ab, mit dem Zusatz, |chen und voll- |sefahrzeugen |Level 3
Mit einem neuartigen Drive-Pilot, der es | dass der Mensch das standigen (Mercedes-
erlaubt, in Deutschland bei zéhflieBen- | Verkehrsumfeld nicht Langs- und Benz, BMW)
dem Verkehr oder Stau bei einer Ge- permanent Uberwachen | Querfiihrung
schwindigkeit von maximal 60 km/h den | muss.
Verkehr nicht mehr zu liberwachen,
sondern die Hande vom Lenkrad zu
nehmen und fahrfremden Tatigkeiten
nachzugehen?
Baustellenassis- | Mit welchen der folgenden Systeme ist | sorgt daflir, dass auch | Construction ECE R79 Primar,
tent Ihr Fahrzeug ausgestattet? bei engen Verhéltnissen | Zone Assist; Wirkweise B
die Spur gehalten und ACSF B1 Level 2
Mit einem Assistenzsystem, das dafir keine Kollision mit ande-
ausgelegt ist, bei engen Verhaltnissen ren Verkehrsteilneh-
wie einer Baustelle Funktionen wie das | mern provoziert wird
automatische Spurhalten, Beschleuni-
gen und Bremsen zu libernehmen?
Uberholassistent | Mit welchen der folgenden Systeme ist | unterstiitzt den Uberhol- | Ubernahme - Primar,
Ihr Fahrzeug ausgestattet? vorgang bei héheren der Langs- Wirkweise B
Geschwindigkeiten auf | und Querfih- Level 2
Mit einem Uberhol-Assistent, der auf der | mehrspurigen StraRen, | rung wéhrend
Autobahn den Uberholvorgang unter- | indem das Fahrzeug des Uberhol-
stUtzt, wenn der Blinker gesetzt wird? beim Setzen des Blin- vorgangs; au-
kers den relevanten tomatische
Raum Uberwacht, die Lenkfunktion
Querfihrung Gbernimmt | der Kategorie
und beschleunigt ACSF C
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Fahrgeschwindigkeitsassistenzsysteme

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung im Vorerfassung System- Regelung
Bericht bezeichnung
Tempomat Mit welchen der folgenden Systeme ist | Die Wunschgeschwin- | Geschwindig- |- Wirkweise B
Ihr Fahrzeug ausgestattet? digkeit wird automatisch | keitsregel-
eingeregelt. anlage
Mit einem Tempomat, der eine vom
Fahrer voreingestellte Geschwindigkeit
halt?
Speed Limiter Mit welchen der folgenden Systeme ist | Die Geschwindigkeit einstellbare ECE R89 Wirkweise A
bzw. Ihr Fahrzeug ausgestattet? wird auf einen vom Fah- | Geschwindig-
Geschwindig- rer vorgegebenen Wert | keits-Begren-
keitsbegrenzer | Mit einem Speed Limiter oder begrenzt. zungsfunktion
Geschwindigkeitsbegrenzer, der
bewirkt, dass eine vom Fahrer
voreingestellte Geschwindigkeit nicht
Uberschritten werden kann?
ACC (Tempomat | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Wunschgeschwindigkeit | adaptive Ge- | Euro NCAP Primar;
mit Abstands- lhr Fahrzeug ausgestattet? und Abstand zum schwindig- Wirkweise B;
halter) vorausfahrenden Fahr- | keitsregelung Level 1
Mit einem ACC, das heif3t Uber einen zeug werden automa-
Tempomat plus Abstandshalter, so dass | tisch eingeregelt (bei
die Geschwindigkeit automatisch zum Stop & Go Funktionalitat
vorausfahrenden Fahrzeug gehalten bis zum Stillstand).
wird?
erweitertes ACC | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Wunschgeschwindigkeit | intelligente Euro NCAP Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? und Abstand zum adaptive Ge- Wirkweise B;
vorausfahrenden Fahr- | schwindig- Level 1
Mit einem erweiterten ACC, das heil3t zeug werden automa- keitsregelung
Uber einen Tempomat plus Abstands- tisch eingeregelt und (IACC)
halter, der neben dem Abstand zum vo- | auch automatisch an die
rausfahrenden Fahrzeug auch die er- derzeit herrschende Ge-
laubte Hochstgeschwindigkeit sowie schwindigkeitsbegren-
Kurven beriicksichtigt und die Ge- zung und Kurven ange-
schwindigkeit automatisch anpasst? passt.
Stauassistent Mit welchen der folgenden Systeme ist | Im unteren Geschwin- Traffic Jam Deutscher Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? digkeitsbereich werden | Assist Verkehrs- Wirkweise B;
Wunschgeschwindigkeit sicherheitsrat | Level 2

