Erfassung des
Verkehrsklimas 2024

Berichte der Bundesanstalt fur
StraRen- und Verkehrswesen
Mensch und Sicherheit Heft M 362

bast_”Z

Bundesanstalt fiir
StraRen- und Verkehrswesen



Erfassung des
Verkehrsklimas 2024

von

Robert Follmer, Stefan Heider, Justin Treutlein

infas Institut flir angewandte Sozialwissenschaft GmbH, Bonn

Lars RoRRger, Jens Schade

IAPA Research, Dresden

Berichte der Bundesanstalt fur
Strallen- und Verkehrswesen asu
Mensch und Sicherheit Heft M 362 Bundesanstalt fiir

StraRen- und Verkehrswesen



Die Bundesanstalt flir StraBen- und Verkehrswesen (BASt) veroffentlicht ihre Arbeits-
und Forschungsergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der Bundesanstalt fur
Stralen- und Verkehrswesen. Die Reihe besteht aus folgenden Unterreihen:

A - Allgemeines

B - Briicken- und Ingenieurbau
F - Fahrzeugtechnik

M - Mensch und Sicherheit

S - StraRenbau

V - Verkehrstechnik

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter dem Namen der Verfasser
veroffentlichten Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des Herausgebers
wiedergeben.

Nachdruck und photomechanische Wiedergabe, auch auszugsweise, nur mit
Genehmigung der BASt, Stabsstelle Presse und Kommunikation.

Die Hefte der Schriftenreihe Berichte der Bundesanstalt fir StraRen- und
Verkehrswesen konnen direkt bei der Carl Ed. Schiinemann KG bezogen werden.
Seit 2015 stehen sie zusatzlich als kostenfreier Download im elektronischen
BASt-Archiv ELBA zur Verfligung: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Impressum

Bericht zum Forschungsprojekt 82.0826
Erfassung des Verkehrsklimas 2024

Fachbetreuung
Tobias Panwinkler

Referat:
Sicherheitskonzeptionen, Sicherheitskommunikation

Herausgeber:

Bundesanstalt fur StralRen- und Verkehrswesen
BruderstraRRe 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Telefon: (022 04) 43 -0

Redaktion:
Stabsstelle Presse und Kommunikation

Gestaltungskonzept:
MedienMélange:Kommunikation

Druck, Verlag und Produktsicherheit:

Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG

Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen

Telefon: (04 21) 3 69 03 - 0 | E-Mail: kontakt@schuenemann-verlag.de
www.schuenemann-verlag.de

ISSN 0943-9315 | ISBN 978-3-95606-914-7 | https://doi.org/10.60850/bericht-m362

Bergisch Gladbach, Januar 2026

BASt / M 362


http://www.schuenemann-verlag.de
https://bast.opus.hbz-nrw.de

Kurzfassung

Das Verkehrsklima eines Landes ist gepragt durch die Wahrnehmung und Bewertung der
Interaktionen zwischen Verkehrsteilnehmenden. Ziel dieser Studie ist es, das Verkehrs-
klima in Deutschland zu erfassen und aus den gewonnenen Ergebnissen Empfehlungen fir
eine zuklinftige Anwendung der Verkehrsklima-Skala abzuleiten.

Die Messung des Verkehrsklimas wurde bereits im Jahr 2017 als Pilotstudie durchgefiihrt.
Im Jahr 2020 folgte dann eine weitere Erhebung als Nullmessung. Im dazugehorigen Be-
richt werden die wissenschaftlichen Hintergriinde der Verkehrsklima-Messung ausfuhrlich
dargestellt®. In den ersten Erhebungen wurden einige objektive Kriterien abgefragt. Diese
wurden bewusst in der aktuellen Messung nicht mehr abgefragt, sodass vor allem auf die
subjektiven Angaben der Verkehrsteilnehmenden zuriickgegriffen wurde. Dieser subjek-
tive Ansatz ermdglicht eine deutlich bessere Vergleichbarkeit auch im Zeitverlauf. In der
aktuellen Studie wurden 5.237 Personen per CAWI (Computer Assisted Web Interviews)
befragt.

Im weiteren Verlaufe des Berichts wird neben einer deskriptiven Betrachtung bereits an
der ein oder anderen Stelle eine analytische Bewertung der Zahlen vorgenommen, bevor
dann ein bewertendes Fazit den Abschluss bildet.

Insgesamt hat sich der Verkehrsklima-Index im Vergleich zu den beiden vorherigen Mes-
sungen leicht negativ verandert. Sowohl zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilneh-
menden als auch in der regionalen Betrachtung zeigen sich hier allerdings Unterschiede,
auch wenn diese teils gering sind.

So nehmen vor allem die zu FuR Gehenden das Verkehrsklima negativer wahr als die ande-
ren Verkehrsteilnehmenden. Je hadufiger die Teilnahme am StraRenverkehr erfolgt, desto
positiver wird in vielen Fallen die Einschatzung des Verkehrsklimas. Regional betrachtet
weisen vor allem die stark urban gepragten Regionen, also die Regionen, in denen auf en-
gerem Raum viele Verkehrsteilnehmende in héherer Haufigkeit aufeinandertreffen, eine
negativere Einschatzung auf als die landlichen Regionen. Die am starksten pragende
Gruppe scheint die der Autofahrenden zu sein.

Mit der vorliegenden Studie liegt ein zuverlassiges und praktikables Instrument zur Erfas-
sung des Verkehrsklimas vor, das auch fiir den Einsatz in zukunftigen Erhebungen geeignet
ist. Es wird empfohlen, dieses Instrument auch in Studien zu beriicksichtigen, deren Fokus
auf Aspekte der Verkehrskultur und Verkehrssicherheitskultur ausgerichtet ist.

! Holte, H. (2021). Verkehrsklima 2020. Kontinuierliche Erfassung des Verkehrsklimas: Baseline Messung. Berichte
der Bundesanstalt fir Straenwesen. Heft M 316. Bremen: Fachverlag NW in der Carl Schiinemann Verlag GmbH.
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Abstract

Traffic Climate Survey 2024

The traffic climate of a country is characterized by the perception and evaluation of inter-
actions between road users. The aim of this study is to record the traffic climate in Ger-
many and to derive recommendations for the future application of the traffic climate scale
from the results obtained.

The term “traffic climate” is often used colloquially. A systematic assessment requires
measurement using various scales.

The measurement of the traffic climate was already carried out as a pilot study in 2017. A
further survey followed in 2020 as a baseline measurement. Some objective criteria were
surveyed in the first surveys. These were deliberately no longer asked in the current mea-
surement, so that the subjective information provided by road users was primarily used.
This subjective approach enables significantly better comparability over time. In the cur-
rent study, 5,237 people were surveyed using CAWI (Computer Assisted Web Interviews).

The results of this study and the methodological approach are presented in detail in the
final report. The participants were asked about their assessments of various topics. The
analysis is univariate on the basis of user groups, but also multivariate according to diffe-
rent types of use. A traffic climate index is then calculated, which is made up of eight diffe-
rent items. In addition, an index is formed according to different regions and also accord-
ing to usage types.

The aim of measuring the traffic climate is to empirically record the subjective perception
of safety and the behavior of road users. The measurement makes it possible to identify
potential conflicts and sources of danger in road traffic. Based on these findings, targeted
measures can be developed to improve road safety and increase the general well-being of
road users. In addition, a connection can be established between the traffic climate and
the interaction between specific groups of transport users.

Overall, the traffic climate index has changed slightly negatively compared to the two pre-
vious measurements and stands at -0.47 in 2024 (2017: -0.04 and 2020: -0.30). However,
there are differences both between the various road users and in the regional analysis,
even if these are small in some cases.

Pedestriants in particular perceive the traffic climate more negatively than other road
users. In many cases, the more frequently road traffic is used, the more positive the asses-
sment of the traffic climate. From a regional perspective, it is primarily the highly urbani-
zed regions, i.e. the regions in which many road users meet more frequently in a smaller
area, that show a more negative assessment than rural regions. The most influential group
appears to be car drivers. Compared to other groups, such as cyclists and pedestrians, car
drivers exert the greatest influence on the general traffic situation and the associated per-
ception.

In highly urbanized regions, the traffic climate index is more negative. This is mainly due to
the fact that the various road users are closer together and encounter each other more
frequently than in rural areas. In cities, the higher traffic density and limited space often
lead to more interactions and potential conflicts between motorists, cyclists and pedestri-
ans.
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The findings enable targeted measures to be taken to promote more considerate and sa-
fer traffic, in line with the Federal Government's Road Safety Program 2021 - 2030, parti-
cularly with regard to improving the traffic climate. After all, an efficient and safe
transport system requires responsible and considerate behavior on the part of all road
users, especially in view of new forms of mobility and increasing vehicle automation.

This study provides a reliable and practicable instrument for recording the traffic climate,
which is also suitable for use in future surveys. It is recommended that this instrument
also be used in studies focussing on aspects of traffic culture and traffic safety culture.
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Summary

Traffic Climate Survey 2024

1 Basics and Objectives

There are repeated media reports about an alleged increase in aggressive and safety-criti-
cal behavior in traffic. Behaviour in traffic is seen as a mirror of society, characterized by
aggression, a lack of consideration and a lack of solidarity. Contrary to this image, how-
ever, the number of traffic fatalities - despite an increase in car density - has been falling
steadily since 1991, which, according to official statistics, suggests the opposite trend™.

These contradictory findings require continuous monitoring of the traffic climate with a
sensitive instrument that detects and analyzes changes at an early stage. The traffic cli-
mate is examined in the final report by comparing 2017, 2020 and 2024 on the basis of
uniform scaling. It is valid and representative, takes into account different stakeholder
groups and traffic participation and can be differentiated regionally.

The term “traffic climate” is often used colloquially. Systematic recording requires meas-
urement using various scales. The results of the measurements and the methodological
approach are presented in detail in the final report. The participants were asked about
their assessments of various topics. The analysis is univariate on the basis of user groups,
but also multivariate according to different types of use. As part of the study, a traffic cli-
mate index is calculated, which is made up of eight different items. In addition, the index
is formed according to different regions and also according to usage types.

The findings enable targeted measures to be taken to promote more considerate and
safer traffic, in line with the Federal Government's Road Safety Program 2021 - 2030, par-
ticularly with regard to improving the traffic climate. After all, an efficient and safe
transport system requires responsible and considerate behavior on the part of all road us-
ers, especially in view of new forms of mobility and increasing vehicle automation.

The aim of measuring the traffic climate is to empirically record the subjective perception
of safety and the behavior of road users. For this purpose, a traffic climate index is formed
from various items. The measurement makes it possible to identify potential conflicts and
sources of danger in road traffic. Based on these findings, targeted measures can be devel-
oped to improve road safety and increase the general well-being of road users. In addi-
tion, a connection can be established between the traffic climate and the way specific
groups of transport users interact with each other.

1 Federal Statistical Office (DESTATIS) 2024: Traffic accidents - Traffic accidents and casualties compared over
time (from 1950). Available online at: www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Ta-
bellen/liste-strassenverkehrsunfaelle.html#251628 [last checked: 19t December 2024].
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2 Methodical Approach

A total of 5,237 interviews were conducted in the current survey, which is more than dou-
ble the number of participants compared to previous surveys. The gross sample size
amounted to 11,020 people, consisting of the representative and offline recruited infas
MASTERSAMPLE (6,800) and the online access panel quo PEOPLE from infas quo (4,220).
The test subjects from the MASTERSAMPLE come entirely from a sample recruited exclu-
sively by telephone using the dual-frame method with generated landline and mobile
phone numbers and have agreed to participate online in further studies after such initial
contact. However, as this controlled random sample in itself is too small to enable the de-
sired regional depth of this survey with the required net number of cases, the cases of the
MASTERSAMPLE were supplemented with the quo PEOPLE panel from infas quo within
the infas group, which was not only recruited offline. The innovative blended calibration
method?, which has since proven itself in several studies, was used for this purpose.

In contrast to the previous surveys, only online interviews (CAWI) were conducted in the
current survey. In 2017, only telephone interviews (CATI) were conducted, while the 2020
survey used a mixed method that included both CAWI and CATI interviews.

In 2024, the survey was expanded to include pedestrians as a separate group in addition
to the previous groups of car drivers and cyclists. By looking at pedestrians separately,
specific aspects and experiences of this group can be examined in a targeted manner. This
offers the opportunity to understand and evaluate the interactions and relationships be-
tween different road user groups more precisely.

In order to make the traffic climate between the various road users measurable, seven dif-
ferent pairs of characteristics were surveyed. These pairs of characteristics were assessed
using a seven-point scale. In combination with the general assessment of the traffic cli-
mate, they form the eight items used to create the traffic climate index.

Formation of the traffic climate index

The overall index for the traffic climate is made up of the answers to the seven bipolar
pairs of characteristics (e.g. tense [-3] to harmonious [+3]) and the overall assessment
(How do you rate the overall traffic climate in Germany?) (very poor [-3] to very good
[+3]). The seven pairs of characteristics used to form the rating are shown in Figure 1.

2 Proven, for example, in surveys on home office use, regional vaccination rates and the use of the 9-euro ticket -
in these cases, very comprehensive samples were realized in order to be able to estimate the results on a dis-
trict-by-district basis. Further information and background on the “Blended Calibration” method can be found in
the following reports: https://www.infas.de/wp-content/uploads/2025/02/Themenreport02.pdf [19.12.2025] on
the topic of home office, method box p. 13 and https://www.infas.de/wp-content/uploads/2025/02/
Themenreport03.pdf [19.12.2025] on the topic of vaccination rates, method box p. 6.
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tense harmonious

. . . e . . The pairs of properties can be found in the
Negative Traffic Climate Positive Traffic Climate following variables: K2_1-K2_7 - K10_1 -
K10_7and K11_1-K11_7.
n [o] o o (o] o o o}

H aggressive 0 o o o o o o friendly
H selfish o o o o o o o helpful
n unfair o o o o o o o fair

H demanding o o o o o o o compliant
n harsh o o o o o o o polite

n ruthless o o o o o o o considerate

infas

Figure 1: Traffic climate - seven-level pairs of properties for differentiated assessment

In order to optimize the communicability and interpretability of the respective scale
values, the scale value in the present study was determined by the arithmetic mean of the
sum index, transformed to the original scale, in contrast to the previous study mentioned.
The value range of the traffic climate index in this study is -3 < x £ 3. For comparability, the
two previous studies were also transformed to this scale. High scale values are associated
with a positive image of the relationships between road users, which is characterized by
mutual consideration and a willingness to cooperate. Correspondingly low scale values
indicate a negatively perceived traffic climate, which is characterized by communication
patterns aimed at asserting one's own interests, sometimes by aggressive means.

In addition to the traffic climate index, the perception of interactions specific to road users
(e.g. cyclists versus car drivers) was surveyed and corresponding specific indices were
formed. Analogous to the procedure used to determine the traffic climate index, the sums
and mean values were calculated for the same seven bipolar pairs of characteristics, while
an overall assessment was not taken into account in the formation of a scale specific to
road users. Here too, the result was transformed to the range -3/+3.
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3 Conclusion

The calculation of the traffic climate index carried out in this study, based on eight se-
lected items, as well as the consideration of different assessments of the traffic climate
between the various road user groups, enable a well-founded and comprehensive assess-
ment of the current traffic climate in Germany. The analysis takes into account the per-
spectives of car drivers and cyclists as well as pedestrians in order to provide a differenti-
ated picture of the general mood in road traffic.

Overall, a slightly negative change in the traffic climate index can be observed. Compared
to the two previous measurements in 2017 and 2020, the index has deteriorated slightly
and stands at -0.47 in 2024 (2017: -0.04 and 2020: -0.30). However, there are differences
between the various groups and there are also some deviations in the regional analysis.

