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Kurzfassung — Abstract

Entwicklung und Uberpriifung eines
Instruments zur kontinuierlichen
Erfassung des Verkehrsklimas

In der o6ffentlichen Wahrnehmung hat sich das Ver-
kehrsklima in den vergangenen Jahren verschlech-
tert. Dennoch wurde bis zum jetzigen Zeitpunkt
noch kein Versuch unternommen, das Konstrukt des
Verkehrsklimas in der breiten Bevolkerung wissen-
schaftlich zu erheben. Um diese Liicke zu schliel3en,
hat die Bundesanstalt fir Stralenwesen (BASt) in-
fas mit dem Unterauftragnehmer IAPA Research be-
auftragt, ein Set von Instrumenten zu entwickeln, mit
welchem in Zukunft das Verkehrsklima in Deutsch-
land regelmaRig erhoben werden kann. Das ,Ver-
kehrsklima“ wird dabei als der Umgang der Verkehr-
steilnehmer/innen untereinander aufgefasst. Dabei
wird es als subjektiv empfundene GroRe interpre-
tiert. Diese umfasst zusammengefasst die Wahr-
nehmung und Bewertung von Interaktionen von Ver-
kehrsteilnehmern und grenzt sich von Begriffen wie
»Verkehrssicherheitskultur® und ,Verkehrskultur® ab.

Bei der Entwicklung des Instrumentariums sollte
zum einen gepruft werden, ob und wie dabei auf
offentliche Statistiken und sonstige Daten o6ffentli-
cher Behdrden zuriickgegriffen werden kann. Zum
anderen sollte ein Fragebogen erstellt und getestet
werden, mit dessen Hilfe die subjektive Erfahrung
des StralRenverkehrs und damit das Verkehrsklima
in der Bevdlkerung gemessen werden kann.

Die Evaluation offentlicher Datenbestande ergab,
dass diese nur eingeschrankt oder in der vorliegen-
den Form gar nicht zur Ermittlung des Verkehrskli-
mas geeignet sind. Dies hangt damit zusammen,
dass sich die gesetzlichen oder sonstige Rahmen-
bedingungen verandert haben kénnen oder unvor-
hergesehene Ereignisse die Messgenauigkeit be-
einflussen, so dass die Bewertung eines Trends
nicht méglich ist. Ein anderer Grund ist, dass die
Daten offentlicher Behdrden teilweise nicht fiir das
gesamte Bundesgebiet, sondern nur an speziellen
Kontroll- bzw. Messpunkten erhoben werden, so
dass keine Ruckschlisse auf das Bundesgebiet ge-
zogen werden kénnen.

Zudem wurde ein Fragebogen entwickelt, mit wel-
chem das wahrgenommene Verkehrsklima in der
Bevdlkerung erhoben werden kann. Diese Fragen

wurden in einer bevdlkerungsreprasentativen Stu-
die getestet. Ein reduziertes Fragebogeninstrument
und ein darauf aufbauender Index kdnnen nun dazu
benutzt werden, regelmallig die Einschatzung des
Verkehrsklimas in der Bevolkerung zu erheben. Es
wird vorgeschlagen, dies alle drei Jahre mit einem
Stichprobenumfang von 3.000 Befragten durchzu-
fuhren. Diese Grélenordnung erlaubt sowohl die
belastbare Messung von Veranderungen im Zeitver-
lauf als auch die Betrachtung von Teilgruppen der
Bevdlkerung wie etwa nach dem Alter, Regionen
oder anderen Merkmalen.

Objektive Daten wie etwa Geschwindigkeits-, Ab-
standsmessungen oder andere derartige Indikato-
ren sind in diesem Konzept nach intensiver Prifung
und Abwagung nicht enthalten. Ausschlaggebend
fur diese Entscheidung war der Befund, dass zurzeit
nur sehr punktuelle Messungen und keine gut inter-
pretierbaren Zeitreihen verfigbar sind. Sollen diese
erganzend zu den Befragungsdaten zu einer zuver-
I&ssigen Beurteilung der Verkehrsklimaentwicklung
beitragen, mussen hier noch geeignete Ansatze
konzipiert oder bestehende Verfahren fortentwickelt
werden. Empfohlen wird daher, objektive Daten erst
dann als Kontextmerkmale zur Interpretation des Ver-
kehrsklimas hinzuzuziehen, wenn diese zuverlassig
operationalisiert und im Zeitvergleich vorliegen.

Development and verification of an
instrument for the ongoing survey
of the traffic en-vironment

In the public perception, the traffic environment
has deteriorated over the last few years. Despite
that, no attempt has been made until now to carry
out a scientific survey of the construct of the traffic
environment among the population at large. In or-
der to fill this gap, the Federal Highway Research
Institute (BASt) has commis-sioned infas with the
subcontractor IAPA Research to develop a set of
instruments that can be used in future to carry out
regular surveys on the traffic environment in Ger-
many. The traffic environment is hereby understood
as the way road users interact with each other. The
‘traffic environment’ is thereby interpreted as a sub-
jectively experienced factor. It includes, in short, the
perception and evaluation of interactions between
road users, and is distinguished from terms such as
‘traffic safety culture’ and ‘transport culture’.



During the development of the instruments, it was
necessary to examine whether and how it would be
possible to draw on public statistics and other data
from public authorities. Secondly, the project invol-
ved creating and testing a questionnaire that can be
used to measure people’s subjective experience of
road transport and of the traffic environment.

The evaluation of public data pools revealed that
these, in their current form, are only suitable in a li-
mited way or not at all in an evaluation of the traffic
environment. This relates to the fact that the legal
or other framework conditions may have changed,
or unforeseen events are influencing the measure-
ment accuracy, with the result that an evaluation of
a trend is not possible. Another reason is that the
data of public authorities is, in some cases, not ga-
thered for the whole of Ger-many, but only at special
check/measurement points, which means that it is
not possible to draw conclusions about the whole of
Germany.

In addition, a questionnaire was developed that can
be used to survey perceptions of the traffic environ-
ment among the population. These questions were
tested in a representative study. A reduced questi-
onnaire instrument and an index based on that can
now be used to regularly survey opinions of the traf-
fic environment among the population. The recom-
mendation is to carry this out once every three years
using a sample size of 3,000 respondents. Such a
sample size would make it possible to gain reliable
measurements of change over time and to consider
subgroups of the population, e.g. based on age, re-
gion or other characteristics.

Objective data such as speed and distance measu-
rements or other similar indicators have, after inten-
sive review and consideration, not been included in
this concept. The decisive factor behind this decision
was the fact that only very selective measurements
are available at present, and no easily interpretable
time series are available. If these are to contribute
— in addition to the survey data — to a reliable as-
sessment of the development of the traffic environ-
ment, it will be necessary to design suitable appro-
aches or develop existing processes. We therefore
recommend that the objective data can only be used
for the interpretation of the traffic environment if the
data has been reliably operationalised and can be
compared over time.