Mit einem Stauassistenten, der bei nied-
rigen Geschwindigkeiten zum

Beispiel beim Stop & Go das Auto in der
Fahrspur sowie den Abstand zum vo-
rausfahrenden Fahrzeug automatisch
halt?

und Abstand zum
vorausfahrenden Fahr-
zeug automatisch einge-
regelt. Aulerdem wird
das Fahrzeug durch au-
tomatische Lenkeingriffe
in der Fahrspur gehal-
ten.
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Spurhalte- bzw. Spurwechselassistenzsysteme

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung im Vorerfassung System- Regelung
Bericht bezeichnung
Spurwechsel- Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird eine Warnung Lane Change | Deutscher Primar;
warner Ihr Fahrzeug ausgestattet? ausgegeben, wenn sich | Assistent Verkehrs- Wirkweise A
bei einem beabsichtig- sicherheitsrat
Mit einem Spurwechselwarner, der ten Spurwechsel ein
bei einem beabsichtigten Spurwechsel | Objekt im toten Winkel
warnt, wenn eine Kollision mit einem befindet.
Fahrzeug auf der Nachbarspur
droht — aber nicht eingreift?
Totwinkelwarner | Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird permanent an- | Blind Spot Deutscher Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? gezeigt, ob sich ein Ob- | Detection Verkehrs- Wirkweise A
jekt im toten Winkel be- sicherheitsrat
Mit einem Totwinkelwarner, der bei findet.
Ihnen immer anzeigt, wenn sich ein an-
deres Fahrzeug im toten Winkel hinter
ihnen befindet — aber nicht eingreift?
Spurverlassens- | Verfugt Ihr Fahrzeug uber einen Spur- | Es wird eine Warnung Spurhalte- ECE R130 Primar;
warner verlassenswarner, der warnt, wenn das | ausgegeben, wenn die | warnsystem Wirkweise A
Auto die Fahrspur unbeabsichtigt ver- Fahrspur ohne Betati-
lasst — aber nicht eingreift? gen des Blinkers verlas-
sen wird.
Spurwechsel- Mit welchen der folgenden Systeme ist | Es wird ein Lenk- oder | korrigierende | ECE R79 Primar;
assistenten Ihr Fahrzeug ausgestattet? Bremseingriff vorge- Lenkfunktion Wirkweise C
nommen, wenn wah-
Mit einem Spurwechselassistenten, der |rend des Spurwechsels
aktiv eingreift und einen Spurwechsel die Gefahr einer Kolli-
verhindert, wenn sich ein anderes Auto | sion mit einem Fahr-
im toten Winkel befindet und eine Kolli- | zeug auf der Nachbars-
sion verhindert? pur besteht.
automatischer Mit welchen der folgenden Systeme ist | Nach einer Fahrerein- automatische | ECE R79 Primar;
Spurwechsel- Ihr Fahrzeug ausgestattet? gabe priift das Fahrzeug | Lenkfunktion Wirkweise B
assistent die Umgebung und der Kategorie Level 2
Mit einem automatischen Spurwech- Ubernimmt vollkommen |C
selassistent, der bei passender Liicke autonom den Spurwech-
eigenstandig einen Spurwechsel vor- sel.
nimmt, wenn der Blinker gesetzt wird?
Spurhalte- Verfugt Ihr Fahrzeug Uber ein Spurhal- | Es wird ein korrigieren- | automatische | ECE R79 Primar;
assistent tesystem, das korrigierend eingreift, der Lenkeingriff vorge- | Lenkfunktion Wirkweise C
wenn das Auto die Fahrspur unbeab- nommen, um ein unbe- | der Kategorie
sichtigt verlasst? absichtigtes Verlassen | B1
der Fahrspur zu vermei-
den.
Lenkassistent Mit welchen der folgenden Systeme ist | Das System halt das automatische | ECE R79 Primar;
Ihr Fahrzeug ausgestattet? Fahrzeug automatisch | Lenkfunktion Wirkweise B;
immer in der Mitte des | der Kategorie Level 1