The weaker groups of road users, especially pedestrians, tend to have a more negative
perception of the traffic climate when they use it frequently. This group is apparently
more frequently affected by challenges in road traffic, whether due to a lack of considera-
tion on the part of motorised road users or inadequate infrastructure that restricts their
safety and freedom of movement. Among car drivers and cyclists, the trend shows that
the assessment becomes more negative the less frequently the respective mode of
transport is used. This also suggests that regular participation can somewhat weaken cer-
tain prejudices or sceptical expectations.

In highly urbanised regions, the traffic climate index is more negative. This is mainly due to
the fact that the various road users are closer together and encounter each other more
frequently than in rural areas. In cities, the higher traffic density and limited space often
lead to more interactions and potential conflicts between motorists, cyclists and pedestri-
ans.

The respondents are convinced that the traffic climate is primarily dominated by car driv-
ers. Compared to other groups, such as cyclists and pedestrians, car drivers exerted the
greatest influence on the general traffic situation and the associated perception. This view
is also reflected in the more in-depth analysis, in which car drivers are attributed the
greatest weight in terms of their influence on the traffic climate. The weaker road user
groups, especially pedestrians, play a much smaller role in this context.

The respondents emphasised the characteristics of selfishness and tension as being partic-
ularly influential in the current traffic climate. These traits are perceived by many road us-
ers as typical of behaviour in road traffic and appear to play a key role in how people ex-
perience interaction.

It is also important to mention that the measurement of the traffic climate in 2020 was
carried out under coronavirus conditions. It cannot be ruled out that this measurement
influenced the assessment. In some cases, the differences analysed between the individ-
ual groups are also comparatively small.

In order to analyse the development of the traffic climate in the long term, it is advisable
to continue the previous time intervals at which the surveys were carried out. These regu-
lar intervals make it possible to systematically measure and recognise changes in the
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traffic climate. By comparing the data from different surveys, trends and patterns can be
identified that provide information on how the perception and behaviour of road users
develop over time.

BASt / M 362



11

Inhalt

11
1.2
1.3

1.4
15

2.1
2.2

3.1
3.2
3.3
3.4

EinfUhrung

Grundlagen und Zielstellung

13

13

Aufbau des Fragebogens

14

Methodisches Vorgehen

16

1.3.1 Stichprobe und Durchfiihrung

16

1.3.2 Eigenschaftspaare

17

1.3.3 Bildung des Verkehrsklima-Index

18

Soziodemographie

19

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

20

Ergebnisse — allgemeine Einschatzung
Verkehrsklima

Word Cloud: Erste Assoziationen des Verkehrsklimabegriffs

22

22

Einschatzung des Verkehrsklimas in Deutschland

23

2.2.1 Allgemeine Einschatzung des Verkehrsklimas

23

2.2.2 Nutzendengruppen: Einschatzung des Verkehrsklimas unter Pkw-
Fahrenden & -Mitfahrenden, Radfahrenden, Zu FuB Gehenden

2.2.3 Einschatzung des Verkehrsklimas nach RegioStaR 7

24
27

2.2.4 Einschatzung des Verkehrsklimas nach Nutzungstypen

27

2.2.5 Umgang zwischen Verkehrsteilnehmenden — Eigenschaftspaare

2.2.6 Einschatzung des Verkehrsklimas zwischen Verkehrsteilnehmenden:

Matrix

28

30

Ergebnisse — Verkehrsklima-Index

Verkehrsklima-Index

31

31

Verkehrsklima-Index nach RegioStaR 7

32

Verkehrsklima-Index: Subindizes

33

Korrelative Befunde zum Verkehrsklima

34

3.4.1 Zusammenhdnge zwischen Verkehrsklima-Index und zusatzlich
erhobener Verhaltensvariablen (-skalen) (DBQ)

34

BASt / M 362



12

3.4.2 Zusammenhang zwischen dem Verkehrsklima und dem Umgang
spezifischer Verkehrsmittelnutzendengruppen untereinander

3.4.3 Zusammenhdnge zwischen multimodaler Verkehrsmittelnutzung und
Verkehrsklima

36

38

4  Fazit

42

Literatur

44

Bilder

45

Tabellen

Anhang

BASt / M 362

46

47



13

1 EinfUhrung

1.1 Grundlagen und Zielstellung

Immer wieder gibt es Medienberichte zu einer unterstellten Zunahme aggressiven und si-
cherheitskritischen Verhaltens im Verkehr. Dabei wird das Verhalten im Verkehr als Spie-
gel der Gesellschaft gesehen, gepragt von Aggressionen, fehlender Riicksichtnahme und
Entsolidarisierung. Entgegen diesem Bild sinkt jedoch die Anzahl der Verkehrstoten — trotz
Zunahme der Pkw-Dichte — seit 1991 stetig, was gemaR der offiziellen Statistiken eine ge-
genteilige Entwicklung vermuten lasst (vgl. Destatis 2024).

Diese widerspriichlichen Befunde erfordern eine kontinuierliche Beobachtung des Ver-
kehrsklimas mit einem sensiblen Instrument, das Veranderungen friihzeitig erkennt und
analysiert. Die wissenschaftlichen Hintergriinde der Messung des Verkehrsklimas wurden
ausfiihrlich im Vorbericht dargestellt?. Daher wird das Verkehrsklima im Zeitvergleich
2017, 2020 und 2024 auf Basis einer einheitlichen Skalierung im Abschlussbericht unter-
sucht. Es ist dabei valide und reprasentativ, berticksichtigt unterschiedliche Akteursgrup-
pen sowie Verkehrsbeteiligungen und lasst sich regional differenzieren. Eine detaillierte
Erhebungsdokumentation im Abschlussbericht stellt sicher, dass die Erhebung unabhangig
reproduziert werden kann.

Der Begriff des Verkehrsklimas wird haufig auch umgangssprachlich genutzt. Fir eine sys-
tematische Erfassung bedarf es einer Messung mithilfe verschiedener Skalen. Die Ergeb-
nisse der Messungen werden im vorliegenden Bericht detailliert dargestellt. Einflihrend
folgt eine Erlduterung der Methodik, bevor die deskriptive Beschreibung der Erhebung an-
schlieBt. Hierzu wurden die Befragten nach lhren Einschatzungen zu verschiedenen The-
men befragt. Die Betrachtung erfolgt univariat auf Basis der Nutzendengruppen, aber
auch multivariat nach verschiedenen Nutzungstypen (abhangig von der angegebenen Hau-
figkeit der genutzten Verkehrsmittel). Diese Einschatzungen bilden noch nicht den finalen
Verkehrsklima-Index, der zur kontinuierlichen Messung verwendet werden kann, sondern
liefern eine Heranflihrung an das Thema. Nach dieser Ndherung wird dann ein Verkehrs-
klima-Index (Kap. 3) berechnet, der sich aus acht verschiedenen ltems zusammensetzt.
Hier wird zunachst der allgemeine Verkehrsklima-Index beschrieben, bevor auch ein Index
nach verschiedenen Regionen und ebenfalls nach Nutzungstypen gebildet wird. In den
vorherigen Studien wurden zur Messung des Verkehrsklimas andere Skalen verwendet,
welche nun fiir eine bestmogliche Vergleichbarkeit im Zeitverlauf auf die aktuelle Skala
transformiert werden.

Die Erkenntnisse ermdglichen gezielte MaBnahmen zur Férderung eines riicksichtsvolleren
und sichereren Verkehrs, im Einklang mit dem Verkehrssicherheitsprogramm der Bundes-
regierung 2021 — 2030, insbesondere im Hinblick auf die Verbesserung des Verkehrskli-
mas. Denn ein effizientes und sicheres Verkehrssystem erfordert verantwortungs- und
riicksichtsvollen Umgang aller Verkehrsteilnehmenden, besonders angesichts neuer

2 Holte, H. (2021). Verkehrsklima 2020. Kontinuierliche Erfassung des Verkehrsklimas: Baseline Messung. Berichte
der Bundesanstalt fir Stralenwesen. Heft M 316. Bremen: Fachverlag NW in der Carl Schiinemann Verlag GmbH.
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Mobilitatsformen und zunehmender Fahrzeugautomatisierung. Der Bund plant Malinah-
men zur Férderung von Regelkenntnis, Fahrkompetenz und riicksichtsvollem Verhalten.
Zudem soll technische Sensorik zur Erkennung und Reduzierung von Frustration und Ag-
gression im Strallenverkehr entwickelt werden, um darauf aufbauend Interaktionsstrate-
gien entwickeln zu kdnnen, die den Fahrenden zugutekommen (vgl. BMDV 2021: 26-27).

Die Messung des Verkehrsklimas hat zum Ziel, das subjektive Sicherheitsempfinden und
das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden auf empirische Weise zu erfassen. Hierfiir wird
aus verschiedenen Items ein Verkehrsklima-Index gebildet. Die Messung ermdglicht es,
potenzielle Konflikte und Gefahrenquellen im StraBenverkehr zu identifizieren. Auf Grund-
lage dieser Erkenntnisse kbnnen gezielte MalRinahmen entwickelt werden, um die Ver-
kehrssicherheit zu verbessern und das allgemeine Wohlbefinden der Verkehrsteilnehmen-
den zu steigern. Zudem kann ein Zusammenhang zwischen dem Verkehrsklima und dem
Umgang spezifischer Verkehrsmittelnutzendengruppen untereinander hergestellt werden.

1.2 Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen wurde inhaltlich in drei verschiedene Sektionen aufgeteilt:
1. Verkehrsmittelnutzung und Fahrzeugbesitz
2. Verkehrsklima als zentrales inhaltliches Element
3. Soziodemographie

Bild 1 zeigt eine Ubersicht tiber die Struktur des Fragebogens. Diese Abbildung zeigt neben
den verschiedenen Sektionen auch die einzelnen abgefragten Variablen innerhalb jeder
Sektion. Dadurch wird deutlich, welche spezifischen Themen und Fragestellungen inner-
halb der jeweiligen Abschnitte behandelt wurden.

1. Verkehrsmittelnutzung Vi_1-V1_9 Via, V2,V3,V4,V5 V6, V7, V8

und Fahrzeugbesitz

2. Verkehrsklima

o N Verkehrsteilnehmenden

° K14: Beurteilung des Verkehrsklimas insgesamt
K K15: Einschdtzung der Veranderung des Verkehrsklimas in letzten drei Jahren

K1: Assoziation mit Verkehrsklima
K2_1-K2_7-K10_1 - K10_7: Verhalten zwischen den

K11_1-K11_7: Umgang zwischen allen Verkehrsteilnehmenden
K12_1 - K12_11: Haufigkeit verschiedener Verhaltensweisen
K13: Beeinflussung des Verkehrsklimas durch versch. Verkehrsteilnehmende

K16: Veranderung des Verkehrsklimas in letzten drei Jahren:
Perspektive der jeweiligen Verkehrsteilnehmenden

3. Soziodemographie $1 - S14: Geschlecht, Alter, Bildungsabschluss, Hauptbeschdftigung,

Personen im HH, monatliches Nettoeinkommen des HHs, PLZ,
Anzahl Festnetznummern, Anzahl Mobilfunknummern,
Anzahl der Erreichbarkeit mittels Mobilfunknummern im HH,
Nutzung Handy/Smartphone, Nutzung von Festnetzanschluss,
Internet und Social-Media

infas

Bild 1: Aufbau des Fragebogens
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Im ersten Abschnitt des Fragebogens, der sich mit der Nutzung von Verkehrsmitteln und
dem Fahrzeugbesitz befasst, werden verschiedene Aspekte des Mobilitatsverhaltens der
Zielperson untersucht. Hierbei wird erfasst, wie haufig die Person unterschiedliche Ver-
kehrsmittel, wie zum Beispiel das Fahrrad, das Auto oder das zu Ful® Gehen, nutzt. Darauf
aufbauend werden spezifische Fragen zu den einzelnen Fortbewegungsarten gestellt, wie
etwa zum FuBverkehr, zur Teilnahme am Autoverkehr (Fahrer inkl. Fihrerscheinbesitz) so-
wie zum Radverkehr.

Die zentrale Sektion des Fragebogens bildet die Rubrik ,Verkehrsklima“. Zu Beginn wird
nach spontanen Assoziationen der Befragten zum Verkehrsklima (Variable K1) gefragt. An-
schlieBend wird der Umgang der verschiedenen Verkehrsteilnehmendengruppen — Auto-
fahrende, Radfahrende und zu FuR Gehende — in verschiedenen Variationen (K2 bis K10)
betrachtet. Danach folgt eine allgemeine Betrachtung des Verkehrsklimas, die auch rele-
vant flr die Erstellung des Verkehrsklima-Index ist. In diesem Zusammenhang werden sie-
ben gegensatzliche Eigenschaftspaare herangezogen (K11), die die Befragten bewerten
sollen (siehe Kapitel 1.3.2).

Eine wesentliche inhaltliche Neuerung im Vergleich zu den vorherigen Erhebungswellen
von 2017 und 2020 ist die bereits thematisierte erstmalige Identifikation und Analyse der
zu FuR Gehenden als eigenstdandige Gruppe. Im Anschluss daran wird die Haufigkeit be-
stimmter Verhaltensweisen (K12) erfasst sowie der Einfluss verschiedener Verkehrsteil-
nehmender auf das Verkehrsklima (K13) untersucht. In der Variable K14, welche das achte
Item zur Erstellung des Verkehrsklima-Index darstellt, wird den Befragten die Frage ge-
stellt, wie sie das allgemeine Verkehrsklima einschatzen. Zudem wird nach Verdanderungen
des Verkehrsklimas in den letzten drei Jahren (K15) gefragt, wobei die Perspektiven von
Autofahrenden, Radfahrenden, zu Full Gehenden sowie Nutzenden des offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) beriicksichtigt werden.

Die Sektion ,Soziodemographie” bildet den abschlieBenden Teil des Fragebogens und ver-
vollstdndigt die Erhebung. Sie dient vor allem dazu, die Ergebnisse unter Bericksichtigung
verschiedener demografischer Merkmale zu analysieren. Dazu gehoren Geschlecht, Alter,
Bildungsabschluss, die Hauptbeschaftigung, die Anzahl der im Haushalt lebenden Perso-
nen, das monatliche Nettoeinkommen des Haushalts sowie die Postleitzahl. Anhand der
Postleitzahl konnen die Daten zudem nach der Regionalstatistischen Raumtypologie (Re-
gioStaR) des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV) [mit Unterstiitzung
vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)], ausgewertet werden.
Dies ermdglicht eine Differenzierung nach stadtischen und landlichen Regionen mit unter-
schiedlichen Detaillierungsgraden (RegioStaR 2, 4 und 7). Darlber hinaus werden Fragen
zur Festnetz- und Mobilfunknutzung sowie zur Verwendung von Handy, Internet und
Social Media gestellt, die im Rahmen der Zusammenfihrung aller Falle fiir die sogenannte
Blended Calibration von infas genutzt werden.