Summary

Development and verification of an
instrument for the ongoing survey of the
traffic environment

1 Goal and background
of the study

In the public perception, the traffic environment has
deteriorated over the last few years. Despite that,
no attempt has been made until now to conduct a
scientific population-based survey of the construct
of the traffic environment. In order to fill this gap,
the Federal Highway Research Institute (BASt) has
commissioned infas with the subcontractor IAPA Re-
search to develop a set of instruments that can be
used in future to carry out regular surveys on the
traffic environment in Germany. The traffic environ-
ment is hereby understood as the way road users
interact with each other. The ‘traffic environment’ is
thereby interpreted as a subjectively experienced
factor. It includes, in short, the perception and evalu-
ation of interactions between road users, and is dis-
tinguished from terms such as ‘traffic safety culture’
and ‘transport culture’.

One of the tasks of the research project was to ex-
amine whether and how it would be possible to draw
on public statistics and other data from public au-
thorities when evaluating the traffic environment.
Secondly, a questionnaire was created and tested
that can be used on an ongoing basis to measure
people’s subjective experience of road transport and
of the traffic environment.

2 Public data and the traffic
environment

The first part of the research project consisted of
checking public data pools to determine whether
they can be used for the purposes of evaluating the
traffic environment. In order to do this, the publicly
accessible data on accident statistics, driver history
and road traffic offences were used, as well as the
data on distances between vehicles of the Federal
Highway Research Institute (BASt).

In summary, the results show that public data is not
suitable or suitable in only a limited way for reliably
tracing the development of the traffic environment
over this period. The reason for this is that the data

is based on legal judgements, i.e. it is not possible
to tell whether an offence arose from aggressive be-
haviour or from a mistake. Furthermore, accidents
involving slow road users such as pedestrians and
cyclists are often not recorded by the police. One
additional factor is the fact that measurements can
vary over time because the level of traffic controls is
not remain constant over time, or the fact that road
control devices are added or removed. In addition,
legal definitions and their interpretation can change
over time. This makes it far more difficult to evaluate
the development of the traffic environment longitudi-
nally on the basis of public data.

3 Survey data and the traffic
environment

The second part of the research project involved de-
veloping a questionnaire that can be used to sur-
vey subjective perceptions of the traffic environment
among the population.

3.1 Development of the questionnaire

The traffic environment is defined on an individual
level by the perception of internal standards and
norms.

In order to develop a corresponding understanding
of the traffic environment, five different approaches
were used to collect the perception of the traffic envi-
ronment. An overview of these approaches is given
in Table 1. First, the traffic environment was collect-
ed directly. Following that, additional data was col-
lected about whether the respondent believes the
traffic environment has changed over the last three
years. This was intended as a way of bringing a tem-
poral dimension into the cross-sectional survey.

In a further step, data about the traffic environment
was gathered using a semantic differential, through
which the qualitative characteristic of the traffic en-
vironment is measured indirectly on the basis of bi-
polar associated terms. Respondents were asked to
rank the traffic environment on a scale, on the basis
of opposing pairs of characteristics, e.g. aggressive/
friendly.

In order to directly collect perceived behaviours in
traffic and evaluations of behaviour patterns, it was
necessary to develop new item batteries in addition
to the indirect measurement. It was possible to use
existing work as a foundation for this development,



however it was necessary to further develop these
because this project had a broader focus. For the
purposes of this development an item pool was cre-
ated, which primarily included questions that aimed
to identify an explicit connection to interpersonal
behaviour patterns and social interaction between
transport users. The foundation used to this end in-
cluded established scales from national and inter-
national research, the ‘Driver Anger Scale’ and the
‘Driver Behaviour Questionnaire’. The items were
developed in such a way as to ensure that the focus
was not exclusively on car drivers because the rela-
tionship between users of different transport modes
is also taken into account in the assessment of the
traffic environment. To achieve this, items were
modified for pedestrians and cyclists, or developed
anew where necessary. For this instrument, a de-
cision was made to limit the focus in the first step
to car drivers, cyclists and pedestrians. The various
approaches taken in measuring the traffic environ-
ment are listed once again in the table below.

3.2 Study design

Once the development of the instrument was com-
plete, its practical usability was tested in a small pre-
test with 30 cases. Following that a telephone sur-
vey was carried out. The landline and mobile phone
numbers were generated using a ran-domised pro-
cess, and a random person from the household was
selected in multiperson households. A total of 2,004
individuals over the age of 16 were interviewed. A
weighting adjustment was subsequently carried out
in order to correct for the composition of the random
sample. The results can therefore be used as a ba-
sis for estimates for the whole of Germany.

3.3 Study results

The results of the test study show that the devel-
oped instrument can be used very effectively in a
general population survey. The instrument can also
be abridged significantly without adversely affecting
the quality of the measurement. The first abridge-
ment relates to the assessment of the traffic environ-
ment in the past. These results show that the traffic
environment in the past is regarded as significant-
ly better than in the present. Since this result is the
same regardless of how the traffic environment is
rated at the time of the survey, the question arises
as to the validity of the question. The majority of the
suggested abridgements arise from the deletion of
the 5th question set ‘Personal norm’ in its entirety,
i.e. the questions in which the behaviours are rated.
It has become clear that there is only a very minor
variance in the ratings of the behaviours because
respondents regard the behaviours as unaccept-
able for the most part. As a result, these questions
automatically have less explanatory power, with
the result that they cannot contribute anything to
the analysis of the traffic environment. Additional
abridgements arise as a result of the fact that indi-
vidual items in the ‘Descriptive norm’ cannot be al-
located to various factors of the traffic environment,
and these can therefore be deleted. This mainly con-
cerns questions about behaviours that can also be
interpreted as conforming to the rules.

The questionnaire can, however, also be easily ex-
panded by adding other transport modes. Individual
questions can easily be adjusted in order to incorpo-
rate an assessment of HGV or motorcycle traffic in
the measurement, for example.

Scale

Operationalisation

Notes

1. Direct measurement of TE

3. Indirect measurement of TE, opposing
pairs of characteristics to describe the
way traffic users interact

4. Occurrence of behaviours in other road
users (descriptive norm)

5. Assessment of these behaviours
(personal norm)

1 item, seven steps

26 items, six steps

26 items, six steps

Assessment of TE in Germany (how do road
users interact with each other).

Has the TE changed over the last three years?
(improved, stayed the same, deteriorated)

E.g. strained vs. harmonious, aggressive vs.
friendly, unpleasant vs. pleasant, dangerous
vs. safe, etc.

Establish how often certain cooperative, instru-
mental and hostile behaviours are observed in
other road users, e.g. other road users intentio-
nally obstruct, toot horn or ring bell to show
their annoyance at others, or thank other road
users with hand gestures, etc.

Assessment of above behaviours, to what ex-
tent are they personally justifiable (acceptable)
or not.