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

aktuellen Fahrstreifens.

B1
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Parkassistenten und Rundumsicht

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung im Vorerfassung System- Regelung
Bericht bezeichnung
Einparkhilfe Verfugt Ihr Fahrzeug Uber eine Einpark- | Ein akustisches Acoustic Deutscher Primar;
hilfe oder Parkpiepser, die lhnen und/oder optisches Sig- | Parking Verkehrs- Wirkweise A
mithilfe von Ténen oder der Anzeige nal gibt den System sicherheitsrat
auf einem Bildschirm den Abstand zu Abstand zu parkenden
moglichen Hindernissen beim Einpar- Fahrzeugen an.
ken angibt — aber nicht eingreift?
Ruckfahrkamera | Verfugt Ihr Fahrzeug uber eine Riick- Das Bild einer Kamera | Kamera-Moni- | ECE R46 Primar;
fahrkamera, die lhnen auf einem im Heck des Fahrzeugs | tor-Einrichtung Wirkweise A
Bildschirm mdgliche Hindernisse wird dem Fahrer auf ei- | fur indirekte
hinter Ihrem Fahrzeug anzeigt? nem Display angezeigt. | Sicht
Parkassistent Verfugt Ihr Fahrzeug lber einen Par- Samtliche Lenkeingriffe | automatische | ECE R79 Primar;
kassistenten, der die Lenkung beim Ein- | wahrend des Einpark- Lenkfunktion Wirkweise B;
parken Ubernimmt und Sie nur selbst bzw. Ausparkvorgangs | der Kategorie Level 1
Gas geben und Bremsen missen? werden vom System A
lbernommen, aber nicht
die Langsfihrung.
Parkpilot Verfugt Ihr Fahrzeug uber einen Park- Das Fahrzeug uber- Parkpilot/ ECE R79 Primar;
(inklusive piloten, der das Auto selbstéandig ein- nimmt selbststandig Ferngesteuer- Wirkweise B;
remote) parkt und Sie bei Bedarf sogar vorher die Langs- und Quer- tes Einparken Level 2
aussteigen kénnen? fihrung wahrend des
gesamten Ein- bzw.
Ausparkvorgangs. Beim
Remote-Parkpiloten
kann das Fahrzeug ex-
tern vom Fahrer gesteu-
ert werden aus oder ein-
zuparken.
360-Grad- Verfugt Ihr Fahrzeug uber eine Dem Fahrer wird Uber Kamera-Moni- | abgeleitet aus | Primar;
Kamera Rundum-Kamera, die Ihnen auf einem | ein Display eine Ansicht | tor-Einrichtung | ECE R46 Wirkweise A
Bildschirm die ndhere Umgebung und des Fahrzeugs und der | furr indirekte
mogliche Hindernisse von oben aus ge- | naheren Umgebung aus | Sicht mit ei-
sehen, anzeigt? der Vogelperspektive nem Sichtfeld
angezeigt. von 360°
Ausstiegswarner | Verfligt Ihr Fahrzeug ber einen Aus- Sollte der Fahrer aus- Ausstiegs- - Primar;
stiegswarner, der Sie nach dem Parken | steigen wollen, aber ein | warner Wirkweise A
warnt, falls sich Autos oder Radfahrer Fahrzeug nahert sich
von hinten ndhern und Sie die Autotir | auf seiner Spur, so wird
nicht 6ffnen sollten. er visuell oder akustisch
gewarnt, damit er die
Tur nicht weiter 6ffnet.
Ruckfahr- Verfugt Ihr Fahrzeug Uber einen soge- | Beim Zurlicksetzen wird | Querverkehrs- |- Primar;
assistent nannten Querverkehrs- bzw. Riickfahr- | eine Warnung ausgege- | assistent hin- Wirkweise A
assistenten, der Sie beim langsamen ben, falls FuBganger, ten bzw. Ruiick- oder C
Rickwartsfahren, vor herannahenden Fahrradfahrer oder fahr-assistent
Fahrzeugen oder FuRgangern warnt Fahrzeuge sich in den
oder auch bremst? Weg des Fahrzeugs be-
wegen.
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Passive Sicherheit