Bild 2 zeigt anschaulich, welche Fragen der aktuellen Erhebung im Verlauf der verschiede-
nen Erhebungszeitpunkte gestellt wurden. Um eine einheitliche Darstellung zu gewahrleis-
ten, wurden die Variablennamen der aktuellen Befragung als Grundlage genommen und
auch fur die vorherigen Erhebungen angewendet. Ein Grof3teil der Fragen wurde in allen
drei Erhebungswellen gestellt, was eine hohe Vergleichbarkeit der Ergebnisse ermdglicht.
Zur genauen Uberpriifung und zum Abgleich der verwendeten Fragenvariablen befindet
sich der vollstandige Fragebogen im Anhang dieses Berichts. Dort sind alle Fragen detaill-
iert aufgelistet.
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[Jahr 2017 ___[2020 _[2024 | [Jahr 12017 ___[2020 _[2024 ] [Jahe 2017 2020 [2024 ]

Variable* Variable* Variable*
V2 K11 K14
V4 K12_1 K15
v7 K12_2 S1
K2 K12_3 S2
K3 K12_4 s3
K4 K12_5 sS4
K5 K126 S5
K6 K12_7 S6
K7 K12_8
K8 K12_9
K9 K12_10
K10 K12_11

K12_12

[0 Variable vorhanden
* Die Variablennamen der drei Wellen wurden auf die in der aktuellen Welle genutzten Namen vereinheitlicht. [0 Variable nicht vorhanden
infas

Bild 2: Zeitvergleich der Fragevariablen 2017, 2020 und 2024
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1.3 Methodisches Vorgehen

1.3.1 Stichprobe und Durchfiihrung

Insgesamt wurden bei der aktuellen Befragung 5.237 Interviews durchgefiihrt, was mehr
als einer Verdopplung der Teilnehmerzahl im Vergleich zu den vorherigen Erhebungen
entspricht. Die Brutto-StichprobengroRe betrug 11.020 Personen, die sich aus dem repré-
sentativen und offline rekrutierten infas MASTERSAMPLE (6.800) und dem Online-Access-
Panel quo PEOPLE von infas quo (4.220) zusammensetzten. Die Probanden aus dem MAS-
TERSAMPLE stammen vollstéandig aus einem ausschlieRlich telefonisch im Dual-Frame-Ver-
fahren mit generierten Festnetz- und Mobilfunknummern rekrutierten Sample und haben
sich nach einem solchen Erstkontakt zur Online- Teilnahme an weiteren Studien bereiter-
klart. Da diese kontrollierte Zufallsstichprobe fiir sich genommen jedoch zu klein ist, um
die gewlinschte regionale Tiefe dieser Erhebung mit der dafiir erforderlichen Nettofallzahl
zu ermoglichen, wurden die Falle des MASTERSAMPLE mit dem nicht nur offline rekrutier-
ten Panel quo PEOPLE von infas quo innerhalb der infas-Gruppe ergédnzt. Dazu wurde das
innovative und inzwischen in mehreren Studien bewdhrte Verfahren der Blended Calibra-
tion3 eingesetzt.

Der Anstieg in der StichprobengréRe ermoglicht nicht nur bundesweit reprasentativere Er-
gebnisse, sondern auch eine tiefere Differenzierung der Daten, etwa durch detaillierte re-
gionale Auswertungen oder die Betrachtung spezieller demografischer Gruppen. Dies
stellt eine wesentliche Erweiterung im Vergleich zu den vorherigen Befragungswellen dar
und bietet eine solide Grundlage fiir fundierte Schlussfolgerungen im Hinblick auf das Ver-
kehrsklima in Deutschland.

3 Bewdhrt etwa in Erhebungen zur Home-Office-Nutzung, zu regionalen Impfquoten und zur Nutzung des 9-Euro-
Tickets —in diesen Fallen wurden jeweils sehr umfassende Stichproben realisiert, um die Ergebnisse kreisweise
schatzen zu kdnnen. Weitere Informationen und Hintergriinde zum Verfahren ,,Blended Calibration” konnen fol-
genden Reports entnommen werden: https://www.infas.de/wp-content/uploads/2025/02/Themenreport02.pdf
[19.12.2025] zum Thema Homeoffice, Methodenbox S. 13 sowie https://www.infas.de/wp-content/uploads/
2025/02/Themenreport03.pdf [19.12.2025] zum Thema Impfquoten, Methodenbox S. 6.
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In der aktuellen Befragung wurden ausschlieflich Online-Interviews (CAWI — Bild 3) durch-
geflihrt. Im Gegensatz dazu wurden in den vorherigen Befragungen unterschiedliche Me-
thoden verwendet: Im Jahr 2017 wurden ausschlieRlich telefonische Interviews (CATI)
durchgefiihrt, bei der Befragung im Jahr 2020 kam ein gemischtes Verfahren zum Einsatz,
das sowohl CAWI- als auch CATI-Interviews umfasste. Dieser Wechsel in den Erhebungs-
methoden spiegelt die zunehmende Nutzung digitaler Befragungsinstrumente wider und
ermoglicht eine zeitgemalle, flexible und effiziente Erhebung der Daten.

N, o0
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Wellenkennung Welle 1 Welle 2 Welle 3
Erhebungsmodi CATI CATI (11 %), CAWI (89 %) CAWI

s e Ll L]

CATI CATI CAWI CAWI
StichprobengroRe 89.239 12.000 6.800 (infas), 4.220 (infas quo)
durchgefiihrte Interviews 2.004 2.446 5.237
Teilnahmeverhalten Maoglichkeit einer telefonischen Teilnahme

erst in 1. und 2. Erinnerung
Stichprobe Dual-Frame EWO-Stichprobe infas MASTERSAMPLE, infas quo Panel
infas

Bild 3: Zeitvergleich der Methodik der Erhebungen 2017, 2020 und 2024

Im Jahr 2024 wurde die Befragung dahingehend erweitert, dass neben den bisherigen
Gruppen von Autofahrenden und Radfahrenden nun auch die zu FuRR Gehenden als eigen-
standige Gruppe bericksichtigt wurden. Durch die separate Betrachtung der zu Ful® Ge-
henden kdnnen spezifische Aspekte und Erfahrungen dieser Gruppe gezielt untersucht
werden. Dies bietet die Moglichkeit, die Interaktionen und das Verhéltnis zwischen ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmergruppen genauer zu verstehen und zu bewerten.

1.3.2 Eigenschaftspaare

Um das Verkehrsklima zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden messbar zu
machen, wurden sieben unterschiedliche Eigenschaftspaare abgefragt. Diese Eigenschafts-
paare, die in Bild 4 zu sehen sind, wurden mithilfe einer siebenstufigen Skala bewertet. Sie
bilden in Kombination mit der allgemeinen Einschatzung des Verkehrsklimas (K14) die acht
Items zur Erstellung des Verkehrsklima-Index. Die Skala ist so aufgebaut, dass sie einen
zentralen Nullpunkt besitzt, der fir eine neutrale Bewertung steht. Von diesem Nullpunkt
aus erstrecken sich jeweils drei Abstufungen in den negativen Bereich und drei Abstufun-
gen in den positiven Bereich. Dadurch wird ermdglicht, sowohl positive als auch negative
Eindrlicke der Verkehrsteilnehmenden differenziert zu erfassen das allgemeine Verkehrs-
klima durch den gebildeten Verkehrsklima-Index genauer zu analysieren.
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a . e . Die Eigenschaftspaare finden sich in den
Negatives Verkehrsklima Positives Verkehrsklima folgenden Variablen: K2_1-K2_7 - K10_1 -
K10_7 sowie K11_1-K11_7.
n (o] o o o (o] o

angespannt o

n aggressiv. o o o o
H egoistisch o o o o
n unfair o o o o
H fordernd o o o o
n rau o o o o
riicksichtslos o o o o

harmonisch

o freundlich

o hilfsbereit
o fair

o nachgiebig
o hoflich

o riicksichtsvoll

infas

Bild 4: Verkehrsklima — siebenstufige Eigenschaftspaare zur differenzierten Bewertung

1.3.3 Bildung des Verkehrsklima-Index

Die Indikatorenerstellung basiert auf den Vorarbeiten von Schade, RoRger, Eggs, Folimer &
Schlag (2019) und entspricht dem Vorgehen von Holte (2021). Der Gesamt-Index fiir das
Verkehrsklima setzt sich aus den Antworten zu sieben bipolaren Eigenschaftspaaren (z.B.

angespannt [-3] bis harmonisch [+3]) (vgl. Tabelle 1) und dem Gesamturteil (Wie

beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in Deutschland?) (sehr schlecht [-3] bis sehr

gut [+3]) zusammen. Der Verkehrsklima-Index beruht somit auf acht Items (Fragen K11

und K14).

Umgang der Verkehrsteilnehmenden:

Positives Verkehrsklima

Umgang der Verkehrsteilnehmenden:

Negatives Verkehrsklima

harmonisch, freundlich, hilfsbereit, fair, nachgiebig,

hoflich, rtcksichtsvoll

angespannt, aggressiv, egoistisch, unfair, fordernd, rau,

ricksichtslos

Tabelle 1: Wahrnehmung des Umgangs zwischen Verkehrsteilnehmenden als Basis fiir ein positives und
negatives Verkehrsklima
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Um die Kommunizierbarkeit bzw. Interpretierbarkeit der jeweiligen Skalenauspragung zu

optimieren, wurde der Skalenwert in der vorliegenden Untersuchung im Gegensatz zur

genannten Vorgangerstudie durch das arithmetische Mittel des Summenindex,

transformiert auf die Ursprungsskala, bestimmt. Der Wertebereich des Verkehrsklima-

Index liegt in dieser Studie jeweils bei -3 < x < 3. Zur Vergleichbarkeit wurden auch die

beiden vorherigen Studien auf diese Skala transformiert. Hohe Skalenwerte gehen mit

einem positiven Bild der Beziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden einher, das

von gegenseitiger Riicksichtnahme und Kooperationsbereitschaft gepragt ist.

Entsprechend niedrige Skalenwerte sprechen fir ein negativ wahrgenommenes

Verkehrsklima, das durch Kommunikationsmuster gekennzeichnet ist, die auf die

Durchsetzung eigener Interessen, zum Teil mit aggressiven Mitteln, ausgerichtet sind.
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Zusatzlich zum Index des Verkehrsklimas wurden die Wahrnehmung von
verkehrsteilnehmenden-spezifischen Interaktionen (z. B. Radfahrende gegeniiber
Autofahrenden) erhoben und entsprechende spezifische Indizes gebildet (s. Tabelle 2).
Analog zum Vorgehen bei der Bestimmung des Verkehrsklima-Index wurden die Summen
und Mittelwerte Uber dieselben sieben bipolaren Eigenschaftspaaren gebildet, ein
Gesamturteil blieb bei der verkehrsteilnehmendenspezifischen Skalenbildung hingegen
unbericksichtigt. Auch hier wird das Ergebnis auf den Bereich -3/+3 transformiert.

Pkw Fahrrad Zu FuB

Pkw

Fahrrad

Zu FuB

Tabelle 2: Wahrnehmung von verkehrsteilnehmendenspezifischen Interaktionen
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1.4 Soziodemographie

Im Folgenden werden die soziodemographischen Verteilungen der 5.237 befragten Perso-
nen erlautert.

Der groRte Anteil der Befragten war zum Befragungszeitpunkt zwischen 50 und 69 Jahre
alt (50-59 Jahre: 20,5 %, 60-69 Jahre: 24,0 %), wahrend die jiingeren Altersgruppen einen
Anteil von etwas mehr als einem Drittel ausmachte (bis 29 Jahre: 11 %, 30-39 Jahre:

13,2 %, 40-49 Jahre: 12 %). Rund 19 % aller Befragten waren 70 Jahre oder élter.

Rund ein Drittel (36 %) der Befragten hat einen Hochschulabschluss, 23 % geben an, die
mittlere Reife bzw. den Realschulabschluss zu haben und 16 % haben die Schule mit dem
Abitur oder der erweiterten Oberschule abgeschlossen. Mehr als die Halfte (56 %) ist in
Vollzeit oder Teilzeit erwerbstatig, ein Drittel (33 %) der Befragten ist aktuell Rentnerin
oder Rentner bzw. Pensiondrin oder Pensionar.

Der Haushalt der befragten Personen setzt sich meist aus zwei Personen zusammen

(47 %), gefolgt von Haushalten, die aus einer Person bestehen (29 %). Betrachtet man das
monatliche Nettoeinkommen des gesamten Haushalts der befragten Personen, liegt die-
ses zu 31 % in dem Bereich zwischen 3.500 € und 6.000 € (3.500 € - 4.500 €: 16 % und
4.500 € - unter 6.000 €: 15 %).

Zur Aufbereitung dieser zur Beschreibung noch ungewichteten Daten erfolgte fiir die wei-
tere Analyse der Daten eine bevolkerungsreprasentative Gewichtung, welche auch in der
folgenden Darstellung (Bild 5) Anwendung findet.

BASt / M 362




Geschlecht Durchschnittsalter Pkw-Fiihrerschein

mannlich

weiblich

49 ja
. w @51 Jahre ]
51’ nein

2017 )
mannlich a9 w & 50 Jahre ja PSB
weiblich s1 nein || 17
2020 .
mannlich -49 R 250 Jahre ja Pw
weiblich 51 w nein 11
2024
F90
9

An 100 % Fehlende: Kann bzw. méchte ich nicht beantworten. Bei Geschlecht: zusatzlich noch divers (stets unter 1 %).

infas

Bild 5: Soziodemographie im Zeitvergleich
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Die Zusammensetzung der befragten Personen ist liber die verschiedenen Befragungswel-
len hinweg, auch durch die Kontrolle und Gewichtung, relativ stabil geblieben, auch wenn
es einen teilweisen Methodenwechsel gab (Bild 5). Nach der Gewichtung der Daten liegt
das Durchschnittsalter der Befragten im Jahr 2024 bei 51 Jahren, in den vorherigen Erhe-
bungen bei 50 Jahren.

Die Geschlechterverteilung blieb konstant. Auch der Anteil der Befragten, die einen Pkw-
Flhrerschein besitzen, ist im Vergleich zur vorherigen Erhebung stabil geblieben. In der
aktuellen Befragung 2024 liegt dieser Anteil bei 90 %, lediglich in der ersten Erhebung lag
der Anteil noch geringer (83 %).

1.5 Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Das nachfolgende Bild 6 zeigt die Haufigkeit der Uiblichen Nutzung der einzelnen Verkehrs-
mittel (Rad und Auto) bzw. dem Zu FuR Gehen.
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Auto zu Fu Angaben in Prozent

taglich bzw. fast taglich

1-3 Tage/Woche

M 1-3Tage/Monat
seltener als monatlich
nie/fast nie

kann/méchte ich nicht angeben

Frage V1: Wir beginnen mit einigen Fragen zu
Ihrer Verkehrsmittelnutzung.
Wie haufig nutzen Sie im Alltag..?

V1_1-2: Rad: normales Fahrrad und
Elektrofahrrad/Pedelec

V1_3-4: Auto: Auto als Fahrende und Auto als
Mitfahrende

V1_9: Zu FuB: zu Fu

infas

Bild 6: Ubliche Verkehrsmittelnutzung
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Aus den Ergebnissen der Befragung geht hervor, dass rund ein Drittel der Befragten (32 %)
angibt, im Alltag entweder nie oder nur sehr selten das Fahrrad (hier zusammengefasst:
normales Fahrrad sowie Pedelec / E-Bike) zu nutzen. Im Vergleich dazu zeigt sich, dass nur
7 % der Befragten angaben, fast nie oder nie zu FuR unterwegs zu sein. Bei der Nutzung
von Autos, sei es als Fahrer oder als Mitfahrer, liegt der Anteil der Personen, die es nie
oder nur sehr selten verwenden, bei 5 %. Im weiteren Verlauf des Berichts werden in der
Betrachtung der Ergebnisse die Verkehrsteilnehmendengruppen miteinander kombiniert.

Demgegenuiber steht die regelmalige Nutzung des Autos: Vier Flinftel der Befragten (80
%) nutzen das Auto entweder téglich, fast taglich oder an mindestens 1-3 Tagen pro Wo-
che, sei es als Fahrer oder als Mitfahrer. Auch bei der regelmé&Rigen Nutzung von FuRwe-
gen ist dies stark ausgepragt: 65 % der Befragten gaben an, dass sie Wege zu FuB entwe-
der taglich, fast taglich oder an 1-3 Tagen pro Woche zuriicklegen. Hierbei ist zu beach-
ten, dass es sich nur um Wege innerhalb des Verkehrs, also im direkten Umfeld weiterer
Verkehrsteilnehmenden, handelt, die die Befragten zu Ful® zuriicklegen.
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2 Ergebnisse — allgemeine Ein-
schatzung Verkehrsklima

Dieses erste Ergebniskapitel beschreibt die allgemeinen Einschatzungen des Verkehrskli-
mas. Hier werden zu Beginn die Assoziationen des Verkehrsklimabegriffes dargestellt, be-
vor es in die Einschatzung des Verkehrsklimas geht. Diese Einschdtzung wird ganz allge-
mein dargestellt (2.2.1). In kleinerer Betrachtungsebene wird dann aber auch auf die Un-
terschiede innerhalb der Nutzendengruppen, der regionalen Strukturen und der Nutzungs-
typen der Verkehrsmittel geschaut (2.2.2 bis 2.2.4). Das Kapitel schlieRt mit dem Umgang
zwischen den Verkehrsteilnehmenden und der Einschatzung des Verkehrsklimas zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden ab.