Table 1: Measurement instruments



Initial content-related evaluations show that the traf-
fic environment in Germany is, on average, neither
rated as exceedingly good nor exceedingly bad. It
appears that people’s assessments largely depend
on their exposure to road traffic: those who travel
a lot rate the traffic environment significantly worse
than those who travel less. However, the focus of
the research project was on the development of the
instruments and not on a deep content-related eval-
uation.

4 Conclusion

The research project explored whether and how
public data could be used to measure the traffic en-
vironment in Germany on an ongoing basis. Fur-
thermore, a questionnaire was developed that can
be used in general population surveys and that can
serve to measure perceptions of the traffic environ-
ment.

The analysis of public data pools revealed that these
are not suitable or are only suitable in a limited way
to evaluate the traffic environment. This relates to
the fact that the legal or other framework conditions
may have changed, or unforeseen events are influ-
encing the measurement accuracy, with the result
that it is impossible to evaluate a certain trend. An-
other reason is that the data of public authorities is,
in some cases, not gathered for the whole of Ger-
many, but only at special checkpoints, which means
that it is not possible to draw conclusions about the
whole of Germany on that basis. If official data is to
be used in future as additional variables, ongoing
development and in some cases a redevelopment
of existing approaches will be necessary.

For the empirical part, a questionnaire was devel-
oped that can be used to survey perceptions of the
traffic environment among the population. These
questions were tested in a representative study.
The questionnaire can be used to carry out regular
surveys of the population’s assessment of the traf-
fic environment. The content-related results of the
tests indicate that the traffic environment is given a
neutral evaluation.
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1 Einleitung

Ein in der Offentlichkeit immer wieder diskutiertes
Thema ist der Umgang der Verkehrsteilnehmer auf
offentlichen Wegen und Stralen. Dieser Umgang
und die damit zusammenhangenden wahrgenom-
menen Verhaltensweisen und -normen bilden das
Verkehrsklima. Dieses wurde in Presse und Offent-
lichkeit als sich verschlechternd beschrieben. Den-
noch wurde bisher noch nicht versucht, ein durch
umfassende wissenschaftliche Vorarbeiten the-
oretisch abgesichertes Erhebungsinstrument zu
entwickeln, das geeignet ist, das Verkehrsklima in
Deutschland zu erfassen. Auch das Instrument des
Gesamtverbands der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft (GDV) leistet dies nicht hinreichend (sie-
he Verkehrsklima 2008 und 2010 in GEHLERT 2009
und GEHLERT & GENZ 2011).

Die Bundesanstalt fur StralRenwesen (BASt) hat
daher das infas Institut fir angewandte Sozialwis-
senschaft GmbH mit der Durchfiihrung einer Studie
betraut, in welcher ein Konzept zur Messung des
Verkehrsklimas in Deutschland entwickelt und ge-
testet werden sollte. Die Ausgestaltung sollte dabei
so durchgefihrt werden, dass ein wiederholter Ein-
satz des Messkonzepts eine Einschatzung eines
Trendwerts Uber die Zeit ermoglichen sollte.

Das Messkonzept des Verkehrsklimas sollte dazu
auf zwei Saulen ruhen. Zum einen sollten fir das
Messkonzept objektive Indikatoren hinzugezogen
werden. Dies sind Daten, die durch staatliche Be-
hoérden in regelmafligen Abstanden verdffentlicht
werden.

Zum anderen sollte das Verkehrsklima durch die Er-
hebung von subjektiven Indikatoren gemessen wer-
den. Dazu wurde ein Befragungsinstrument entwi-
ckelt, in welchem die subjektive Einschatzung des
Verkehrsklimas erhoben werden kann. Dieses wur-
de zuerst anhand eines kleinen Pretests hinsichtlich
der Umsetzung getestet und dann anschlieend in
einer groBeren bundesweiten Reprasentativbefra-
gung eingesetzt.

Hierzu wurden im Rahmen einer zufalligen Telefon-
stichprobe 2.004 Personen in Deutschland zu ihrer
Einschatzung befragt. Dies ermdglichte die Uber-
prufung der Skaleneigenschaften des neu entwi-
ckelten Instruments zur Erhebung des subjektiven
Verkehrsklimas.

Bevor eine Messung eines Konstrukts erfolgen
kann, sollte das Konstrukt zuerst beschrieben und
definiert werden. Dazu wird im folgenden Kapitel 2
eine Arbeitsdefinition flr das Verkehrsklima und sei-
ne subjektive Wahrnehmung erstellt.

In Kapitel 3 werden bisher gemessene subjektive
wie objektive Daten auf ihre Tauglichkeit hin Gber-
prift, einen Beitrag zur Messung des Verkehrskli-
mas liefern zu kénnen. Das empirische Vorgehen
und die Ergebnisse der Befragung werden in den
Kapiteln 4 und 5 vorgestellt. Das entwickelte Erhe-
bungsinstrument findet sich vollstandig in Anhang
A3.

2 Theoretischer Rahmen

Begriffliche Naherung,
Ein- und Abgrenzung des
Konstrukts Verkehrsklima

Die Alltagsbedeutung des Begriffs Verkehrsklima
scheint auf den ersten Blick klar und selbsterkla-
rend. Mit Verweis auf eine Zunahme riicksichtslosen
Verhaltens und Raserei wird mitunter in regionalen
Medien, der Tagespresse oder innerhalb von Ver-
kehrssicherheitsgremien (z. B. Die Welt, 2007; NRZ,
2012) festgestellt, dass das Verkehrsklima (immer)
rauer werde. Unter der Fragestellung ,Wird das Ver-
kehrsklima in Deutschland rauer?“ stellte HILLE-
BRANDT (2013) die Langsschnittbetrachtung der
Anzahl registrierter Verkehrsverstofie fur Deutsch-
land dar. Das Grundwort Klima (in inhaltlicher Nahe
zu Atmosphare, Stimmung) verweist in diesem Zu-
sammenhang auf die Beschreibung der Eigenschaft
einer interpersonellen oder intergruppalen Bezie-
hung/Struktur: So kann das Gesprachsklima zwi-
schen zwei Menschen als fruchtbar beschrieben
werden oder das Klima zwischen Parteien kann
sich als vergiftet bzw. feindselig darstellen. Als Ei-
genschaft eines Individuums eignet sich der Begriff
Klima aus seiner begriffichen Bedeutung heraus
nur bedingt; hierbei liegt ein subjektiv wahrgenom-
menes Klima, d. h. die interne Reprasentation eines
Klimas, als zu beschreibendes Attribut naher.