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung
im Bericht bezeichnung
Front-Airbags fiir | Verfligt Ihr Fahrzeug iber Front-Airbags | - Airbag/ ECE R94 Sekundar
Fahrer oder Bei- |fir Fahrer oder Beifahrer? Beifahrer-Air-
fahrer bag
Seitenairbags fur | Verfugt Ihr Fahrzeug Uber Seitenairbags | - Airbag im Sei- | abgeleitet aus | Sekundar
Fahrer oder Bei- | fiir Fahrer oder Beifahrer an der tenbereich ECE R94
fahrer Sitzseite?
Gurtstraffer Verfugt Ihr Fahrzeug Uber Systeme Im Falle einer Kollision | Gurtstraffer ECE R16 Sekundar
die im Falle eines Unfalls, die Sicher- wird die Gurtlose
heitsgurte zusatzlich und ruckartig straf- | beseitigt.
fen, um die Insassen bestmdglich auf
ihren Sitzen zu halten? Das wird auch
Gurtstraffer genannt.
Seat Belt Erinnert Ihr Auto Sie durch eine Warnsignal, falls Sicherheits- ECE R16 nicht
Reminder/ Warnlampe oder einen Piepton an wahrend des Fahrens gurt-Warnein- klassifizierbar
Gurtkontrolle das Anlegen des Sicherheitsgurts? kein Sicherheitsgurt an- | richtung
gelegt ist.
Kopfairbags Verfugt Ihr Fahrzeug uber Kopfairbags, | - Airbag im abgeleitet aus | Sekundar
die sich im Autodach befinden? Kopfbereich ECE R94
Aktive Verfugt Ihr Fahrzeug Uber Systeme Kopfstiitzen neigen Kopfstiitze Euro NCAP Sekundar
Kopfstltzen die im Falle eines Unfalls, die Kopfstiit- | sich im Falle einer aktiv
zen nach vorne zum Kopf der Passa- Heckkollision nach
giere bewegen, um das Verletzungsri- vorne, um eine Uber-
siko zu minimieren? Das wird auch als | streckung der Wirbel-
aktive Kopfstiitzen saule zu verhindern.
bezeichnet.
Knieairbags fir | Verfligt Inr Fahrzeug Uiber Knieairbags | - Airbag im abgeleitet aus | Sekundar
Fahrer oder Bei- |fir Fahrer oder Beifahrer? Kniebereich ECE R94
fahrer
Vorkonditionie- | Verflgt Ihr Fahrzeug lber eine Vorkon- | Kurz vor einer Frontal- | Vorkonditio- - Sekundar
rung (Pre-Safe) | ditionierung, ein sogenanntes Pre-Safe, | kollision wird die Sitz- nierung
das heilt, dass vor einem Unfall auto- | position der Insassen Frontal-
matisch SicherheitsmaRnahmen ergrif- | optimiert und andere kollision
fen werden, wie z. B. Gurtstraffung und | MaRnahmen vorgenom-
Sitzhochstellung? men.
Abschaltfunktion | Ist der Beifahrerairbag in Ihrem Fahr- Beifahrer- Euro NCAP Sekundar
des Beifahrer- zeug abschaltbar, dies wird auch Key airbag-
Airbags (Key Switch genannt? Abschalter
Switch)
Beltbag Verfugt Ihr Fahrzeug Uber einen soge- | Ein Airbag, der im Airbag im abgeleitet aus | Sekundar
nannten Gurt-Airbag? Sicherheitsgurt verbaut | Sicherheits- ECE R94
ist und im Falle eines gurt verbaut
Unfalls die Breite des
Gurtes erhoht.
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Lichtanlage