2.1 Word Cloud: Erste Assoziationen des Verkehrsklimabe-
griffs

Im Rahmen der Befragung erhielten die Teilnehmenden zu Beginn der Sektion zum Ver-
kehrsklima die Gelegenheit, ihre personliche und spontane Einschatzung zu dufRern. Hier-
bei wurden sie gebeten, in Form einer offenen Frage maximal drei Begriffe anzugeben, die
sie mit dem Thema "Verkehrsklima" assoziieren. Die genannten Begriffe wurden anschlie-
Rend gesammelt und grafisch in einer Word Cloud (Bild 7) dargestellt. In dieser Visualisie-
rung wird die Haufigkeit der Nennung durch die GroRe der jeweiligen Begriffe verdeutlicht
— je haufiger ein Begriff genannt wurde, desto groBer erscheint er in der Darstellung. Diese
Methode bietet einen anschaulichen Uberblick {iber die Meinungen und Schwerpunkte
der Teilnehmenden im Hinblick auf das wahrgenommene Verkehrsklima.

o ) gegenseitige Ricksichtnahme Offene Nennung
miteinander bPPfg It Ab Feinstaubbelastung et Klima
uiberfiillt A Umweltschutz
zu schnell as
& Stress wie straten

pemin Regen Radwege Umwelt sv ey, AyuRstoR L Anvan

Aggressivitit/Aggression(en)

zu viele Autos Bahn

Nachhaltigkeit ~hektisch RUCkSICht/nahme E Auto(s) sffentliche Verkehrsmittel

Elektroautos Verkehrsdichte Verschmutzung

Ozon Hybrid
Fahrradweg/e E- Mobilitiat autobahn I-a rm Umwe"bmsm"gs"ess'g Mobilitat ¢+ offausstol
u(os anstrengend chadstoffaussto
» Shlcherhelt nichts €O, Belastung ¢ schlecht
unibersichtlic Geschwindigkeit Baustellen Raserel Fe I nsta u b

Schadstoffe I t dréngeln Lautstéirke Ampel
Dra‘ng\erTem po imi Luftverschmutzung Geschwindigkeitsbegrenzung

Verkehrssicherheit rau = Staus hute Baustelle Uberlastung__ffentlicher Nahverkehr
Aufmerksamkeit Coz Umweltveys:hmutzungVe'kEh'Swe"de Hektik Eg0|smus '\‘/’“’e'r‘”;rgenner 30er Zone
Gestank schnell  Raser piesel  unfille lAUt  voll weiB nicht  limawandel
° ° iiberlastet Frage K1:
R u C ks I c hts I o S I g ke Itumwe‘tm"e Kommen wir nun zum Verkehrsklima:WeIch.e
Begriffe fallen Ihnen zum Thema Verkehrsklima

Gefah e
Chaos/chaotisch (JpPN/ infrastruktur rasen I Elektro etanr ein?

angespannt schlechte Luft Bitte nennen Sie maximal drei Begriffe.
Verkehrsaufkommen Verkehr

gefahrlich
Ungeduld Offene Nennung
umweltschadlich Kllmaklebev

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

infas

Bild 7: Assoziationen des Verkehrsklimabegriffs
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Besonders haufig wird in den Antworten der Befragten der Begriff Stau genannt. Auch Be-
griffe wie Abgase und CO? werden genannt, ebenso wie das Tempolimit. Diese Begriffe un-
terscheiden sich deutlich von der eigentlichen Definition des Verkehrsklimas, wie sie in der
vorliegenden Studie verwendet wird. Eine allerdings ebenfalls sehr haufig genannte Be-
grifflichkeit ist ,,Aggressivitat/Aggression(en)”, welche das Verkehrsklima im engeren Sinne
beschreibt. Gefolgt vom Begriff der ,Rlcksichtslosigkeit”. Dies deutet darauf hin, dass die
befragten Personen ohne eine vorherige Erlduterung des Begriffs ,Verkehrsklima“ zu-
nachst in weiten Teilen eine anders geartete Vorstellung des Begriffes haben. Insgesamt
sind vor allem negative Assoziationen und kein positives Grundgefiihl erkennbar. Vor al-
lem mit Blick auf die Vorstellungen des Begriffes ist es daher von besonderer Bedeutung,
in der Kommunikation sowie in der erklarenden Darstellung des Themas prazise zu defi-
nieren, was unter dem Verkehrsklima verstanden wird. Dies hilft, Missverstandnisse zu
vermeiden und den Fokus auf die relevanten Aspekte des Themas zu lenken.

2.2 Einschatzung des Verkehrsklimas in Deutschland

Im Folgenden werden in den nachsten Unterkapiteln die verschiedenen Einschatzungen
des Verkehrsklimas betrachtet. Nach der allgemeinen Einschatzung folgt die Betrachtung
der verschiedenen Nutzendengruppen nach regionaler Unterscheidung sowie nach Nut-
zungstypen, also der primadren Nutzung eines Verkehrsmittels. Der Umgang zwischen den
Verkehrsteilnehmenden wird dann auf Basis der eingangs genannten sieben Eigenschafts-
paare naher erlautert.

2.2.1 Allgemeine Einschdtzung des Verkehrsklimas

Bild 8 zeigt die allgemeine Einschatzung des Verkehrsklimas, wie es die Befragten in
Deutschland auf einer siebenstufigen Skala von -3 bis +3 insgesamt bewerten.

sehr schlecht

Allgemeine Einschatzung Verkehrsklima
Angaben in Prozent; an 100 Prozent Fehlende:
Sehr 8Ut kann bzw. mochte ich nicht angeben;
Basis: n = 5.237

-3

-1 0 1 2 3

= -

Frage K14: Wie beurteilen Sie insgesamt das
Verkehrsklima in Deutschland, jetzt auf einer Skala
von +3 sehr gut bis -3 sehr schlecht?

infas

Bild 8: Allgemeine Einschatzung Abfrage des Verkehrsklimas insgesamt
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Die Ergebnisse basieren auf der Frage K14, bei der, im Gegensatz zu den spateren Verglei-
chen und Wahrnehmungen zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmendengruppen,
keine Bewertung anhand der sieben Eigenschaftspaare vorgenommen wurde. Stattdessen
handelt es sich um eine generelle Einschdtzung des Verkehrsklimas. Die Ergebnisse zeigen,
dass lediglich 1 % aller Befragten das Verkehrsklima als sehr gut bewerten. Insgesamt 24 %
ordnen das Verkehrsklima in den positiven Bereich ein. Diese Frage bildet das erste Item
zur Erstellung des Verkehrsklimas.
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Auf der anderen Seite zeigt die Auswertung, dass 51 % der Befragten das Verkehrsklima
als (eher) negativ empfinden, wobei 6 % es sogar als sehr schlecht einstufen. Interessant
ist die Erkenntnis, dass in der geschlossenen Frage nach der Beurteilung des Verkehrskli-
mas haufiger positive Bewertungen vorgenommen werden, als diese in der offenen Frage
erkennbar sind. Die Einschdtzung des Verkehrsklimas liefert eine erste Orientierung, bevor
in den folgenden Unterkapiteln detailliertere Betrachtungen zu den Sichtweisen zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden durchgefiihrt werden.

2.2.2 Nutzendengruppen: Einschatzung des Verkehrsklimas unter Pkw-Fah-
renden & -Mitfahrenden, Radfahrenden, Zu FuB Gehenden

Im Folgenden werden die verschiedenen Nutzendengruppen des Verkehrs ndher betrach-
tet. Dabei dient Frage K14, also die Einschatzung des Verkehrsklimas, als Grundlage. Diese
Frage wird hier in Verbindung mit der Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und
deren Nutzungsfrequenz analysiert. Dies ermoglicht eine detaillierte Einschatzung, wie
sich die Wahrnehmung des Verkehrsklimas je nach Verkehrsmittelnutzung sowie dessen
Nutzungsintensitat darstellt. Die oberste Zeile (gesamt) zeigt im Vergleich die Einschat-
zung des gesamten Verkehrsklimas (K14). Zunachst werden die Ergebnisse nach einzelnen
Items fir das jeweilige Verkehrsmittel vorgestellt (Bilder 9-12), bevor anschlieBend eine
Darstellung fur kombinierte Nutzungstypen erfolgt (Bild 13).

Angaben in Prozent;
an 100 Prozent Fehlende:
kann bzw. mochte ich nicht angeben;

Basis: alle Befragten, n = 5.237

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung Aligemeine Einschatzung Verkehrsklima
[ Mmittelwert
gesamt H 1 m 3
|2
1
0
taglich bzw. fast taglich H n 1 1
-2
1-3 Tage/Woche n n
m 3
FrageV1_3,4:
1-3 Tage/Monat n E Wir beginn(’en mit einigen Fragen zu Ihrer Verkehrs-
mittelnutzung. Wie hiufig nutzen Sie im Alltag ...?
. 3: ein Auto als Fahrer bzw. Fahrerin
seltener als monatlich 7 1 4: ein Auto als Mitfahrer bzw. Mitfahrerin
99: kann bzw. mochte ich nicht angeben
nie/fast nie m 7 ¥4 Frage K14:

Wie beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in
Deutschland, jetzt auf einer Skala von +3 sehr gut
bis -3 sehr schlecht?

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

infas

Bild 9: Allgemeine Einschatzung des Verkehrsklimas nach Haufigkeit der Pkw-Nutzung

Bild 9 zeigt die Einschatzung des Verkehrsklimas sowohl der Pkw-Fahrenden als auch -Mit-
fahrenden. Diese zusammengefasste Betrachtungsweise beider Gruppen erfolgt, da die
Erhebungsdaten zeigen, dass die Unterschiede in der Einschatzung des Verkehrsklimas
zwischen diesen beiden Gruppen gering sind.

Es zeigt sich ein Trend in der Einschatzung des Verkehrsklimas in Abhangigkeit von der
Nutzungshaufigkeit des Pkw. Das Verkehrsklima wird am positivsten eingeschéatzt, wenn
der Pkw haufig genutzt wird. So liegt der Mittelwert fiir Personen, die den Pkw taglich
oder fast taglich nutzen, bei -0,4 bzw. -0,5. Wird der Pkw nur an 1-3 Tagen pro Monat
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genutzt, wird das Verkehrsklima mit einem Wert von -0,8 deutliche schlechter einge-
schatzt. Die Werte der Pkw-Fahrenden und -Mitfahrenden sind also entsprechend ver-
gleichbar mit dem Verkehrsklima insgesamt, welches in diesem und den nachfolgenden
Bildern als Referenz mit aufgefiihrt ist.

LRI

gesamt

1-3 Tage/Woche

1-3 Tage/Monat

seltener als monatlich

nie/fast nie

Angaben in Prozent;

an 100 Prozent Fehlende:

kann bzw. mochte ich nicht angeben;
Basis: alle Befragten, n = 5.237

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung Allgemeine Einschatzung Verkehrsklima
[] Mmittelwert
g a: E
m 2
1
0
taglich baw. fast taglich n 6 | .
-2
) a3
6 o ] ]
1 Frage V1_1-2:
7 Wir beginnen mit einigen Fragen zu Ihrer Verkehrs-
mittelnutzung. Wie haufig nutzen Sie im Alltag ...?
1: ein normales Fahrrad
E n 1 2:ein Elektrofahrrad
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
n n Frage K14:

Wie beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in
Deutschland, jetzt auf einer Skala von +3 sehr gut
bis -3 sehr schlecht?

99: kann bzw. mochte ich nicht angeben

infas

Bild 10: Aligemeine Einschatzung des Verkehrsklimas nach Haufigkeit der Radnutzung

Das Verkehrsklima, wie es von den Radfahrenden eingeschatzt wird — sowohl von Nutzen-
den normaler Fahrrader als auch von Elektrofahrradern — zeigt ein dhnliches Bild.

Auch bei den Radfahrenden lasst sich ein Zusammenhang zwischen der Nutzungshaufig-
keit des Fahrrads und der Einschatzung des Verkehrsklimas feststellen (Bild 10). Hier wird
das Verkehrsklima am negativsten wahrgenommen, wenn das Fahrrad nur sehr selten ge-
nutzt wird. So liegt der Mittelwert bei Personen, die angeben, das Fahrrad seltener als mo-
natlich zu nutzen, bei -0,6, und bei jenen, die es nie oder fast nie nutzen, bei -0,5.

Bei den Radfahrenden, die eine hdufigere Nutzung angeben, ist ebenfalls eine etwas posi-
tivere Einschatzung des Verkehrsklimas zu erkennen. Der Mittelwert verbessert sich ge-
ringfligig auf -0,4 bei denjenigen, die das Fahrrad taglich oder fast taglich bzw. an 1 bis 3
Tagen pro Monat nutzen, liegt allerdings bei den Personen, die das Rad an 1-3 Tagen pro
Woche nutzen, ebenfalls bei -0,5.
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Angaben in Prozent;
an 100 Prozent Fehlende:
kann bzw. mochte ich nicht angeben;

Basis: alle Befragten, n = 5.237

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung Aligemeine Einschatzung Verkehrsklima
[ Mmittelwert
gesamt H 7 K H 3
|2
1
0
taglich bzw. fast téglich n B 1 1
-2
1-3 Tage/Woche E E
m 3
~ FrageV1_9:
1-3 Tage/Monat E m 1 Wir beginnen mit einigen Fragen zu Ihrer Verkehrs-
mittelnutzung. Wie haufig nutzen Sie im Alltag ...?
9: und wie hiufig gehen Sie manche Strecken auch
seltener als monatlich n m 2 2u FuR? 68
99: kann bzw. mochte ich nicht angeben
nie/fast nie n E 1 Frage K14:

Wie beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in
Deutschland, jetzt auf einer Skala von +3 sehr gut
bis -3 sehr schlecht?

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

infas

Bild 11: Allgemeine Einschdtzung des Verkehrsklimas nach Haufigkeit des zu FuR Gehens

Die Personen, die regelmaRig als zu Full Gehende am Verkehr teilnehmen, haben tenden-
ziell eine etwas negativere Einschatzung des Verkehrsklimas (Bild 11) im Vergleich zu an-
deren Verkehrsteilnehmenden. Sowohl diejenigen, die taglich oder fast taglich zu Ful® am
Verkehr teilnehmen oder dies an 1-3 Tagen pro Woche machen, wird das Verkehrsklima
eher negativ bewertet. Fir diese Gruppen liegt der Mittelwert bei -0,6 bzw. -0,5.

In den mittleren Nutzungsgruppen, also bei den Personen, die gelegentlich zu Ful® unter-
wegs sind (z. B. monatlich), stellt sich der Mittelwert der Einschatzung des Verkehrsklimas
etwas positiver dar und liegt bei -0,3.