2.1.1 Klima und Einstellungen

Der Hintergrund dieser kurzen Ausflihrungen wird
deutlich, legt man eine literaturbasierte Auseinan-
dersetzung mit dem Begriff Verkehrsklima zugrunde.
Diese Auseinandersetzung verweist einerseits auf
eine Vielschichtigkeit des Konstrukts Verkehrskli-
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ma, die Uber oben erwahnte Alltagsbedeutung hi-
nausgeht, und andererseits darauf, dass zum Tell
eindeutige Abgrenzungen zu verwandten Begriffen
(z.B. Verkehrs-/Sicherheitsklima, Verkehrskultur,
Sicherheitskultur, sicherheitsbezogene Einstellun-
gen) entweder bislang nicht zwingend trennscharf
gezogen werden oder sich nicht vollig widerspruchs-
frei darstellen lassen. Mit Verweis auf die deutsche
Version einer Verkehrsklimaskala beschreiben z.B.
GEHLERT, HAGEMEISTER, & OZKAN (2014, S.
327) das Verkehrssicherheitsklima als ,eine indi-
viduelle Einstellung, die Informationen und Erwar-
tungen Uber die Verkehrssicherheit umfasst und
damit die Interpretation von Verkehrssituationen
und/oder der Interaktion mit anderen Verkehrsteil-
nehmern unterstitzt®. Zwei Punkte fallen bei dieser
einstellungsbasierten Naherung an den Begriff auf
individueller Ebene auf. Zum einen wird der soziale
Bezug, die atmospharische Qualitat eines Klimas,
weniger stark betont. Starker wird hingegen das Kii-
ma im Sinne einer individuellen und persdnlichen
Einstellung beschrieben. Jeder Verkehrsteilnehmer
hat somit sein eigenes Klima bezogen auf die Ver-
kehrssicherheit. Weiterhin fassen die Autoren ihre
Definition sehr weit und allgemein. So beschreibt
etwa der Begriff Risikoakzeptanz gleichfalls eine
(problematische) Einstellung gegentber (Verkehrs-)
Sicherheit, umfasst Erwartungen und lenkt die Inter-
pretation von Verkehrssituationen. Individuelle Risi-
koakzeptanz stellt allerdings noch keine zwingen-
de Aussage zur Beschreibung der grundlegenden
Stimmung zwischen Individuen oder gar Gruppen
von Individuen wahrend der Verkehrsteilnahme dar.
In vorangegangenen Veroffentlichungen zur deut-
schen Verkehrsklimaskala (GEHLERT, 2009; GEH-
LERT & GENZ, 2011) werden wiederum verschie-
dene inhaltliche Konzepte zusammengefasst: Unter
anderem die empfundene Verkehrssicherheit, die
Beschreibung des Fahrstils, die Verkehrsregelak-
zeptanz, die Einstellungen gegeniber und das Wis-
sen um Fahrerassistenzsysteme. Gemein ist den
meisten dieser erhobenen Konzepte, dass sie mit-
telbar oder unmittelbar einen Bezug zur Verkehrssi-
cherheit herstellen lassen. Dies ist damit erklarbar,
dass wesentliche Urspringe dieser begrifflichen Be-
stimmung von Verkehrsklima auf den konzeptuellen
Arbeiten zum Konstrukt des Sicherheitsklimas als
besonderer Bestandteil eines Organisationsklimas
(ZOHAR, 1980) liegen. Im Rahmen eines extensi-
ven Literaturreviews, Uber verschiedene Ansatze
Sicherheitskultur, Sicherheitsklima und Einstellun-
gen im Kontext von Organisationen zu definieren,
kommt GULDENMUND (2000) zum Schluss, dass

es zu diesem Zeitpunkt keinen allgemeinen Kon-
sens daruber gibt, was unter Sicherheitsklima und
Sicherheitskultur zu verstehen ist, noch in welcher
Beziehung beide Konzepte zueinander stehen und
dass bisher ein Mangel an theoretischer Modellie-
rung besteht. Der Begriff Klima wird dabei haufig als
die Wahrnehmung der Charakteristika Gblicher Ver-
haltens- und Ausdrucksweisen im Organisations-
kontext durch deren Mitglieder beschrieben (u.a.
JAMES & JONES, 1974; EKVALL, 1983). Ein frihes
Modell zur Funktion des Organisationsklimas (GL-
ENNON, 1982) unterstreicht diese Beschreibung:
Demnach werden 5 Modellkomponenten postuliert:

(a) die objektiven Attribute und Charakteristika einer
Organisation in Bezug auf Prozesse, Strukturen,
Strategien etc.,

(b) die Filterung dieser Eigenschaften durch indivi-
duelle Wahrnehmungsprozesse, dessen Ergeb-
nis,

(c) die Organisationscharakteristika, wie sie von in-
volvierten Beteiligten wahrgenommen werden
(Organisationsklima) und welches

(d) individuelle Verhaltensweisen lenkt. Hierbei wird
ein Feedbackprozess postuliert, im Zuge dessen
individuelle Verhaltensweisen wiederum rickwir-
ken auf die Auspragung der Organisationscha-
rakteristika, und darliber hinaus den Effekt die-
ser Verhaltenssteuerung als

(e) Output der Organisation im Sinne von messba-
ren Entitaten, wie Produkten, Leistungen, Unfal-
len etc. entscheidend bestimmen.

Aktuelle Veroffentlichungen (u.a. GRIFFIN & CUR-
CURUTO, 2016) zum Thema Sicherheitsklima
verweisen gleichfalls auf eine Abgrenzung zu indi-
viduellen Einstellungen und beschreiben Klima in
Anlehnung an eine Definition von OSTROFF, Kl-
NICKI, & TAMKINs (2003) als erfahrungsbasierte
Beschreibung dessen, was Menschen in realen
Situationen im Kontext einer Organisation sehen
und berichten. Weiterhin wird Sicherheitsklima be-
zeichnet als Set von Wahrnehmungen und Erwar-
tungen von Beschaftigten, wie sicher ihr Unterneh-
men ist AMPONSAH-TAWIAH & MENSAH, 2016),
als die Wahrnehmungen von Beschaftigten bezlg-
lich Sicherheitspraktiken, -prozeduren und Ver-
haltensweisen im Unternehmen (LURIA, BOEHM,
& MAZOR, 2014) bzw. als Wahrnehmung der Be-
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schaftigten bezliglich der Unterstltzung durch das
Unternehmen, insbesondere bezogen auf das Be-
kenntnis der Unternehmensfihrung zur Sicher-
heit im Unternehmen (WILLS, WATSON, & BIG-
GS, 2006). In der weiterfuhrenden konzeptuellen
Auseinandersetzung werden insbesondere zwei
Merkmale des Sicherheitsklimas hervorgehoben,
die als Abgrenzung zu individuellen Einstellungen
dienen koénnen: So werden die Wahrnehmungen,
welche ein Klima konstituieren, als geteilte Wahr-
nehmungen beschrieben. D.h., sie stellen im Ge-
gensatz zu individuellen Einstellungen eine kollek-
tive Beschreibungsdimension einer Gruppe dar,
die als Referenzrahmen dient und damit Hinweise
Uber verhaltensbezogene Erwartungen und zu er-
wartende Verhalten-Konsequenzen-Kontingenzen
bereitstellt. Weiterhin werden als Charakteristika
dieser Wahrnehmungen ihre deskriptive und ko-
gnitive Ausrichtung betont und damit ein weiterer
Unterschied zu Einstellungen hervorgehoben, die
zusatzlich in starkerem Malle auf evaluativ-werten-
de und affektiv-emotionale Aspekte abheben. Da-
mit erdffnet sich eine inhaltliche Nahe zum Begriff
der deskriptiven sozialen Normen in Abgrenzung zu
injunktiven sozialen Normen auf Personenebene
(CALDINI, KALLGREN & RENO, 1991; CALDINI &
TROSt, 1998; THORGERSEN, 2006). So wird unter
injunktiven Normen die individuelle Wahrnehmung
einer Person verstanden, inwieweit die meisten an-
deren Personen (einer gegebenen Gruppe) ein Ver-
halten als (moralisch) angemessen erachten oder
nicht. Im Gegensatz hierzu beschreiben deskriptive
Normen die subjektive Wahrnehmung einer Per-
son, wie sich die meisten anderen Gruppenmitglie-
der tatsachlich unter gegebenen Bedingungen ver-
halten. Diese Abgrenzung wird von CALDINI (2007)
wie folgt ausgefihrt:

»Injunctive social norms refer, not to one’s own view
of what constitutes appropriate conduct but to one’s
perception of what others believe to be appropriate
conduct. [...] Descriptive social norms refer to one’s
perception of what others actually do. Although
one’s perception of what most others approve and
what most others actually do in any given situation
are often related, they are conceptually and motiva-
tionally separate.“ (CIALDINI, 2007, S. 264).

In Abgrenzung zu individuellen Einstellungen Iasst
sich somit zusammenfassend festhalten, dass der
Begriff Klima ein zu beschreibendes Attribut einer
sozialen Gemeinschaft darstellt, das eine kollektiv
geteilte Wahrnehmung tber Verhaltens- und Inter-

aktionsstandards im Kontext der Gemeinschaft um-
fasst und deren Qualitat starker deskriptiver (denn
evaluativer und/oder emotionaler) Natur ist.

2.1.2 Klima und Kultur

Eine zweite begriffliche Unterscheidung bezieht sich
auf die Abgrenzung der Konzepte Klima und Kultur.
Haufig wird die strukturelle Beziehung zwischen Kili-
ma und Kultur darin beschrieben, dass ein Klima
die Manifestation bzw. Reflektion der Kultur dar-
stellt bzw. dass eine Kultur sich in einem Klima aus-
druckt (u.a. Schein, 1992; GULDENMUND, 2000;
HUANG, ZOHAR, ROBERTSON, GARABET, LEE
& MURPHY, 2013). Die Schwierigkeit einer litera-
turbasierten inhaltlichen Abgrenzung wird deutlich,
legt man die Ahnlichkeit zu oben Beschriebenem
zu einer Bestimmung des Begriffs von WARD, LIN-
KENBACH, KELLER & OTTo (2010, S. 5) zugrunde,
die Sicherheitskultur beschreiben als eine Wahrneh-
mung von Personen von normalen Verhaltenswei-
sen innerhalb einer sozialen Bezugsgruppe und
den Erwartungen darlber, wie die Gruppe gegen-
Uber VerstdoRen gegen dieses Verhalten reagiert.
Mit Blick auf Verkehrssicherheitskultur betreffen die-
se Verhaltensweisen und Erwartungen insbesonde-
re Verhalten, das risikoverstarkend oder -mindernd
wirkt und dartber hinaus die Akzeptanz bzw. Ableh-
nung gegenuber Verkehrssicherheitsmallnahmen.

HOLTE, KLIMMT, BAUMANN & GEBETr (2014, S. 16)
definieren Verkehrssicherheitskultur folgenderma-
Ren: ,Unter Verkehrssicherheitskultur lassen sich
alle geistigen und materiellen Produkte zusammen-
fassen, die einen Einfluss auf die Verkehrssicher-
heit austiben. Dazu gehoren formelle und informelle
Regelungen, Gesetze, Entwicklungen im Stral3en-
bau und in der Fahrzeugtechnologie, die Gestaltung
von Fahrbahnen, Strecken und Stadtquartieren un-
ter Berlicksichtigung von Verkehrssicherheit, Oko-
logie und Lebensqualitat; Sicherheitsaudits, Ret-
tungswesen; Verkehrserziehung, Fahrausbildung,
Risikokommunikation und individuelle Rehabilitati-
onsmaflinahmen; Bedeutung des Autos und ande-
rer Formen der Verkehrsteilnahme; Mobilitats- und
Fahrkompetenzen, Wissen, Erfahrungen, Einstel-
lungen, Erwartungen; Verkehrssicherheitsprogram-
me, Visionen und vieles mehr.”

Das Social Accident Model (FACTOR, MAHALEL, &
YAIR, 2007) versteht sich als ein theoretischer An-
satz, der kulturelle Unterschiede bei der Betrachtung
von Fahrverhalten bertcksichtigt. Basisannahme ist
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dabei, dass sich Kultur einer gegebenen Sozietat
als besonderes kulturspezifisches Verhaltensreper-
toire dieser Gruppen beschreiben lasst, welches
Fahigkeiten, Gewohnheiten und Stile zum Entwurf
von Handlungsplanen umfasst. Interpretationen
von Verkehrssituationen und Entscheidungsprozes-
se erfolgen basierend auf diesem gruppeneigenen
Repertoire, so dass Fahrer aus unterschiedlichen
Kulturkreisen vergleichbare und &hnliche Ereignis-
se und Situationen auf unterschiedliche Art interpre-
tieren und verschiedene Handlungsentwurfe daraus
ableiten kénnen. Diese Annahme zeigt argumenta-
tive Ahnlichkeit zu friiheren theoretischen Uberle-
gungen, wie der Cultural Theory of Risk (DOUGLAS
& WILDAVSKY, 1982), der zufolge Kultur als Aus-
druck sozialer Organisationen verstanden werden
kann und in deren spezifischem sozialen Rahmen
individuelle Einstellungen, Normen und Wertorien-
tierungen geformt werden. Auf dieser Grundlage
wird z.B. Risikowahrnehmung, und damit mittelbar
die Bereitschaft zu riskanten Verhaltensweisen, im
Sinne einer maligeblich durch die jeweilige Kultur
determinierte Wahrnehmung beschrieben (als kultu-
rell konstruierte Perzeption). Empirische Unterstit-
zung finden diese Annahmen insofern, als dass kul-
turvergleichende Studien Hinweise Uber signifikante
Unterschiede in Bezug auf Risikowahrnehmung und
Haufigkeit riskanter Verhaltensweise zwischen Ver-
kehrsteilnehmern unterschiedlicher Lander berich-
ten (u.a. SIVAK, SOLER & TRANKLe, 1989; SIVAK,
SOLER, TRANKLE & SPAGNHOL, 1989; LUND
& RUNDMO, 2009), ohne jedoch dabei vertiefend
auf Wirkzusammenhange zwischen Verkehrskultur
und Risikowahrnehmungen einzugehen (vgl. hier-
zu RUNDMO, GRANSKAYA & KLEMPE, 2012). Ak-
tuelle Arbeiten (NORDFJZERN, SIMSEKOGLU &
RUNDMO, 2014; NORDFJZRN, SIMSEKOGLU,
ZAVAREH, HEZAVEH, MAMDOOHI & RUND-
MO, 2014) bieten hierzu allerdings interessante
Konzeptionen, um Einflisse durch Kultur auf Ver-
kehrsverhalten ndher zu spezifizieren. Die Autoren
identifizierten dabei im Rahmen einer internationa-
len Studie Kulturcluster anhand von fiinf Beschrei-
bungsdimensionen (Machtdistanz, Individualismus
vs. Kollektivismus, Maskulinitat vs. Feminitat, Un-
sicherheitsvermeidung, lang- vs. kurzfristige Ori-
entierung) basierend auf Hofstedes Kulturfolgen
(HOFSTEDE, 2001, Culture’s Consequences) und
betrachteten weiterhin potenzielle Unterschiede in
der StralBenverkehrskultur in Bezug auf den Ge-
brauch von Symbolik in der Kommunikation (road
traffic culture as symbol use). D. h., nach diesem An-
satz druckt sich Strallenverkehrskultur dadurch aus,