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifika-
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung tion?
im Bericht bezeichnung
Tagfahrleuchten | Ist Ihr Fahrzeug neben dem Eine nach vorne Tagfahr- ECE R48 nicht
normalen Abblendlicht mit speziellen gerichtete Leuchte, die | leuchte klassifizierbar
Tagfahrleuchten ausgestattet? dazu dient, das Fahr-
zeug am Tag besser er-
kennen zu kénnen.
Dammerungs- Verfugt Ihr Fahrzeug uber eine Das Abblendlicht wird in | automatisches | ECE R48 nicht
automatik Dammerungsautomatik, die je nach Hel- | Abhangigkeit von der Ein- und Aus- klassifizierbar
ligkeit der Umgebung das normale Ab- | Umgebungshelligkeit schalten der
blendlicht automatisch ein- und aus- automatisch an- und Abblend-
schaltet? ausgeschaltet. scheinwerfer
adaptives Ist Ihr Fahrzeug mit einem adaptiven Bremslichter zeigen Notbremslicht | ECE R48 nicht
Bremslicht Bremslicht ausgestattet, dass starkes starke Bremsung durch klassifizierbar
Abbremsen durch Blinken, héhere Hel- | Blinken oder héhere
ligkeit oder das automatische Helligkeit an.
Einschalten des Warnblinkers anzeigt?
dynamisches Verfugt Ihr Fahrzeug uber ein Lichtkegel wird Kurvenlicht ECE R119 nicht
Kurvenlicht sogenanntes dynamisches Kurvenlicht, | dynamisch an den Kur- klassifizierbar
bei dem der Scheinwerfer bei hdheren | venradius
Geschwindigkeiten dem Kurvenverlauf | angepasst.
folgt und den StraRenbereich vor lhnen
auch in Kurven optimal ausleuchtet?
statisches Verflgt Ihr Fahrzeug lber ein Wahrend des Abbiegelicht ECE R119 nicht
Abbiegelicht sogenanntes statisches Abbiegelicht, Abbiegens wird ein zu- klassifizierbar
das bei niedrigen Geschwindigkeiten satzlicher Scheinwerfer
bis etwa 30 km/h beim Abbiegen oder aktiviert der den Abbie-
Ein- und Ausparken mit einem zusatzli- | gebereich ausleuchtet.
chen Scheinwerfer den Kurvenbereich
ausleuchtet?
Fernlicht- Verflgt Ihr Fahrzeug Uber einen Das Fernlicht wird auto- | adaptives ECE R48 nicht
assistent Fernlichtassistenten, der bei Dunkelheit | matisch aktiviert, wenn | Fernlicht klassifizierbar
automatisch das Fernlicht ein- und wie- | kein Gegenverkehr und
der ausschaltet, wenn ein anderes keine vorausfahrenden
Fahrzeug vorausfahrt oder entgegen- Fahrzeuge vorhanden
kommt? sind.
Dynamische Verfugt Ihr Fahrzeug lber eine Die Leuchtweite der adaptives ECE R48 nicht
Lichtverteilung sogenannte gleitende Leuchtweitenre- | Scheinwerfer wird Frontbeleuch- klassifizierbar
gulierung, die die Leuchtweite automa- | dynamisch angepasst, |tungssystem
tisch so anpasst, dass Sie als Fahrer sodass andere Fahr-
optimale Sicht haben und andere Fah- | zeuge nicht geblendet
rer nicht geblendet werden? werden.
situations- Verfugt Ihr Fahrzeug Uber eine Die Lichtverteilung wird | adaptives ECE R48 nicht
adaptive sogenannte situationsadaptive Leucht- | entsprechend der Fahr- | Frontbeleuch- klassifizierbar
Lichtverteilung weitenregulierung, die das Licht der Ge- | situation angepasst tungssystem
schwindigkeit und den Lichtverhaltnis- | (z.B. Stadtlicht, Auto-
sen der Umgebung anpasst und so fiir | bahnlicht, Schlechtwet-
optimale Beleuchtung z.B. in Ortschaf- | terlicht).
ten sorgt?
Spotlight Ist Ihr Fahrzeug mit einem sogenannten | Ein markierendes Licht, | Spotlight - Primar;
Spot Light ausgestattet, das Fulganger |dass den Fahrer auf Wirkweise A
in der Dammerung oder bei Nacht durch | mdgliche Gefahrenquel-
gezieltes Anleuchten sichtbar macht? len aufmerksam macht.
fest eingebauter | Ist Ihr Fahrzeug mit einem fest Dem Fahrer wird Uber Nachtsicht- Deutscher nicht
Nachtsicht- eingebauten Nachtsichtgerat ausgestat- | ein Display das Bild ei- | assistent Verkehrs- klassifizierbar
assistent tet, das lhnen bei Dunkelheit in einem ner Infrarotkamera an- sicherheitsrat
Bildschirm das Bild der Infrarotkamera | gezeigt.
anzeigt?
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Rettung und Unfalldaten