Insgesamt zeigt diese Analyse, dass zu Full Gehende bei hdufiger Teilnahme im Verkehr im
Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmendengruppen tendenziell eine weniger positive
Einschdtzung vom Verkehrsklima haben. Dies konnte darauf hindeuten, dass Verbesserun-
gen im Bereich der fugangerfreundlichen Infrastruktur und Sicherheit notwendig sind,
um das allgemeine Verkehrsklima fiir diese Gruppe zu verbessern. Es ist aber zu beachten,
dass die Werte nur in einem geringen Mal3e voneinander abweichen.
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2.2.3

Einschatzung des Verkehrsklimas nach RegioStaR 7

Stadtregionen

Metropole

Regiopole und GroBstadte

Mittelstadte, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Landliche Regionen

zentrale Stadte

Mittelstadte, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dérflicher Raum

Allgemeine Einschitzung Verkehrsklima

Angaben in Prozent; an 100 Prozent Fehlende:
kann bzw. mochte ich nicht angeben und keine

n u 1 Angabe; Basis: n = 5.237
[ Mmittelwert
o ol I
m 2
7B :
: o :
-1
-2
| 3
a 8|
4 H:
o o
Frage K14: Wie beurteilen Sie insgesamt das

Verkehrsklima in Deutschland, jetzt auf einer Skala
von +3 sehr gut bis -3 sehr schlecht?
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infas

Bild 12: Aligemeine Einschatzung des Verkehrsklimas nach RegioStaR 7

Betrachtet man die allgemeine Einschatzung des Verkehrsklimas in unterschiedlichen Re-
gionen genauer, wie in Bild 12 dargestellt, zeigt sich ein Unterschied zwischen stddtischen
und landlichen Regionen. Dabei wird deutlich, dass das Verkehrsklima in den Stadtregio-
nen (Mittelwert bei den Metropolen von -0,8) negativer wahrgenommen wird als in den
landlichen Regionen (-0,3 bis -0,5). Diese Beobachtung basiert auf einer nach RegioStaR 7
(Einteilung in Regionen nach Urbanisierungsgrad) gegliederten Betrachtungsweise.

Die Analyse basiert auf Antworten auf die Frage K14, die das allgemeine Verkehrsklima ab-
fragt. Die regionale Zuordnung und Einteilung nach RegioStaR 7 erfolgt dann auf Basis der
Angabe der Postleitzahl.

Dieser negativere Eindruck in urbanen Bereichen kdnnte auf verschiedene Faktoren zu-
rickzufuhren sein, wie etwa ein hoheres Verkehrsaufkommen, eine dichtere Verkehrsinf-
rastruktur oder hadufigere Interaktionen zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmen-
den wie Autofahrenden, Radfahrenden und zu FuR Gehenden. In landlichen Regionen hin-
gegen sind die Verkehrsbedingungen oft weniger komplex, was moglicherweise zu einer
leicht positiveren Wahrnehmung des Verkehrsklimas beitragt.

2.2.4 Einschatzung des Verkehrsklimas nach Nutzungstypen

Eine etwas tiefergehende Analyse der Einschdtzung des Verkehrsklimas ist nach Nutzungs-
typen moglich. Hierbei wird das prioritar genutzte Verkehrsmittel der jeweils befragten
Personen analysiert. Somit entstehen die finf Gruppen der Autofahrenden, Radfahren-
den, OPNV-Nutzenden, zu FuR Gehenden und Mischnutzenden, die hauptsichlich eines
der genannten Verkehrsmittel nutzen oder eben — bei keiner klaren Zuordnung — als
Mischnutzende gelten. Grundlage sind jeweils die (fast) tagliche oder mindestens wo-
chentliche Nutzung.
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Nutzungstypen

gesamt

Autofahrende

Radfahrende

OPNV-Nutzende

Zu FuR Gehende

Mischnutzende

Angaben in Prozent;

an 100 Prozent Fehlende:

kann bzw. mochte ich nicht angeben;
Basis: alle Befragten, n = 5.237

Allgemeine Einschitzung Verkehrsklima

[ Mmittelwert
a 7 | .
|2
1
0
-0,4
6 7 | [o2] 1
4 K- K
m 3
B 7 [
Frage V1_1-9:
Wir beginnen mit einigen Fragen zu Ihrer Verkehrs-
mittelnutzung. Wie hiufig nutzen Sie im Alltag..?
m n 1 Frage K14:

Wie beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in
Deutschland, jetzt auf einer Skala von +3 sehr gut
bis -3 sehr schlecht?

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

infas

Bild 13: Allgemeine Einschdtzung des Verkehrsklimas nach Nutzungstypen

Bild 13 zeigt, dass die Personen, die prioritar das Auto oder das Rad nutzen, das Verkehrs-
klima allgemein im Vergleich zu den anderen Gruppen am wenigsten negativ wahrnehmen
(Mittelwert von -0,4). Die negativste Einschatzung des Verkehrsklimas findet sich in dieser
multivariaten Betrachtung bei den OPNV-Nutzenden mit einem Mittelwert von -0,7. Auch
die zu FulR Gehenden und die Mischnutzenden liegen mit ihrer Einschatzung (-0,6) unter
den beiden erstgenannten Gruppen.

Neben dieser subjektiven allgemeinen Einschatzung finden sich in Kapitel 3.3 der berech-
nete Verkehrsklima-Index der verschiedenen Nutzungstypen sowie deren GrofRenordnung
bzw. die jeweiligen Anteile an der Gesamtbevdlkerung (Tabelle 4).

2.2.5 Umgang zwischen Verkehrsteilnehmenden — Eigenschaftspaare

Mithilfe der eingangs genannten und erlduterten Skala der Eigenschaftspaare |asst sich er-
mitteln, wie die subjektive Wahrnehmung des Verkehrsklimas von den verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden wahrgenommen wird. Um eine umfassende und moglichst ganzheit-
liche Betrachtung zu gewahrleisten, wurde die Bewertung in allen moglichen Konstellatio-
nen und Sichtweisen erfasst. Dabei wurden die Beziehungen und Wahrnehmungen zwi-
schen Autofahrenden, Radfahrenden sowie zu Full Gehenden betrachtet.
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angespannt/harmonisch

aggressiv/freundlich

egoistisch/hilfsbereit

fordernd/nachgiebig

riicksichtslos/rlicksichtsvoll

Angaben in Prozent;
an 100 Prozent Fehlende:
kann bzw. mochte ich nicht angeben;

Umgang zwischen allen Verkehrsteilnehmenden Basis: alle Befragten, n = 5237
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Bild 14: Umgang zwischen allen Verkehrsteilnehmenden

Frage K11 fragt das Verkehrsklima zwischen allen Verkehrsteilnehmenden ab. Hier wurden
die Befragten gebeten, auf Basis der beschriebenen sieben Eigenschaftspaare den Umgang
ganz allgemein zu bewerten.

Die Ergebnisse zeigen durchgehend eine negative Tendenz bei der Bewertung dieser Ei-
genschaftspaare (Bild 14). Bei allen sieben Paaren schlug die Einschatzung der Befragten
jeweils in den negativen Bereich aus.

Am deutlichsten wird dieser Trend bei den Eigenschaften ,egoistisch/hilfsbereit” sowie
»angepannt/harmonisch”. Mit einem Mittelwert von jeweils -0,6 werden die Eigenschaf-
ten ,angespannt” und ,“egoistisch” stark hervorgehoben, die Befragten nehmen die ande-
ren Verkehrsteilnehmenden somit als (iberwiegend selbstbezogen und wenig kooperativ
wahr. Zudem ldsst dies darauf schliefen, dass die Atmosphare im Verkehr eher als ange-
spannt und konfliktgeladen empfunden wird. Diese angespannte Stimmung kénnte aus ei-
ner Vielzahl von Faktoren resultieren, wie beispielsweise einem hohen Verkehrsaufkom-
men und damit einhergehendem Zeitdruck oder mangelndem Verstandnis.

Auch bei den weiteren Eigenschaftspaaren ,,aggressiv/freundlich” und , fordernd/nachgie-
big“ zeigt sich jeweils ein klarer Trend in Richtung negativer Bewertung, mit einem Mittel-
wert von -0,5.

Lediglich die Eigenschaftspaare ,rau/hoflich”, ,riicksichtslos/riicksichtsvoll” sowie vor
allem ,unfair/fair” schneiden im Vergleich etwas weniger negativ ab, mit Mittelwerten
von -0,4 beziehungsweise -0,2. Trotzdem liegen auch diese Bewertungen noch im negati-
ven Bereich.

Insgesamt zeigen diese Ergebnisse ein Uberwiegend negatives Bild des Umgangs unter den
Verkehrsteilnehmenden.
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2.2.6 Einschatzung des Verkehrsklimas zwischen Verkehrsteilnehmenden:
Matrix

Verkehrsteilnehmende gegeniiber anderer
Verkehrsteilnehmenden

Pkw

zu Ful}

g

A

Mittelwerte;
Basis: n = 5.237 (listenweiser Fallausschluss)

Pkw Fahrrad zu FuR 1 3 2 1 o 1 2 3
a Yo k - -
0,09

sehr schlecht sehr gut

-0,65 -0,56 )

Fahrrad 3 0,70 0,15 -0,62
Frage K2 bis K10: Autofahrende/Radfahrende/

2u FuR Gehende verhalten sich gegeniiber anderen
Autofahrenden/Radfahrenden/zu FuB Gehenden

haufiger ...
0,28 0,14 0,81 angespannt <> harmonisch

aggressiv <> freundlich

egoistisch <> hilfsbereit

unfair <> fair

fordernd <> nachgiebig

rau <> héflich

riicksichtslos <> riicksichtsvoll

Bitte nutzen Sie dazu eine Zahl zwischen -3 und +3.
Mit den Werten dazwischen kénnen Sie abstimmen.

30
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Bild 15: Einschatzung des Verkehrsklimas zwischen Verkehrsteilnehmenden

Eine detailliertere Betrachtung ermdglichen die Angaben zum Verkehrsklima in Bezug auf
die konkreten Interaktionen zwischen spezifischen Nutzendengruppen (Bild 15). Die Daten
basieren auf den Fragen K2 bis K10. In diesen Fragen wurden ebenfalls die Eigenschafts-
paare abgefragt. Im Gegensatz zu den Items, die in den Verkehrsklima-Index einflieBen
(K11) und alle Verkehrsteilnehmenden betrachten, erfolgte die Betrachtung hier auf Basis
der einzelnen Verkehrsteilnehmenden.

Die deskriptiven Daten zeigen aus dieser differenzierteren Perspektive, dass der Umgang
zwischen einzelnen Gruppen durchaus sehr unterschiedlich wahrgenommen wird. So wird
der Umgang der zu FuB Gehenden mit anderen Verkehrsteilnehmern als eher positiv, d.h.
kooperativ, zuvorkommend und riicksichtsvoll beschrieben. Dies gilt insbesondere fiir in-
tragruppale Verhaltensmuster, d.h. gegenliber anderen zu FuB Gehenden. Die Interaktio-
nen zwischen Radfahrenden und Autofahrenden scheinen dagegen konfliktreicher zu sein.
Hier zeigen sich bidirektional sowohl fur das Verhalten von Radfahrenden gegeniiber Pkw-
Fahrenden als auch umgekehrt die niedrigsten Skalenwerte in diesen spezifischen Bewer-
tungen. Darliber hinaus wird das Verhalten von zu Ful’ Gehenden gegeniber Radfahren-
den eher negativ bewertet. Bei einer rdumlichen Betrachtung fallt auf, dass die Wahrneh-
mung in landlichen Gebieten tendenziell etwas positiver ausfallt, sich aber trotzdem keine
relevanten Abweichungen vom Gesamtmuster ergeben.

Diese Ergebnisse geben erste interessante Hinweise auf mogliche gezielte Ansatzpunkte
zur Beeinflussung des Verkehrsklimas. Es zeigt sich, dass die Interaktionen zwischen Rad-
fahrenden und Autofahrenden eine entscheidende Stellschraube darstellen, die durch
Malnahmen zur Starkung des Problembewusstseins und zur Verbesserung der gegenseiti-
gen Perspektivenliibernahme der Beteiligten beeinflusst werden kann: Insbesondere, dass
entsprechend der zuvor berichteten Vergleiche der Nutzendengruppen vor allem Radfah-
rende vergleichsweise hohere (globale) Skalenwerte berichteten (Tabelle 4), steht in ge-
wisser Weise im Widerspruch zu diesen spezifischen Ergebnissen und kann moglicher-
weise auf ein mangelhaftes Problembewusstsein deuten.
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3 Ergebnisse — Verkehrsklima-
Index

Dieser zweite Teil der Ergebnisse widmet sich dem gebildeten Verkehrsklima-Index. Nach
dem allgemeinen Index (3.1) wird der Index ebenfalls fir die verschiedenen Regionen
nach RegioStaR 7 (3.2) und den Subindizes der Nutzungstypen (3.3). Den Abschluss des Ka-
pitels bildet eine tiefergehende Betrachtung der korrelativen Befunde (3.4).

3.1 Verkehrsklima-Index

Wie eingangs beschrieben, beruht der Verkehrsklima-Index auf acht Items. Hierzu wurde
sowohl von den sieben Eigenschaftspaaren aus der Fragenvariable K11 als auch aus der
Frage nach der subjektiven Einschdtzung des Verkehrsklimas (Fragenvariable K14) der
jeweilige Mittelwert gebildet:

K11 - angespannt/harmonisch: -0,61
K11 - aggressiv/freundlich: -0,52

K11 — egoistisch/hilfsbereit: -0,62

K11 — unfair/fair: -0,25

K11 - fordernd/nachgiebig: -0,52

K11 - rau/héflich: -0,38

K11 - riicksichtslos/riicksichtsvoll: -0,42
K14:-0,50

Aus additiven Betrachtung dieser acht Items ergibt sich dann ein Verkehrsklima-Index fiir
ganz Deutschland von:

-0,47

Fiir die Berechnung des Gesamt-Mittelwerts Gber alle acht Variablen wurden alle giiltigen
Falle herangezogen, die mindestens eine der acht Variablen beantwortet haben.

Die Bewertung des Verkehrsklimas ist also insgesamt leicht negativ. Ein Blick auf die
einzelnen ltems, die Einfluss auf den Verkehrsklima-Index nehmen, zeigt, dass vor allem
das egoistische sowie das angespannte Verhalten der Verkehrsteilnehmenden besonders
starken Einfluss nimmt.

Blickt man auf das Verkehrsklima der vorherigen Erhebungen aus den Jahren 2017 und
2020 fallt eine leicht negative Verdnderung auf (Bild 16). In den Jahren 2017 und 2020
wurden bei der Erhebung in der Darstellung unterschiedliche Wertebereiche genutzt. Zur
besseren Vergleichbarkeit wurden diese nun ebenfalls auf den Wertebereich von +3 bis -3
transformiert. Nach dieser Transformation ergibt sich fiir das Jahr 2017 ein Verkehrsklima-
Index von -0,04, der sich aus sieben ltems zusammensetzt. Bei der Messung im Jahr 2020
verschlechterte sich der Verkehrsklima-Index, bestehend aus acht Items auf -0,30. Auch in
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der aktuellen Messung zeigt sich ein leicht negativer Trend in der Entwicklung (Abnahme
um 0,17 Prozentpunkte auf -0,47), was auf eine leichte Verschlechterung in der
Wahrnehmungs des Verkehrsklimas schlieRen lassen kann.

Mittelwerte gesamt
sehr gut 3 Mittelwerte

Veranderung zur vorherigen Messung

2 in Skalenpunkten
1
-0,04
-0,30
0 T-0,26 ! -0,47
-0,17—¢
- ! 2024: VK-Index aus K11_1-7 und K14
n=5229
-1
2020: VK-Index aus K7_1-7 und K10
zur Vergleichbarkeit transformiert auf Skala +3 bis
-3, urspriinglicher Wertebereich: -24 bis -25
n=2.423
-2
2017: VK-Index aus K1_1-2,5,7,8,11 und K5_2
zur Vergleichbarkeit transformiert auf Skala +3 bis
-3, urspriinglicher Wertebereich: -21 bis +21
sehrschlecht |, -3 n=2.003

2017 2020 2024

infas

Bild 16: Verdnderungen des Verkehrsklimas - Gesamtperspektive*

3.2 Verkehrsklima-Index nach RegioStaR 7

Die Moglichkeit der regionalen Betrachtung nach RegioStaR 7 ermoglicht eine vertiefte
Analyse des Verkehrsklima-Index (siehe Tabelle 3). Dabei wird deutlich, dass der Index
insbesondere in dicht besiedelten Stadtregionen (Metropolen sowie Regiopolen und
Grof3stadte) unter dem Gesamtwert von -0,47 liegt. Lediglich die Stadtregionen mit
kleinstadtischen und dorflichen Strukturen weisen einen positiveren Wert auf (-0,29).