auf welche Weise bzw. durch welche symbolischen
Mittel StralRenverkehrsteilnehmer miteinander kom-
munizieren. Die Bandbreite dieser Mittel erstreckt
sich dabei sehr weit von Kdrpersprache, visueller
Kommunikation und Kommunikation tber Schall-
und Lichtzeichen bis hin zu schriftlicher Kommuni-
kation, z.B. im Sinne von Verkehrsverordnungen.
Die Ergebnisse der Studie zeigten einerseits, dass
Unterschiede im Gebrauch von Symbolik bezogen
auf die Verkehrsteilnahme in Abhangigkeit von iden-
tifizierten Kulturclustern zu beobachten waren und
dass andererseits Zusammenhange zwischen ris-
kantem Fahrverhalten und der StraRenverkehrskul-
tur festgestellt wurden. So zeigte sich z. B., dass eine
starker nach innen, auf die eigene Person gerichte-
te Kommunikationskultur (introverted culture) positiv
korreliert mit risikoreichen Verhaltensweisen, hinge-
gen wurden fur Kommunikationskulturen, die star-
ker in Schrift verankert sind bzw. sich visueller Sym-
bolik bedienen, negative Assoziationen zu riskanten
Verhaltensweisen festgestellt. Auch hier bleiben die
Hintergrinde fur die gefundenen Zusammenhange
vorerst unscharf und die Autoren betonen dartber
hinaus mit Verweis auf die Neuartigkeit des Ansat-
zes die Notwendigkeit von Replikationen und von
Untersuchungen zu weiterfUhrenden Fragestel-
lungen. Sie sehen allerdings mit den Ergebnissen
ihre Annahme gestitzt, dass sich unter verschiede-
nen kulturellen Rahmenbedingungen unterschied-
liche Muster generieren (Dialekte, NORDFJZRN,
SIMSEKOGLU & RUNDMO, 2014, S.320), wie Ver-
kehrsteilnehmer miteinander kommunizieren.

Im Kontext der hier verfolgten Zielstellung einer Ab-
grenzung von Kultur und Klima kann die Parallele
gezogen werden, dass die Kultur einen Ubergeord-
neten Rahmen darstellt, innerhalb dessen sich ein
Klima in Abhangigkeit zu kulturellen Charakteristika
bildet. Demnach beschreibt das Klima, verglichen
mit Kultur, starker einen temporaren Zustand, der
auch kurzfristigen Anderungen unterliegen kann
(WIEGMANN, ZHANG, VON THADEN, SHARMA,
& GIBBONS, 2004), wahrenddessen sich kulturel-
le Anpassungen eher langfristig vollziehen. Als sol-
ches kann das Klima auch als temporare, sichtbare
Oberflacheneigenschaft einer Kultur beschrieben
werden (vgl. MEARNS, FLIN, GORDON, & FLE-
MING, 1998; OZKAN & LAJUNEN, 2011), die einen
messbaren Marker (AMPONSAH-TAWIAH & MEN-
SAH, 2016, S. 49) fir die Kultur zu einem definierten
Zeitpunkt bietet.
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2.1.3 Verkehrsklima und Verkehrssicher-
heitsklima

Es stellt sich die inhaltliche Frage, auf was sich
das Klima, also das gemeinschaftlich geteilte Set
von Wahrnehmungen und Erwartungen an Verhal-
tensstandards, bezieht. Wie eingangs erwahnt, ori-
entierte sich die vergleichsweise junge Forschung
zum Verkehrssicherheitsklima an den Forschungs-
traditionen und -konzepten zu Sicherheitsklima
und Sicherheitskultur in Unternehmen und Organi-
sationen. Verkehrsklima und Verkehrssicherheits-
klima werden dabei bislang als gegeneinander
austauschbare und bedeutungsgleiche Termini ver-
wendet. Eine prazisere Bestimmung mag vielleicht
ambitioniert anmuten, ist aber aus erkenntnisthe-
oretischer Sicht lohnenswert und zielfiihrend. Un-
schwer erkennbar verweist das Grundwort Klima im
ersten Fall auf das Bestimmungswort Verkehr und
erhalt damit einen allgemeineren Bezug. Damit um-
fasst es weitere Facetten bei der Beschreibung der
atmospharischen Qualitat des sozialen Kontextes
Verkehrsgeschehen, die sich nicht allein auf Fragen
der Sicherheit begrenzen.