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung
im Bericht bezeichnung
Notrufsystem Verfugt Ihr Fahrzeug Uber ein Im Falle eines Unfalls Emergency ECE R144 Tertiar
Notrufsystem, liber das Hilfe angefor- wird automatisch ein Call System
dert werden kann? Notruf gesendet.
Emergency As- | Ist Ihr Fahrzeug mit einem sogenannten | Sollte das Fahrzeug Emergency - Primar;
sist Emergency Assist ausgestattet, der im | Uber einen langeren Assist Wirkweise C
Notfall das Fahrzeug selbstandig bis Zeitraum keine Aktivita-
zum Stillstand abbremst? ten vom Fahrer Wahr-
nehmen, reagiert es
erst mit leichtem Brem-
sen und einem Warnton.
Falls der Fahrer dann
immer noch nicht
reagiert, geht das
Warnlicht an und das
Fahrzeug fahrt an den
StralBenrand und bremst
(automatisches risikomi-
nimales Mandver).
Reifen
System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische Quelle/ Klassifikation
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung
im Bericht bezeichnung
Reifendruck- Besitzt Ihr Fahrzeug ein Reifendruck- Ein System, das den Reifendruck- |ECE R64/ Primar;
kontrollsystem Kontrollsystem, das Reifenzustand (iber- Uberwa- ECE R141 Wirkweise A3
Veranderungen des Reifendrucks wacht und eine War- chungs-
meldet? nung ausgibt falls ein system/
oder mehrere Reifen Reifendruck-

Luft verlieren.

kontrollsystem
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FuBgadngerschutz

System- Abfrage im Interview Definition fiir die Technische | Quelle/ Klassifikation
bezeichnung Vorerfassung System- Regelung
im Bericht bezeichnung
Aufstellbare Verfugt Ihr Fahrzeug Uber eine aufstell- | Im Falle einer FuRgan- | aktive Motor- | Euro NCAP Sekundar
Fronthaube bare Fronthaube, die sich bei einem Zu- | gerkollision wird die Mo- | haube
sammensto mit Fullgangern oder torhaube angehoben,
Fahrradfahrern automatisch aufstellt um die Aufprallharte zu
und so den Aufprall dampft? reduzieren.
AuBen-Airbag Verfugt Ihr Fahrzeug uber einen AuRen- | Im Falle einer FuRgan- | Pedestrian Deutscher Sekundar
Airbag auf der Windschutzscheibe, der | gerkollision wird ein Air- | Protection Verkehrs-
FuBganger oder Fahrradfahrer bei ei- bag ausgeldst, der die | Airbag sicherheitsrat

nem Aufprall schutzt?

A-Saulen und den unte-
ren Bereich der Motor-
haube bedeckt.

FuBnoten zum Anhang:

") Eine inhaltliche Erlauterung der hier dargestellten Klassifikation einzelner Sicherheitssysteme findet
sich in Kapitel 2.3.