4 Standardabweichung: 2017: 1,19 / 2020: 1,21 / 2024: 1,17
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K11_1 | K11_2 | K11_3 | K11_4 | K11_5 | K11_6 | K11_7 | K14 VK-In-
dex

Stadtregionen — Metropole -0,79 -0,67 -0,78 -0,39 -0,63 -0,57 -0,60 -0,75 -0,64
Stadtregionen — Regiopole -0,71 -0,63 -0,74 -0,31 -0,50 -0,35 -0,45 -0,61 -0,53
und GrofBstadte
Stadtregionen - Mittel- -0,60 -0,48 -0,63 -0,22 -0,51 -0,40 -0,43 -0,46 -0,46
stadte, stadtischer Raum
Stadtregionen - kleinstadti- -0,39 -0,42 -0,47 -0,06 -0,31 -0,17 -0,25 -0,30 -0,29
scher, dorflicher Raum
Landliche Regionen - zent- -0,47 -0,32 -0,40 -0,16 -0,43 -0,33 -0,30 -0,41 -0,35
rale Stadte
Landliche Regionen - Mit- -0,63 -0,61 -0,67 -0,22 -0,61 -0,42 -0,49 -0,46 -0,51
telstadte, stadtischer
Raum
Landliche Regionen - klein- -0,47 -0,39 -0,51 -0,21 -0,48 -0,22 -0,29 -0,30 -0,36
stadtischer, dorflicher
Raum

Tabelle 3: Verkehrsklima-Index nach RegioStaR 7
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Die landlichen Regionen weisen insgesamt einen positiveren Verkehrsklima-Index auf, le-

diglich in den Mittelstadten bzw. dem stadtischen Raum liegt der Index ebenfalls unter
dem Durchschnitt. Dies lasst darauf schlieen, dass das enge Miteinander, die groRe
Durchmischung der verschiedensten Verkehrsmittel sowie eine deutlich héhere Auslas-

tung der StralRen in starker besiedelten Regionen grofRen Einfluss auf die Interaktion zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden hat und somit das Verkehrsklima ne-
gativ beeinflusst. Demgegeniiber steht ein positiverer Index in Regionen, in denen es sel-
tener zu Konflikten kommt, wenngleich sich der Wert auch in diesen Regionen im negati-
ven Bereich bewegt.

3.3 Verkehrsklima-Index: Subindizes

Die Befragten der Gesamtstichprobe wurden entsprechend ihrer Angaben zur Verkehrs-
mittelnutzung finf Nutzungstypen zugeordnet (Tabelle 4). Deutlich mehr als die Hélfte der
Befragten sind Personen, die den Pkw als Hauptverkehrsmittel nutzen. In absteigender
Reihenfolge folgen OPNV-Nutzende, Radfahrende und zu FuR Gehende. Den kleinsten An-
teil an der Stichprobe haben Personen, die als Mischnutzende identifiziert wurden.
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Nutzungstyp N Prozent Verkehrsklima-Index
Autofahrende 2.982 56,9 -0,50(1,18)
Radfahrende 569 10,9 -0,38 (1,16)
OPNV-Nutzende 787 15,0 -0,63 (1,16)
Zu FulR Gehende 481 9,2 -0,48 (1,17)
Mischnutzende 417 8,0 -0,43 (1,17)
Gesamt 5.237 100,0

Tabelle 4: Haufigkeit Nutzungstypen in der Gesamtstichprobe, Verkehrsklima MW (SD)
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Betrachtet man das berichtete Verkehrsklima in Abhangigkeit von der Gruppenzugehorig-
keit, so zeigt sich, dass in allen Gruppen das Verkehrsklima tendenziell eher negativ be-
schrieben wird. Zudem unterscheiden sich die Gruppen in diesem Merkmal nur geringfi-
gig: Die Prifung der Unterschiede im Rahmen einer einfaktoriellen Varianzanalyse ergab
einen signifikanten Effekt der Gruppenzugehorigkeit auf das selbstberichtete Verkehrs-
klima (F(4,4988)=4,07, p = 0,003, n? = .003, Cl [0.000, 0.006]). Die Varianzhomogenitit war
nach dem Levene-Test gegeben (p = .664). Da die aufgeklarte Varianz nur 0,03 % betragt,
kann der Effekt jedoch als praktisch vernachlassigbar eingeschatzt werden. Der Bonferroni
post-hoc Test ergab dabei einen signifikanten Unterschied (p <.001) in den Skalenwerten
des Verkehrsklimas zwischen den Gruppen der OV-Nutzenden und der Radfahrenden (-
.25355, 95% Cl [-0.4345, -0.0726]). Uberraschend ist, dass insbesondere die Gruppe, die
als Fahrgaste eher indirekt in die Interaktionen des Verkehrsgeschehens eingebunden ist,
das Verkehrsklima am negativsten beschreibt.

3.4 Korrelative Befunde zum Verkehrsklima
3.4.1 Zusammenhange zwischen Verkehrsklima-Index und zusatzlich erhobe-
ner Verhaltensvariablen (-skalen)

Wahrgenommene Aggressionen Anderer, regelnonkonformes Verhalten sowie wahrge-
nommenes prosoziales Verhalten wurde in der vorliegenden Studie durch zwolf Items er-
fasst. Damit wurden dieser Erhebungsteil im Vergleich zur Vorgangerstudie um zwei zu-
satzliche Items (Regelnonkonformitat durch Radfahrende, Zu FuR Gehende) erweitert.

Eine Faktorenanalyse (Hauptkomponenten, Varimax-Rotation) extrahierte nach Kaiser-
Guttman-Kriterium drei Faktoren, die insgesamt 60 % der Gesamtvarianz erklaren. Auf
Faktor | laden Items, die insbesondere wahrgenommenes instrumentell-aggressives Ver-
halten beschreiben (Tabelle 5). Ein hoherer Wert geht dabei mit einer héheren berichte-
ten Haufigkeit aggressiver Verhaltensweisen bei Anderen einher. Die zwei zusatzlichen
Items laden auf einem unabhangigen zweiten Faktor (Faktor 1) und beschreiben demnach
die wahrgenommene Haufigkeit regelnonkonformer Verhaltensweisen insbesondere
schwacherer Verkehrsteilnehmender. Auch hier spricht ein hoher Faktor-Score entspre-
chend fir einen héheren Grad an beobachteten Regelmissachtungen. Ein dritter Faktor
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(Faktor IlI) umfasst zwei Items, welche prosoziale Verhaltensweisen beschreiben. Dabei

geht ein héherer Faktor-Score mit einer hoheren berichteten Haufigkeit prosozialer Ver-

haltensweisen einher. Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit den Analysebefunden von

Holte (2021). Fur eine Skala, bestehend aus den acht Items zu instrumentell-aggressivem

Verhalten, wurden eine interne Konsistenz von a = 0,88 und damit eine hohe Zuverlassig-

keit festgestellt. Fir eine Skala, die aus den Items zu regelnonkonformen Verhalten von

Fahrradfahrenden und Zu FulR Gehenden gebildet wird, lag Cronbachs a bei 0,67. Dies

spricht zumindest unter Berilcksichtigung der geringen Itemanzahl fiir eine noch akzep-

table Zuverlassigkeit. Der entsprechende Koeffizient fiir die beiden Items zu prosozialen

Verhaltensweisen liegt bei a = 0,47 und damit zwar hoher als in der Vorgangerstudie, al-

lerdings gleichsam nicht auf einem zufriedenstellenden Niveau.

pflicht besteht.

Faktor ] n
Autofahrende/r an Haltestelle drangeln, um vermeintlich ztgiger 0.760
voranzukommen. ’
c Mit der Lichthupe Vorausfahrenden zeigen, dass Platz gemacht werden 0.745
2 soll. ’
2
5 Abfallige Handbewegungen zeigen oder andere Verkehrsteilnehmende 0720
> ’
@ beschimpfen.
=
"
§ Dicht auffahren, wenn jemand zu langsam fahrt. 0,707
8
®
< Das Einfadeln anderer Fahrzeuge bewusst verhindern. 0,706
B Als Autofahrende Verkehrsregeln missachten. 0,698
g
Absichtlich langsamer fahren, um Drangelnde zurechtzuweisen. 0,676
Langsame Verkehrsteilnehmende auf der Autobahn rechts tiberholen. 0,674
1 %]
s g § Als Radfahrende Verkehrsregeln missachten. 0,827
5 8 g
¥ S o
e 2 > | Alszu FuB Gehende Verkehrsregeln missachten. 0,806
o Beim Uberholen von Radfahrenden mit dem Auto mind. 1,5 Meter 0.803
- [0} 7
g = Abstand halten.
e < .
S & Zu FuB Gehenden Uberqueren ermoglichen, obwohl keine Anhalte-
a = 0,778

Tabelle 5: Faktorladungen der einzelnen Items auf den extrahierten Faktoren
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Die Mittelwert-Scores weisen erwartungsgemaRe, signifikante Korrelationen zum Ver-

kehrsklima-Globalindex auf (Instrumentell-aggressives Verhalten; r = - 0,354, p < 0,01; Pro-
soziales Verhalten: r =-0,141; p < 0,01; Regelnonkonformes Verhalten VRU; r =- 0,273, p <
0,01). Das heiBt, je haufiger instrumentell-aggressives oder regelnonkonformes Verhalten
durch schwachere Verkehrsteilnehmer wahrgenommen wird, desto schlechter das Ver-
kehrsklima und je haufiger prosoziales Verhalten wahrgenommen wird, desto besser das
Verkehrsklima.
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Unteres C.I.

Oberes C.I.

Instrumentell-aggressives Verhalten -0,354 -0,379 -0,33
Regelnonkonformes Verhalten VRU -0,273 -0,299 -0,247
Prosoziales Verhalten 0,141 0,114 0,168

Tabelle 6: Korrelationskoeffizienten Globales Verkehrsklima und Verhaltensvariablen
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Die ganzheitliche Betrachtung der Faktoren in einer linearen Regressionsanalyse zur Vor-
hersage des Verkehrsklimas ergab einen multiplen Korrelationskoeffizienten R = 0.423 (R2
=.179). In einer weiteren schrittweisen Regression zeigte sich, dass dabei alle drei Fakto-
ren einen signifikanten Erklarungsbeitrag leisteten.

3.4.2 Zusammenhang zwischen dem Verkehrsklima und dem Umgang spezifi-
scher Verkehrsmittelnutzendengruppen untereinander

Wie stark tragen Verhaltensweisen [welcher] spezifischer Nutzendengruppen zur globalen
Bewertung des Verkehrsklimas bei?

Diese Fragestellung wurde ebenfalls im Rahmen eines linearen Regressionsmodell gepriift.
Dabei wurden die einzelnen Skalenwerte fiir das Verkehrsklima zwischen spezifischen Ver-
kehrsteilnehmendengruppen (siehe Kap. 2.2.5, Bild 14) als Pradiktoren zur Vorhersage des
globalen Verkehrsklimas verwendet. Das Gesamtmodell zeigte sich statistisch signifikant
(R?=0.602, F(9, 4088) = 686,67, p < .001).

Eine ndhere Betrachtung der Beta-Gewichte (Tabelle 7) zeigt, dass offenbar dem Umgang
von Autofahrenden untereinander das mit Abstand héchste Gewicht flr die Auspragung
des Verkehrsklimas zukommt. Eine mogliche Erklarung dafir liegt sicher in der dominan-
ten Rolle des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei der Verkehrsmittelwahl. AuRer-
dem spielen wiederum der Umgang zwischen Radfahrenden und Autofahrenden eine ver-
gleichsweise wichtige Rolle bei der Bewertung des Verkehrsklimas. Fiir beide Pradiktoren
(Autofahrende gegentiber Radfahrenden, Radfahrende gegeniiber Autofahrenden) wur-
den in den zuvor berichteten Ergebnissen relativ niedrige, d.h. negative Auspragung fest-
gestellt. Dies kann darauf hinweisen, dass insbesondere negative Erfahrungen und Erleb-
nisse einen hoheren Stellenwert fiir das Gesamturteil aufweisen. Weniger relevant fur die
Auspragung des Verkehrsklimas scheinen hingegen Umgangsformen, in denen schwéchere
Verkehrsteilnehmer (vor allem Zu FuB Gehende) involviert sind.
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Beta- Unter- Ober-

Gewicht grenze C.I. | grenze C.l.
(Konstante) -6,654 <,001 -0,148 -0,08
Autofahrende ggi. Autofahrenden 0,375 26,435 <,001 0,307 0,357
Autofahrende ggii. Zu FuR Gehenden 0,100 7,269 <,001 0,064 0,112
Autofahrende ggi. Radfahrenden 0,191 13,121 <,001 0,146 0,197
Radfahrende ggii. Autofahrenden 0,122 8,341 <,001 0,08 0,129
Radfahrende ggii. Zu Full Gehenden 0,102 6,628 <,001 0,061 0,112
Radfahrende ggii. Radfahrenden 0,075 5,808 <,001 0,047 0,095
Zu Full Gehende ggii. Autofahrenden 0,061 4,641 <,001 0,036 0,088
Zu FuB Gehende ggli. Zu Ful Gehenden 0,040 3,19 0,001 0,014 0,06
Zu Full Gehende ggii. Radfahrenden -0,006 -0,422 0,673 -0,032 0,021

Tabelle 7: Regressionskoeffizienten zur Vorhersage des Verkehrsklimas auf Basis des Umgangs spezifischer
Verkehrsteilnehmendengruppen
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Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit weiteren Angaben zur subjektiven Einflussstarke

verschiedener Verkehrsteilnehmendengruppen auf das Verkehrsklima (Variable K13).

Auch hier zeigt sich, dass nach Meinung der befragten Personen vor allen Autofahrende

das Verkehrsklima sehr stark pragen (Bild 17). Einen ebenfalls vergleichsweise hohen Ein-

fluss besitzen den Angaben zu Folge Nutzende von E-Scootern, E-Bikes und konventionel-

len Fahrradern sowie Moped-, Motorrad- und Mofa-Fahrende. Den geringsten Einfluss

wird zu FuB Gehenden und Passagieren (im Auto und OV) zugeschrieben.
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sehr gering

Autofahrende

2 3 sehrstark

1,1

E-Scooter-Fahrende

0,39

Motorrad-/ Moped-/ Mofafahrende

0,29

Fahrende eines Elektrofahrrads / Pedelecs
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025 @
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|
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\
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\

nw@»-;g%gbm

Mittelwerte

Bild 17: Wie stark pragen Verkehrsmittelnutzende das Verkehrsklima?
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3.4.3 Zusammenhange zwischen multimodaler Verkehrsmittelnutzung und

Verkehrsklima

Welchen Einfluss hat multimodale Verkehrsmittelnutzung auf das wahrgenommene Ver-

kehrsklima?