Auf der anderen Seite referenziert der Begriff Ver-
kehrssicherheitsklima mit eben jenem expliziten
Bezug zur Verkehrssicherheit als Bestimmungs-
wort auch auf Wahrnehmungen, bspw. von Fahras-
sistenzsystemen, Sicherheitsmalinahmen etc. Die
Begriffe betonen in unserer Auffassung damit unter-
schiedliche Aspekte: Verkehrsklima hebt den Um-
gang und die Interaktion der Verkehrsteilnehmer
untereinander in der sozialen Gemeinschaft heraus,
wahrend Verkehrssicherheitsklima die Wahrneh-
mung der Verkehrsteilnehmer, insbesondere von si-
cherheitsrelevanten Verhaltensweisen und Sicher-
heitsstandards, unterstreicht. Dabei erscheint die
Unterscheidung wesentlich, da nicht notwendiger-
weise jede Form von Interaktion/Auspragung des
Verkehrsklimas Sicherheitsrelevanz besitzt bzw.
dieses unseres Erachtens eine sehr bedeutsame,
allerdings nachgeordnete Frage darstellt. Dass ein
freundliches Verkehrsklima, also ein kooperatives,
empathisches Miteinander unter Verkehrsteilneh-
mern, auch ein hohes Mall an Verkehrssicherheit
verspricht, ist zunachst eine durchaus sachlogi-
sche, berechtigte und augenscheinvalide Annahme,
die dennoch weitere Wirkmechanismen voraussetzt
und zunachst einen empirischen Nachweis verlangt.
Die Frage, welche Auswirkung ein unpersénliches
Verkehrsklima, also die Reduktion der direkten, so-
zialen Kommunikation zwischen Verkehrsteilneh-

mern auf ein Minimum, auf die Verkehrssicherheit
hat, scheint schwieriger zu beantworten. Die Hoff-
nungen, die zurzeit mit der Evolution zum hoch au-
tomatisierten Fahren und dessen Auswirkung auf
die Verkehrssicherheit verbunden werden, lassen
ebenfalls ein stark erhohtes Mal3 an Verkehrssicher-
heit vermuten.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass
die Begriffe Verkehrsklima und Verkehrssicherheits-
klima unterschiedliche Facetten betonen. Wahrend
das Verkehrsklima insbesondere der beschreiben-
den Wahrnehmung von Verhaltensstandards im so-
zialen Umgang in der Interaktion und Kommunika-
tion von Verkehrsteilnehmern dient und damit Gber
Sicherheitsaspekte hinausgeht, konzentriert sich
das Verkehrssicherheitsklima auf Wahrnehmungen
und Empfindungen beziglich der Verkehrssicher-
heit und erweitert damit den Betrachtungsbereich
auch auf Situationen aufRerhalb des direkten sozi-
alen Kontextes. Da die Verkehrsteilnahme nicht ex-
klusiv, jedoch hochgradig in einen sozialen Bezug
eingebettet ist, bestehen zwischen beiden Konst-
rukten enge Wechselwirkungen.

2.2 Verkehrsklima:
eine Arbeitsdefinition

2.2.1 Begriffsbestimmung

Auf Grundlage der vorangegangenen Ausflhrun-
gen und des aus unserer Sicht engen Bezugs zu de-
skriptiven Normen schlagen wir eine normbasierte
Begriffsbestimmung vor und definieren den Begriff
Verkehrsklima wie folgt:

Verkehrsklima bezeichnet ein kollektives, multidi-
mensionales Konstrukt, das die gemeinsam geteilte
Wahrnehmung Uber die Art und Weise der interper-
sonalen Kommunikation, der Interaktion und der Ko-
operation von Personen wahrend der Teilnahme am
StraBenverkehr umfasst. Es griindet auf einer erfah-
rungs- und erlebnisbasierten, z. T. auch medial ver-
mittelten (stellvertretend erlebnisbasierten) Repra-
sentation des Umgangs von Verkehrsteilnehmern
untereinander. Auf Ubergeordneter Ebene stellt das
Verkehrsklima einen Ausdruck der Verkehrskultur in
gewissen zeitlichen Grenzen dar. Auf individueller
Ebene dulert sich das Verkehrsklima in der subjek-
tiven Wahrnehmung von gemeinsamen Standards
und Normen und steuert u.a. die Erwartungen an
das Verhalten anderer, beeinflusst die Einstellungs-
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bildung und hat damit einen Einfluss auf eigenes
Verhalten (z.B. durch die Bereitschaft und das Zei-
gen kooperativer Verhaltensweisen).”

2.2.2 Facetten des Verkehrsklimas

Die Bezeichnung als multidimensionales Konstrukt
impliziert, dass dem Begriff selbst mehrere Dimen-
sionen zugrunde liegen, deren Deskription fur eine
weiterfuhrende Betrachtung bedeutsam scheint.
Deskriptive Ansatze zur Beschreibung sicherheits-
kritischen Verhaltens von Kraftfahrzeugfahrern
(REASON, MANSTEAD, STRADLING, BAXTER
& CAMPBELL, 1990; PARKER, REASON, MAN-
STEAD, & STRADLING, 1995; ABERG & RIMMO,
1998) identifizierten auf allgemeiner Ebenen 3 dif-
ferenzierbare Verhaltensdimensionen (Faktoren):
leichte Versehen (lapses), Fehler (errors) und Ver-
stof3e (violations). Hierunter stellt sich insbesonde-
re der Faktor Verstofde als inhaltlich bedeutsame
Verhaltensdimension zur Beschreibung eines Ver-
kehrsklimas dar. Bei VerstoRen handelt es sich um
intentionale Handlungen und Verhaltensweisen (im
Unterschied zu Versehen), die nicht wegen einer feh-
lerhaften/suboptimalen Diagnose oder Interpretati-
on der Verkehrssituation erfolgen (im Unterschied
zu Fehlern), sondern motivational durch subjektive
Nutzenerwartungen der Verkehrsteilinehmer ver-
mittelt werden und mit zunehmender Manifestation
haufig routinemalig erfolgen. Weitere Studien zeig-
ten, dass sich VerstoRe weiter unterscheiden lassen
in aggressive VerstdRe und VerstoRRe, die vorrangig
auf das eigene Vorankommen im Stralenverkehr
ausgerichtet sind (MESKEN, LAJUNEN, & SUM-
MALA, 2002; LAWTON, PARKER, MANSTEAD, &
STRADLING, 1997; XIE & PARKER, 2002; BEAN-
LAND, SELBBOM, & JOHNSON, 2014). Eine in-
haltlich ahnliche Unterscheidung findet sich in der
Definition aggressiver Verhaltensweisen im Stra-
Renverkehr von HERZBERG & SCHLAG (2006,
S. 75). Demnach ist Verhalten im Stralenverkehr
aggressiv, ,wenn es andere Verkehrsteilnehmer zu
schadigen beabsichtigt (affektive Aggression) oder
wenn es die Durchsetzung eigener Ziele intendiert,
zu deren Erreichung die Schadigung anderer Ver-
kehrsteilnehmer in Kauf genommen wird (instru-
mentelle Aggression).”