2) Lichtsysteme ermdglichen die Wahrnehmung des Umfeldes. Die meisten Lichtsysteme nehmen diese
Funktion in der Dunkelheit wahr. Auch wenn Lichtsysteme dem Fahrer dadurch bahnfiihrungsrelevante
Merkmale seines Umfeldes in der Dunkelheit vermitteln, wird an dieser Stelle lediglich das Dynamic
Spotlight als primares Sicherheitssystem der Wirkweise A zugeordnet, da es als einziges einen konkret

warnenden Charakter fiir den Fahrer aufweist.

%) Das Reifendruckkontrollsystem wird in Abstimmung mit dem Begleitkreis des Projektes als primares
Sicherheitssystem der Wirkweise A klassifiziert, da die Wirkung auf Bahnfliihrungsebene nur mittelbar

ist.
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Anhang 2 - Vergleich der beiden eingesetzten
Stichproben

Wie dargelegt, basieren die berichteten Studienergebnisse auf dem Einsatz zweier
Stichproben und deren Kombination im Rahmen der Gewichtung: einer Dual Frame
Telefonstichprobe und einer Online-Befragung auf Basis des infas-Panels. In bei-
den Fallen handelt es sich um methodisch hochwertige Zufallsstichproben. In dem
nun folgenden deskriptiven Vergleich wird abschlieRend der methodisch angelegten
Frage nachgegangen, ob beide Stichproben zu vergleichbaren Ergebnissen flhren.
Hierflr empfiehlt sich der Vergleich der ungewichteten Stichproben, die im Detail
zur etwas anderen Verteilungen fiihren kénnen als die diesem Bericht zugrunde
liegenden gewichteten Stichprobenverteilungen. Relevant ist hier jedoch nicht die
absolute Verteilung, sondern der Vergleich der Stichproben zueinander. Es werden
folgende Teilstichproben betrachtet:

- Dual Frame Telefonstichprobe (n = 3.037)
- Stichprobe aus dem infas Online-Panel (n = 2.605)

Indikatoren fir die Untersuchung mdglicher Unterschiede, die aus der Stichprobe
und Befragungsmethode resultieren, kénnen nach unserer Einschatzung am besten
aus dem Vergleich ausgewahlter Strukturparameter der realisierten Stichproben
herangezogen werden (Anzahl der Autos im Haushalt, ausgewahltes Auto nach
KBA-Segment und Jahr der Erstzulassung, Jahresfahrleistung) sowie inhaltlich
nach der Anzahl der verbauten Fahrzeugsicherheitssysteme.

Die Verteilungen der zentralen Merkmale kdnnen der nachfolgenden Tabelle ent-
nommen werden. Insgesamt stellen sich die beiden Stichproben strukturell sehr
ahnlich dar und weisen in den hier betrachteten Verteilungen nahezu identische
Strukturen auf. Es sind nur geringe Abweichungen vorhanden, die sich wie folgt
zusammenfassen lassen:

- Die Ausstattung der Haushalte mit Autos fallt in der Dual Frame CATI-Stich-
probe mit einem Wert von durchschnittlich 1,7 Fahrzeugen geringflgig groRer aus
als der entsprechende Wert der infas-Panel  Online-Befragung
(1,6 Pkw im Haushalt).

- Das durch die Erhebungslogik ausgewahlte Fahrzeug ist nach KBA-Segment
innerhalb der Dual Frame CATI-Stichprobe in Relation etwas haufiger ein Klein-
wagen bzw. ein Wagen der Kompaktklasse. Innerhalb der infas-Panel Online-Be-
fragung ist im Vergleich tendenziell etwas haufiger der Gelandewagen/SUV ver-
treten. Diese Unterschiede machen jeweils jedoch nur maximal drei Prozent-
punkte aus.