Ob moglicherweise Perspektivwechsel durch eine multimodale Nutzung von Verkehrsmit-

teln einen Einfluss auf das wahrgenommene Verkehrsklima aufweist, wurde im Rahmen
von zweifaktoriellen Varianzanalysen gepruft. Dahinter steht die Annahme, dass die aus-
schlieRliche bzw. mehrheitliche Nutzung nur eines Verkehrsmittels (Monomodalitat) es er-
schwert, die Bediirfnisse und Belange der Nutzer anderer Verkehrsmittel zu verstehen.
Hingegen sollte die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel (Multimodalitét) dazu fiihren,
die Belange der Nutzenden der anderen Verkehrsmittel besser nachvollziehen zu kénnen
(Perspektivwechsel). Als unabhangige Variablen wurden dazu die Angaben zur Haufigkeit
des jeweiligen Verkehrsmittels verwendet. Der Fokus dieser Priifungen lag auf den zuvor
identifizierten problematischen Umgangsformen zwischen Radfahrenden und Autofahren-

den.

Tabelle 8 zeigt die Haufigkeitsverteilung der Nutzung beider Verkehrsmittel in einer Kreuz-
tabelle. Die grofRte Gruppe besteht auch hier erwartungsgemaR aus Personen, die das
Auto taglich oder fast taglich nutzen, dafiir das Rad nahezu nie als Verkehrsmittel gewahlt
wird. Es finden sich allerdings auch eine substanzielle Anzahl an Personen, die beide Ver-
kehrsmittel nutzen, so dass die Fragestellung zumindest explorativ geprift werden kann.
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Auto als Fahrende
Rad als Fahrende taglich/fast 1-3 T/Woche 1-3 T/Monat seltener als nie/fast nie
taglich monatlich
taglich/fast taglich 96 162 92 44 124
1-3 T/Woche 291 195 44 55 120
1-3 T/Monat 373 162 69 53 64
seltener als 467 158 43 53 104
monatlich
nie/fast nie 1177 587 83 51 461

Tabelle 8: Verteilung der unabhingigen Variablen (Nutzungshaufigkeit Auto vs. Rad)
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Es wurden zwei zweifaktorielle Varianzanalysen mit diesen unabhangigen Variablen als
Faktoren berechnet. Als abhdngige Variable dienten jeweils die Skalenwerte fiir das Ver-
kehrsklima dieser beiden spezifischen Verkehrsteilnehmendengruppen (Radfahrende
ggu. Autofahrenden, Autofahrende ggii. Radfahrenden).

Umgang von Radfahrenden gegeniiber Autofahrenden. Sowohl fiir den Faktor Fahrradnut-
zung (F(4,4716)=31,292, p < .001, n? = .073) als auch fiir den Faktor Autonutzung
(F(4,4716)=9,747, p < .001, n? = .026) wurden signifikante Haupteffekte festgestellt. Dem-
nach bewerten Personen, die haufiger Rad fahren, den Umgang von Radfahrenden gegen-
Uber Autofahrenden tendenziell weniger negativ, verglichen mit Personen, die selten oder
nie Rad fahren. AuBerdem nehmen Personen, die haufig Auto fahren, die Verhaltenswei-
sen von Radfahrenden gegeniliber Autofahrenden als negativer wahr als Personen, die sel-
tener oder nie Auto fahren. Zusatzlich zeigt sich ein signifikanter Interaktionseffekt der
Rad- und Autonutzung auf das Verkehrsklima zwischen beiden Gruppen (F(16, 4716) =
4,321, p <.001, n?=.008).

Die grafische Darstellung des Interaktionseffekts zeigt, dass bei einer hohen Nutzung des
Autos die negativen Bewertungen annadhernd gleich ausgepragt sind, egal wie viel Fahrrad
gefahren wird (linker Teil Bild 18). Bei moderater Autonutzung (mittlerer Teil Bild 18) un-
terscheiden sich die Bewertungen dagegen starker abhangig davon, wie haufig auch Rad
gefahren wird: Wer wenig Rad féhrt, beurteilt das Verhalten von Radfahrern gegeniiber
Autofahrern tendenziell negativer. Wer viel Rad fahrt, beurteilt das Verhalten von Radfah-
rern gegeniliber Autofahrern eher positiver.
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-1

-2

-3

normales Fahrrad %

(Haufigkeit Nutzung im Alltag)

B taglich bzw. fast taglich

B 1-3Tage/Woche
1-3 Tage/Monat

/& —————v seltener als monatlich
(', i nie/fast nie
(fast) taglich 1-3 Tage/Woche

Auto als Fahrende

(Haufigkeit Nutzung im Alltag) @

1-3Tage/Monat seltener als monatlich  nie/fast nie I
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Bild 18: Interaktionseffekt Autonutzung vs. Radnutzung auf spezif. Verkehrsklima Rad ggii. Auto
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Umgang von Autofahrenden gegeniiber Radfahrenden. Wie bei der vorherigen Betrach-
tung wurde auch hier ein signifikanter Haupteffekt fiir die Fahrradnutzung festgestellt
(F(4,4716)=19,940, p < .001, n2 =.017). Das Gleiche gilt fur die Autonutzung
(F(4,4716)=12,798, p < .001, n? =.011). Wer demnach viel Rad fahrt, bewertet den Um-
gang der Autofahrer mit Radfahrern eher negativer. Wer viel Auto fahrt, bewertet den
Umgang der Autofahrer mit Radfahrern eher positiver.

Es wurde ebenfalls ein signifikanter Interaktionseffekt der Rad- und der Autonutzung auf
die Bewertung ermittelt (F(16, 4716) = 5,041, p < .001, n? = .017). Eine grafische Darstel-
lung dieses Effektes (Abbildung 19) lasst sich allerdings weniger klar interpretieren. Aber
auch hier entwickelt sich die Bewertung insbesondere bei einer mittleren Autonutzung
tendenziell unterschiedlich (mittlerer Teil der Grafik) abhangig davon, wie viel Rad gefah-
ren wird: Eine haufigere Radnutzung scheint die negative Bewertung tendenziell eher zu
verstarken. Bei einer hohen Autonutzung ist es fir die Bewertung hingegen unbedeutend,
ob gleichzeitig viel oder wenig Rad gefahren wird (linker Teil der Grafik).

Insgesamt ist fur die eben beschriebenen Ergebnisse zu berlicksichtigen, dass durch die
Faktoren erklarte Varianzanteile (n?) zwischen 0,8 % und 7,3 % liegen und damit nur einen
sehr geringen Teil der Gesamtvarianz erklaren.
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Bild 19: Interaktionseffekt Autonutzung vs. Radnutzung auf spezif. Verkehrsklima Auto ggi. Rad
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4 Fazit

Die in diesem Bericht durchgefiihrte Berechnung des Verkehrsklima-Index, basierend auf
acht ausgewahlten Items, sowie die Berlicksichtigung unterschiedlicher Einschatzungen
zum Verkehrsklima zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmendengruppen ermagli-
chen eine fundierte und umfassende Bewertung des aktuellen Verkehrsklimas in Deutsch-
land. Die Analyse beriicksichtigt dabei sowohl die Perspektiven von Autofahrenden und
Radfahrenden als auch zu Ful Gehenden, um ein differenziertes Bild des allgemeinen
Stimmungsbildes im StraBenverkehr zu zeigen.

Insgesamt |3dsst sich eine leicht negative Verdanderung im Verkehrsklima-Index feststellen
(-0,47 im Jahr 2024 im Vergleich zu -0,30 im Jahr 2020 und -0,04 im Jahr 2017). Im Ver-
gleich zu den beiden vorherigen Messungen in den Jahren 2017 und 2020 hat sich der In-
dex etwas verschlechtert. Es bestehen allerdings Unterschiede sowohl zwischen den ver-
schiedenen Gruppen als auch in der regionalen Betrachtung. So ist der Verkehrsklima-In-
dex in Metropol- und Regiopolregionen am starksten negativ ausgepragt (-0,64 bzw. -
0,53). Die OPNV-Nutzenden weisen zudem unter den verschiedenen Nutzungstypen den
niedrigsten Wert auf (-0,63).

Der Nutzungstyp der OPNV-Nutzenden schitzt das Verkehrsklima im Vergleich zu den an-
deren Nutzungstypen etwas negativer ein. Die schwacheren Gruppen der Verkehrsteilneh-
menden, insbesondere zu FuR Gehende, nehmen das Verkehrsklima in der Regel bei haufi-
ger Nutzung tendenziell negativer wahr. Diese Gruppe ist offenbar haufiger von Konflikten
im StraRenverkehr betroffen, sei es durch mangelnde Riicksichtnahme von motorisierten
Verkehrsteilnehmenden oder durch eine unzureichende Infrastruktur, die ihre Sicherheit
und Bewegungsfreiheit einschrankt. Bei den Autofahrenden und den Radfahrenden zeigt
sich der Trend, dass die Einschatzung negativer wird, je seltener das jeweilige Verkehrs-
mittel genutzt wird. Dies lasst mitunter auch darauf schliefen, dass eine regelméaRige Teil-
nahme gewisse Vorurteile oder skeptische Erwartungen etwas abschwachen kann.

In stark urban gepragten Regionen fallt der Verkehrsklima-Index negativer aus. Dies ist
hauptsachlich darauf zuriickzufiihren, dass die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
dort dichter beieinander agieren und haufiger aufeinandertreffen als in landlichen Gebie-
ten. In Stadten fiihrt die hohere Verkehrsdichte und der begrenzte Raum oft zu mehr In-
teraktionen und potenziellen Konflikten zwischen Autofahrenden, Radfahrenden und zu
FuB Gehenden.

Unter den Befragten besteht die Uberzeugung, dass das Verkehrsklima in erster Linie
durch die Autofahrenden dominiert wird. Im Vergleich zu anderen Gruppen, wie den Rad-
fahrenden und den zu FuRR Gehenden, libten die Autofahrenden den gréRten Einfluss auf
das allgemeine Verkehrsgeschehen und die damit verbundene Wahrnehmung aus. Diese
Auffassung spiegelt sich auch in der tiefergehenden Analyse wider, bei der den Autofah-
renden das starkste Gewicht im Hinblick auf ihre Pragung des Verkehrsklimas zugespro-
chen wird. Die schwacheren Verkehrsteilnehmendengruppen, insbesondere die zu Ful®
Gehenden, spielen in diesem Kontext eine deutlich geringere Rolle.

Die Befragten betonen vor allem die Eigenschaften Egoismus und Anspannung als beson-
ders pragend im aktuellen Verkehrsklima. Diese Charakterziige werden von vielen
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Verkehrsteilnehmenden als typisch fir das Verhalten im StraBenverkehr wahrgenommen
und scheinen eine wesentliche Rolle dabei zu spielen, wie das Miteinander erlebt wird.

Wichtig zu erwdhnen ist zudem, dass die Messung des Verkehrsklimas im Jahr 2020 unter
Corona-Bedingungen erfolgte. Bei dieser Messung ist nicht auszuschlieRen, dass dadurch
die Beurteilung beeinflusst wurde. Mitunter sind die analysierten Unterschiede der einzel-
nen Gruppen zudem vergleichsweise gering.

Um die Entwicklung des Verkehrsklimas langfristig zu analysieren, ist es ratsam, die bishe-
rigen Zeitintervalle, in denen die Erhebungen durchgefiihrt wurden, fortzusetzen. Diese
regelmaRigen zeitlichen Abstande ermoglichen es, Verdanderungen im Verkehrsklima sys-
tematisch zu messen und zu erkennen. Durch den Vergleich der Daten aus verschiedenen
Erhebungen kdnnen Trends und Muster identifiziert werden, die Aufschluss dartiber ge-
ben, wie sich die Wahrnehmung und das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden im Laufe
der Zeit entwickeln.
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Anhang

Verkehrsklima-Studie 2024: Fragebogen

1. Verkehrsmittelnutzung und Fahrzeugbesitz

CAWI-Intro

Im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) fiihrt das infas Institut fiir angewandte Sozialwis-
senschaft eine Befragung zur Wahrnehmung des Verkehrsklimas im StraBenverkehr durch. Das Interview
wird ca. 15-20 Minuten dauern. Befragt werden dabei alle Verkehrsteilnehmenden.

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen!

Nr. Filter Frage
V1_1- alle Wir beginnen mit einigen Fragen zu lhrer Verkehrsmittelnutzung.
V1_9 Wie haufig nutzen Sie im Alltag ...?

PROG: Mehrfachnennung méglich

: ein normales Fahrrad

: ein Elektrofahrrad/Pedelec

: ein Auto als Fahrer bzw. Fahrerin

: ein Auto als Mitfahrer bzw. Mitfahrerin

: Busse und Bahnen

: ein Motorrad/Moped/Mofa

: einen E-Scooter

: ein Lastenrad

: und wie haufig gehen Sie manche Strecken auch zu FuR?

O©CONODADWN =

PROG: 9 immer als letztes einblenden
: taglich bzw. fast taglich

: an einem bis drei Tagen pro Woche
: an einem bis drei Tagen pro Monat
: seltener als monatlich

: nie bzw. fast nie

GRrWN =

99: kann bzw. mdéchte ich nicht angeben

PROG: randomisieren

Via V1_9=1/2 In welchem Bereich legen Sie lhre Strecken liberwiegend zu FuB zuriick?

1: Im StraBenverkehr
2: AuRerhalb des StralRenverkehrs (z.B. im Park, Wald, etc.)

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben.

V2 alle Haben Sie einen Pkw-Fiihrerschein?

1:ja
2: nein

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
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V3 v2=1 Seit wie vielen Jahren haben Sie einen Pkw-Fiihrerschein?
___Angabe in Jahren (1-99)
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
\"Z) nur Auto- | Wie viele Kilometer im Jahr fahren Sie selbst mit dem Auto, sitzen also hinter
Selbstfahrende |dem Steuer? Eine ungefihre Angabe geniigt.
V1_3=1-4
Jahresfahrleistung in km: (PROG: Range 0 - 400.000)
999999: kann bzw. méchte ich nicht angeben
V5 nur  Radfah-|Wie viele Minuten sind Sie im Durchschnitt pro Tag ungefdahr mit dem Fahrrad
rende unterwegs? Bitte denken Sie hier an alle Strecken im StraBenverkehr.
V1_1=1-4 Minuten: (PROG: Range 0 — 1.440)
oder
V1_2=1-4 99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
oder
V1_8=1-4
Vé Nurzu Fu83 Ge-|Wie viele Minuten gehen Sie im Durchschnitt pro Tag ungefdhr zu FuB? Bitte
hende denken Sie hier an alle Strecken im StraBenverkehr.
V1_9=1-4 Minuten: (PROG: Range 0 — 1.440)
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
v7 nur Auto-|Was fiir ein Auto fahren Sie in der Regel selbst?
Selbstfahrende | 1: Kleinwagen
V1_3=1-4 2: Mittelklassewagen
3: Fahrzeug der Oberklasse
4: Lkw / Transporter
5: Van
6: SUV / Crossover
7: Sportwagen
8: ein anderes
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
V8 Nur Fahr-|Welches der folgenden Fahrradmodelle nutzen Sie in der Regel?
radnutzer
Vi1_1=1-4 PROG: Mehrfachnennung méglich
/oder V1_2=1-|PROG: wenn V1_8=1-4, dann hier Antwortoption 3: Lastenrad automatisch setzen.
4

1: ein Sport- bzw. Rennrad, Mountain- oder Trekkingbike
2: ein Holland- oder Cityfahrrad

3: ein Lastenrad

4: ein anderes Fahrrad

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
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2. Verkehrsklima