- Die ausgewabhlten Autos beider Stichproben sind in ihrer Altersstruktur sehr ver-
gleichbar. Ausgedriickt im Median als dem statistischen Wert, der die Stichprobe
in je zwei gleich groRe Teile aufteilt, wurden die Autos der Dual Frame CATI-
Stichprobe durchschnittlich im Jahr 2016 erstangemeldet und die Autos der infas-
Panel Online-Befragung im Jahr 2017.
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- Die ausgewahlten Autos der Telefonstichprobe werden im Schnitt mit einer Jah-
resfahrleistung von rund 15.800 km/Jahr etwas starker genutzt als die tendenziell
etwas jlingeren Autos des infas-Panels mit 13.600 km/Jahr.

- Demgegenuber fallt das Resultat zur durchschnittlichen Anzahl der verbauten
Fahrzeugsicherheitssysteme unter den im Bericht als relevant erachteten Sys-
teme wieder sehr homogen aus: Ungewichtet werden 12,2 Systeme fiir die Fahr-
zeuge des infas-Panels ermittelt und 11,8 Systeme fiir die Fahrzeuge der Dual
Frame Telefonstichprobe.

Strukturdaten der ungewichteten Teilstichproben

Spalten% Dual Frame, infas-ad-hoc-Panel,
telefonische Erhebung online-Erhebung
Fallzahl gesamt 3.037 2.605
Anzahl der Autos im Haushalt
1 51% 52%
2 37% 38%
3 8% 8%
4 oder mehr 4% 3%
Durchschnitt/ Mittelwert 1,7 1,6
Ausgewahltes Auto nach KBA-Segment
Minis 4% 5%
Kleinwagen 15% 12%
Kompaktklasse 27% 24%
Mittelklasse 14% 15%
Obere Mittelklasse/Oberklasse 5% 5%
Gelandewagen/SUV 20% 23%
Mehrzweckfahrzeuge/Vans 15% 14%
Sportwagen 1% 1%
Ausgewahltes Auto nach Jahr der Erstzulassung
2023-2024 6% 7%
2021-2022 12% 14%
2019-2020 16% 16%
2017-2018 14% 14%
2014-2016 16% 17%
2009-2013 20% 17%
2004-2008 10% 9%
1999-2003 4% 3%
vor 1999 2% 3%
Durchschnitt/ Median 2016 2017
Jahresfahrleistung in km
weniger als 500 km 2% 2%
bis 5.000 km 14% 14%
iber 5.000 bis 20.000 km 66% 70%
ber 20.000 bis 50.000 km 12% 10%
Gber 50.000 km 2% 1%
Keine Angabe 3% 4%
Durchschnitt/ Mittelwert 15.804 km 13.606 km
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Spalten% Dual Frame, infas-ad-hoc-Panel,
telefonische Erhebung online-Erhebung

Fallzahl gesamt 3.037 2.605
Anzahl der verbauten Fahrzeugsicherheitssysteme entsprechend der Berichtsauswahl

0-5 12% 10%
6-10 35% 33%
11-15 24% 26%
16-20 25% 27%
21 und mehr 5% 5%
Durchschnitt/ Mittelwert 11,8 12,2

Quelle: eigene Berechnung auf Basis der erhobenen Daten

In der Summe kann festgehalten werden, dass sich das vorgeschlagene Konzept
der Kombination der unterschiedlichen Stichprobenquellen mit den vorliegenden Er-
kenntnissen bestatigt hat. Wichtig ist auch die Erkenntnis, dass sich die beiden
Stichproben in den wesentlichen strukturellen Indikatoren in einem nur geringen
Ausmald und nur punktuell unterscheiden. Fur die Bewertung der in diesem Kapitel
gezeigten Verteilungen ist zu berticksichtigen, dass beide Stichproben fiir die Stu-
dienergebnisse gemeinsam an die Verteilungen der KBA-Bestandsstatistik ange-
passt wurden, womit auch die geringfligigen Abweichungen ausgeglichen wurden.

Ein Ubertrag der Ergebnisse auf andere (Online-Access-)Panels in Deutschland
kann auf dieser Basis allerdings nicht vorgenommen werden, da es sich bei dem
infas-ad-hoc-Panel um ein rein offline rekrutiertes Panel handelt, das im Ursprung
selbst aus einer telefonischen Dual Frame Stichprobe gewonnen wurde und daher
besondere Qualitdtsmerkmale aufweist.
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