Nr. Filter Frage
K1 alle Kommen wir nun zum Verkehrsklima: Welche Begriffe fallen lhnen zum
Thema Verkehrsklima ein?
Bitte nennen Sie maximal drei Begriffe.
Offene Nennung
99: kann bzw. mochte ich nicht angeben
Im Verkehr sind wir teils mit dem Auto, manchmal mit dem Fahrrad oder
auch zu FuB unterwegs. Dabei interagieren wir hdufig mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden. Das Verkehrsklima beschreibt, wie die Verkehrsteilnehmen-
den miteinander umgehen. Ganz unabhidngig davon, was Sie selbst nutzen:
wie wiirden Sie diesen Umgang zwischen verschiedenen Verkehrsteilneh-
mendengruppen anhand der folgenden Eigenschaftspaare beschreiben?
Bitte nutzen Sie dazu eine Zahl zwischen -3 und +3. Mit den Werten dazwi-
schen kénnen Sie abstimmen.
K2_1 —| alle PROG: Bléicke randomisieren (K2-K4: Autofahrer/innen / K5-K7: Radfahrer/innen
K2_7 / K8-K10: Fulganger/innen)
ﬁ Autofahrende verhalten sich gegeniiber anderen Autofahrenden haufiger ...
1.angespannt, o | o | 0 | 0 | 0o | 0 o |harmonisch
gegentiber 2.aggressiv| o | o | o | 0o | o | o | o |freundlich
ﬁ 3.egoistisch, o | o | o | 0 | o | o | o |hilfsbereit
4. unfairl o | o | o | o o | o | o [far
5.fordernd| © | 0o | o | o | o | o | o |nachgiebig
6rau o | o o | o o/ o | o |hoflich
7.rucksichtslos| o | o | o | 0 | o | 0o | o ricksichtsvoll
Skala-3/+3
99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben
K3_1 —|alle Autofahrende verhalten sich gegeniiber zu Ful Gehenden haufiger ...
K3_7 )
1.angespannt, o | o o | o | o o | o |harmonisch
ﬁ 2.aggressiv. o | o o | o | o o | o [freundlich
gegeniiber 3.egoistisch) o ' o ' o | o | o o | o |hifsberei
2 4. unfair, o o o | o ] o o |fair
w 5. fordernd o | 0o | 0o | o | o o | o |nachgiebig
G.rau o o o o ] o o |hoflich
7. ricksichtslos | o o o o ] o o |ricksichtsvoll

Skala-3/+3

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

49

BASt / M 362




K4_1 - | alle Autofahrende verhalten sich gegeniiber Radfahrenden haufiger ...
K4 7
1.angespannt o o o | o | o | o | o |harmonisch
ﬁ 2.aggressiv. o0 | o o | o | o o | o |freundlich
gegeniiber 3.egoistisch) o ' o ' o | o | o o | o |hifsberei
¢. 4.unfair o | o | o | o | o o o far
O o S fordernd o o o | o | o | o | o |nachgiebig
6.rau o | o o | o | o o | o  héflich
7.riicksichtslos| o ' o | o | o | o o o |riicksichtsvoll
Skala -3/ +3
99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben
K5_1 —| alle Nun zu den Radfahrenden:
K5_7 Radfahrende verhalten sich gegeniiber Autofahrenden haufiger ...
(J
O% 1.angespannt o o o | o | o | o o |harmonisch
gegeniiber 2.aggressiv. o | o o | o | o o | o |freundlich
3. egoistisch| o o] o o o o] o | hilfsbereit
ﬁ 4.unfair o ' o o | o | 0o o o [fair
S5 fordernd o o o | o | o | o | o |nachgiebig
6.rau o o o | o | o o o |hoflich
7. rucksichtslos o ' o | o | o | o | o | o |ricksichtsvoll
Skala -3/ +3
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
K6_1 —| alle Radfahrende verhalten sich gegeniiber zu FuR Gehenden haufiger ...
K6_7
¢' 1.angespannt, o | o o | o | o o | o |harmonisch
O O 2.aggressiv. o | o o | o | o o | o |freundlich
99992“"9' 3.egoistisch o | o o | o | o | o o |hifsberei
ﬂ 4.unfair o | o | o | o| o | o o far
S.fordernd o | o o | o | o o o nachgiebig
6rau o | o o | o | o o o  hofich
7.riicksichtslos| o ' o | o | o | o o o |riicksichtsvoll

Skala-3/+3

99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben
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K7_1 alle Radfahrende verhalten sich gegeniiber anderen Radfahrenden haufiger ...
K7_7
¢' 1.angespannt o o o | o | o | o | o |harmonisch
O O 2.aggressiv. o0 | o o | o | o o | o |freundlich
9999“.{“"" 3.egoistisch o | o | o | o | o o | o |hifsberei
¢ 4.unfair o | o | o | o | o o o far
O O S fordernd o o o | o | o | o | o |nachgiebig
6.rau o | o o | o | o o | o  héflich
7.riicksichtslos| o ' o | o | o | o o o |riicksichtsvoll
Skala -3/ +3
99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben
K8_1- alle Nun zu den zu FuB Gehenden:
K8_7 o Zu Ful Gehende verhalten sich gegeniiber Autofahrenden hiufiger ...
w__ 1.angespannt, o | o o o | o o | o |harmonisch
gegeniiber - _
2.aggressiv. o | o | o | o | o | o | o |freundlich
ﬁ 3.egoistisch, o ' o o | o | o o | o |hifsberei
4.unfair o ' o o | o | o o o [fair
5. fordernd o | 0o | o | o | o o | o |nachgiebig
6.rau o o o | o | o o | o |hoflich
7.ricksichtslos, o | o | o | o | o | o | o |ricksichtsvoll
Skala -3/ +3
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
K9_1- alle Zu Full Gehende verhalten sich gegeniiber anderen zu Ful Gehenden h&u-
K9_7 o figer ...
w 1.angespannt, o | o o | o | o o | o |harmonisch
gegeniiber
[ ] 2.aggressiv. o | o | o | o | o o | o |freundlich
3.egoistisch, o | o | o | o | o | o | o |hilsbereit
4.unfair o | o | o | o| o | o o far
S.fordernd o | o o | o | o o o nachgiebig
6rau o | o o | o | o o o  hofich
7.riicksichtslos| o ' o | o | o | o o o |riicksichtsvoll
Skala -3/ +3

99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben
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K10 1- | alle
K10_7 ﬁ
gegeniiber
§

(oL

K11_1 - alle

K11_7

K121 - alle

K12_11

Zu FuB Gehende verhalten sich gegeniiber Radfahrenden haufiger ...

1.angespannt‘ o] ‘ o o  o| o o o |harmonisch
2.aggressiv. o0 | o o | o | o o | o |freundlich
3.egoistisch) o ' o ' o | o | o o | o |hifsberei
4.unfair o | o | o | o | o o o far
S fordernd o o o | o | o | o | o |nachgiebig
6.raul o | o | o | o | o | o | o |hiflich
7. ruoksichlslosj 0 . o o |0 o0 ' 0 ‘ o |riicksichtsvoll

Skala -3/ +3

99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben

Nun noch einmal ganz allgemein:

Den StraBenverkehr als Ganzes betrachtet und ganz allgemein gefragt: Wie
wiirden Sie insgesamt den Umgang zwischen allen Verkehrsteilnehmenden
beschreiben? Bitte nutzen Sie dazu eine Zahl zwischen -3 und +3. Mit den
Werten dazwischen kénnen Sie abstimmen.

1.angespannt o o o | o | o | o o |harmonisch
2.aggressiv. o | 0o o | o | o o | o |freundlich
3.egoistisch, o o | o | o | o o o |hifsbereit
4.unfair o | o | o | o | o o o far
S fordernd o o o | o | o | o | o |nachgiebig
6.rau o o o | o | o o o |hoflich
7.rucksichtslos o ' o | o | o | o | o | o |rucksichtsvoll

Skala -3/ +3

99: kann bzw. mdchte ich nicht angeben

Was meinen Sie, wie viele Verkehrsteilneh de zeigen zumindest gele-
gentlich die folgenden Verhaltensweisen? Nennen Sie bitte eine 1, wenn
sich lhrer Meinung nach die wenigsten Verkehrsteilnehmenden so verhal-
ten, und eine 6 wenn es nach lhrer Meinung die meisten Verkehrsteilneh-
menden sind. Mit den Werten dazwischen kdnnen Sie abstufen.

PROG: Items in randomisierter Reihenfolge einblenden
Die Die
Wenigsten Meisten

1. Absichtlich langsamer fahren, um Drén-
gelnde zurechtzuweisen.

2. Mit der Lichthupe wvorausfahrenden Ver-
kehrsteilnehmenden zeigen, dass Platz ge- o o o 0o o o
macht werden soll.
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3. Als Radfahrende Verkehrsregeln missach-
ten.

4. Als zu Full Gehende Verkehrsregeln miss-
achten.

5. Als Autofahrende Verkehrsregeln missach-
ten.

6. Langsame Verkehrsteilnehmende auf der
Autobahn rechts tberholen.

7. Dicht auffahren, wenn jemand zu langsam
fahrt.

8. Das Einfadeln anderer Fahrzeuge bewusst
verhindern.

9. Abfallige Handbewegungen zeigen oder an-
dere Verkehrsteilnehmende beschimpfen.

10. Beim Uberholen von Radfahrenden mit dem
Auto mind. 1,5 Meter Abstand halten.

11. Zu Fuk Gehenden das Uberqueren ermég-
lichen, obwohl keine Pflicht zum Anhalten be-| o o o o o o
steht.

12. Als Autofahrende/r absichtlich an einer Hal-
testelle dréngeln / eng auffahren, um vermeint-| o o o o0 o o
lich zligiger voranzukommen.

: die wenigsten Verkehrsteilnehmenden

1
2
3:
4:
5
6: die meisten Verkehrsteilnehmenden

99: kann bzw. méchte ich nicht beurteilen

K13

alle

Welche der folgenden Verkehrsteilnehmenden pragen / beeinflussen das
Verkehrsklima in welchem MaBe? Bitte beurteilen Sie dies auf einer Skala
von + 3 sehr stark bis — 3 sehr wenig.

PROG: Items in randomisierter Reihenfolge einblenden
: Fahrende eines normalen Fahrrads

: Fahrende eines Elektrofahrrads / Pedelecs

: Autofahrende

: Automitfahrende

: OV-Nutzende

: Motorrad-/ Moped-/ Mofafahrende

: E-Scooter-Fahrende

: Lastenrad-Fahrende

: zu Full Gehende

©CONDUOAWN =

jeweils Skala +3 — -3

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
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K14 alle Wie beurteilen Sie insgesamt das Verkehrsklima in Deutschland, jetzt auf
einer Skala von +3 sehr gut bis -3 sehr schlecht?
Skala +3 - -3
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
K15 alle Und hat sich Ihrer Meinung nach das Verkehrsklima insgesamt in den letzten
drei Jahren verdndert? Hat es sich aus lhrer Perspektive verbessert, ist es
gleichgeblieben oder hat es sich verschlechtert?
1: verbessert
2: gleichgeblieben
3: verschlechtert
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
K16 alle Und wie hat sich lhrer Meinung nach das Verkehrsklima in den letzten drei
Jahren aus Perspektive der jeweiligen Verkehrsteilnehmenden verandert?
Hat es sich verbessert, ist es gleichgeblieben oder hat es sich verschlech-
tert? Aus der Perspektive eines bzw. einer ...
1: Autofahrenden
2: Radfahrenden
3: zu Full Gehenden
4: OPNV-Nutzenden
1: verbessert
2: gleichgeblieben
3: verschlechtert
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
3. Soziodemografie
Nr. Filter Frage
S$1 alle AbschlieRend einige Fragen zu lhrer Person und zu lhrem Haushalt.
(Gewichtungs-
Variable) Sind Sie ...
1: méannlich
2: weiblich
3: divers
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
S2 alle Und wie alt sind Sie?
(Gewichtungs-
Variable) __ Alterin Jahren (18-110)
99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
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S3
(Gewichtungs-
Variable)

alle

Welchen hochsten allgemeinbildenden Schul- bzw. Bildungsabschluss
haben Sie?

: Schule beendet ohne Abschluss

: Volks-Hauptschulabschluss

: mittlere Reife, Realschulabschluss (Fachschulreife)

: polytechnische Oberschule (POS) mit Abschluss 8. Klasse

: polytechnische Oberschule (POS) mit Abschluss 10. Klasse

: Fachhochschulreife (Abschluss einer Fachoberschule etc.)

: Abitur (Hochschulreife) oder Erweiterte Oberschule (EOS) mit
Abschluss 12. Klasse oder Berufsausbildung mit Abitur

8: Hochschulabschluss

9: einen anderen Abschluss

10: bin noch Schler/in

11: bin noch in Ausbildung

NOORWN =

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S4
(Gewichtungs-
Variable)

alle

Welche Hauptbeschiftigung haben Sie: sind Sie zurzeit ...

1: Vollzeit oder Teilzeit erwerbstatig

2: in betrieblicher Ausbildung / Lehre

3: Schiiler/in / Student/in

4: Rentner/in / Pensionér/in

5: in Mutterschafts- bzw. Erziehungsurlaub, Elternzeit oder sonstige Beurlau-
bung

6: Hausfrau / Hausmann

7: arbeitssuchend

8: anderes

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S5
(Gewichtungs-
Variable)

alle

Wie viele Personen leben stindig in lhrem Haushalt, Kinder und Sie
selbst eingeschlossen?

Anzahl: ___ (1-20)

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S6

alle

Wie hoch ist etwa das monatliche Netto-Einkommen lhres Haushaltes
insgesamt?

: unter 500 Euro

: 500 bis unter 750 Euro

: 750 bis unter 1.000 Euro
:1.000 bis unter 1.250 Euro
1 1.250 bis unter 1.500 Euro
: 1.500 bis unter 1.750 Euro
:1.750 bis unter 2.000 Euro

: 2.000 bis unter 2.500 Euro

: 2.500 bis unter 3.000 Euro
10: 3.000 bis unter 3.500 Euro
11: 3.500 bis unter 4.500 Euro
12: 4.500 bis unter 6.000 Euro
13: 6.000 Euro und mehr

O©CONODDADWN =
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14: ich habe kein Einkommen

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S7

alle

Welche Postleitzahl hat Ihr Wohnort?

Postleitzahl:

HINWEIS: Alle Daten werden ausschlieRlich in anonymisierter Form ausge-
wertet. Diese Angaben dienen lediglich der Zuordnung der Ergebnisse zu be-
stimmten Gebietstypen. Selbstverstandlich ist Ihre Angabe freiwillig, aber fir
dieses Interview wichtig.

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S8

alle

Uber wie viele Festnetz-Telefonnummern ist Ihr
Haushalt zu erreichen?

1: __ Festnetznummern

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S9

alle

Uber wie viele Mobilfunk-Telefonnummern sind Sie
personlich erreichbar?

1: __ [offene Nennung]

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

$10

mindestens
zwei
Personen
im HH

(S5 =>1)

Uber wie viele Mobilfunknummern sind die anderen
Mitglieder Ihres Haushalts, die mindestens 18 Jahre alt sind, insgesamt
erreichbar?

1: ___ Mobilfunknummern

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S11

Handy-
besitzer (S9 =
1 oder héher)

Wie oft nutzen Sie lhr Handy oder Smartphone?
INT: vorlesen

1: sténdig

2: taglich

3: mehrmals pro Woche

4: einmal pro Woche oder weniger

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben
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$12

mit  Festnetz | Inwieweit stimmen Sie zu?

(S8= 1 oder|lIch nutze meinen Festnetzanschluss regelmaRig.
héher)
INT: vorlesen

1: voll und ganz
2: eher

3: eher nicht

4: berhaupt nicht

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

$13

alle Wie oft nutzen Sie das Internet?
INT: vorlesen

: stdndig

: taglich

: mehrmals pro Woche
: mehrmals pro Monat
: seltener

: gar nicht

OB WN =

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

S14

alle Wie haufig nutzen Sie die folgenden
Social-Media-Plattformen?

A: Facebook

B: Instagram

C: Snapchat

D: X (ehem. Twitter)
E: TikTok

INT: bei Bedarf vorlesen

: standig

: taglich

: mehrmals pro Woche
: mehrmals pro Monat
: seltener

: gar nicht

DADWN =

99: kann bzw. méchte ich nicht angeben

Damit sind wir am Ende des Interviews angekommen.

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme!
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