Versteht man instrumentelle Aggressionen, also die
bewusste Schadigung anderer zur Durchsetzung ei-
gener Interessen, als Intensitatsgrad einer Dimen-
sion zur Beschreibung interpersonalen Verhaltens
und sozialer Interaktion, so lasst sich mit koopera-

tivem Verhalten ein gegenteiliger Auspragungsgrad
benennen. Auf Ubergreifender Ebene benennt Wei-
se (1997) diese beiden Grade als grundsatzliche
Formen bei der Lésung von Problemen um knap-
pe Ressourcen im interpersonalen Kontext, die sich
angewendet auf den StralRenverkehr insbesondere
in der Ressource Zeit — (aber auch in der Ressource
Raum) erkennen lassen. Dabei differenziert der Au-
tor weitere Aspekte dieser Verhaltensgrundformen
(siehe Bild 1): ein Verhalten, das eine Schadigung
des anderen zum eigenem Nutzen beinhaltet (nach
HERZBERG & SCHLAG: instrumentelle Aggressi-
on), wird in dieser Terminologie mit Konkurrenz als
Wettbewerb bezeichnet (Ich schadige dich, wenn
es mir nutzt). Konkurrenz als Kampf liegt dann vor,
wenn ein Verhalten primar darauf zielt, einen ande-
ren zu schadigen, auch wenn damit eigene Schadi-
gung verknupft ist. Damit weist diese Form der Kon-
kurrenz eine sehr enge inhaltliche Entsprechung
zum oben beschriebenen Begriff der affektiven Ag-
gression auf. Kooperatives Verhalten Iasst sich fer-
ner unterscheiden in egoistische Kooperation, d. h.
Hilfestellung fir andere, wenn es mit eigenem Nut-
zen verbunden ist, und altruistische Kooperation
als unterstutzendes Verhalten gegentber anderen,
auch wenn dadurch eigene Nachteile erwachsen.

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen resultie-
ren Konkurrenzverhalten und kooperatives Verhal-
ten aus der Knappheit von Ressourcen bzw. der
Notwendigkeit, den hieraus entstehenden Interes-
senkonflikt durch soziale Interaktion zu l6sen. Eine
tatsachliche Unabhangigkeit der Personen vonein-
ander existiert damit nicht bzw. ist am Beispiel Ver-
kehrsteilnahme abhangig vom Knappheitsgrad.

Diese verallgemeinernden Verhaltensformen auf
zunachst individueller Ebene lassen sich nun im
Sinne einer Matrix interpersonalen Verhaltens und
sozialer Interaktion zwischen Interaktionspartnern
gegenuberstellen, wobei die jeweiligen Zellen eine
beschreibbare Qualitat der interpersonalen Ausein-

zunehmende Kooperation zunehmende Konkurrenz
S
Unabhén-
gigkeit
| | | | |
| I | | |

lch helfe dir,  |ch helfe dir, Ich helfe dir  Ich schadige Ich schadige

auch wenn ich  wenn es mir nicht, ich scha- dich, wenn es dich, auch

mich schadige  nitzt dige dich nicht  mir nutzt wenn ich mich
schadige

Altruismus Reziprozitat Wettbewerb ~ Kampf

Bild 1: Intensitatsgrade von Konkurrenz und Kooperation (nach
WEISE, 1997)
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N Motorrad{ "
- hrer
FuB-
e " Rad- |anger\/\'
Pl fahrer’\_

<

N Pkw- | Ich helfe dir, Ich helfe dir, lch schadige VIch schadige
N Fahrer | auch wenn ich | wenn es mir | dich, wenn es | dich, auch
Pkw- o mich schadige | nutzt mir nitzt wenn ich
Fahrer mich schédige
Ich helfe dir,  [KoOperation als
auch wenn ich zweiseitiger
mich schédige. Altruism
Ich helfe dir, R roke
Wenn e mic Kooperation
nutzt
éChhSChad'ge Konkurrenz als
Ich, wenn es
mir natzt Wettbewerb
[ Ich schadige
dich, auch Kol rrenz
wenn ich als Kampf
mich schadige

Bild 2: Dimensionen des Verkehrsklimas: symmetrische
Formen interpersonalen Verhaltens bezogen auf den
StralRenverkehr (adaptiert nach WEISE, 1997)

andersetzung wiedergeben (fliir symmetrische Ver-
haltensformen siehe Bild 2).

Hierbei wird eine weitere Facette des Verkehrskli-
mas offensichtlich: Bei dieser Gegenuberstellung
drangt sich die Frage auf, ob es sich bei den be-
trachteten Kollektiven um homogene oder star-
ker heterogene Kollektive handelt. D.h., das Ver-
kehrsklima ist mit davon abhangig, ob sich die
Beschreibung auf die Gruppe der Pkw-Fahrer oder
auf die Atmosphare zwischen einzelnen Subgrup-
pen (altere vs. jungere Pkw-Fahrer, Pkw-Fahrer
vs. Fahrradfahrer, Fahrradfahrer vs. Fulgéanger,
Pkw-Fahrer vs. Motorradfahrer) bezieht. Einerseits
sind hierbei In-group-/Out-group-Phanomene (star-
keres Vertrauen und Kooperationsbereitschaft bei
Ingroup-Mitgliedern; schnelle Bildung von Vorurtei-
len/Stereotypen gegenlber Out-group-Mitgliedern,
wahrgenommene Fremdgruppenhomogenitat, u.a
siehe TAJFEL, BILLIG, BUNDY & FLAMENT, 1971;
TAJFEL & TURNER, 1986) zu berlcksichtigen.
Andererseits sind in Abhangigkeit der betrachte-
ten Subgruppen Unterschiede in Art und Auspra-
gung der entsprechenden Konflikte durch Ressour-
cenknappheit festzustellen. So kann vermutet
werden, dass sich bei Gruppen, die sich ahnliche
Verkehrsraume teilen (mussen) (z. B. Pkw-, Motor-
rad- und Fahrradfahrer), andere Interessenkonflik-
te zeigen als bei Gruppen, bei denen dies durch
héhere Separierung der Verkehrsraume weniger
stark der Fall ist (z.B. Fulganger — Pkw-Fahrer).
Ergebnisse einer Befragungsstudie (FRUHEN &
FLIN, 2015) zeigten, dass negative Einstellungen
gegenlber Fahrradfahrern bei Pkw-Fahrern starker

ausgepragt waren, wenn diese selbst keine Fahr-
radfahrer waren. Gleichzeitig zeigte die Studie, dass
aggressives Fahrverhalten gegentber Fahrradfah-
rern bei Pkw-Fahrern ohne Fahrradnutzung starker
mit den entsprechenden (sozialen) Einstellungen
assoziiert ist als bei Pkw-Fahrern mit Fahrradnut-
zung. Ahnliche Befunde werden aus Fokusgruppen-
interviews (BASFORD, REID, LESTER, THOMSON
& TOLMIE, 2002) mit motorisierten Kraftfahrern aus
GroRbritannien berichtet. Wurden Kraftfahrzeugfah-
rer auf Fahrradfahrer direkt angesprochen, wurden
vor allem negative Meinungen und Einstellungen
gegenuber dieser Verkehrsteilnehmergruppe geau-
Rert, die sich durch essentielle Eigenschaften von
anderen Verkehrsteilnehmern unterscheidet, und
Radfahrer tendenziell als Fremdgruppe (out-group)
klassifiziert. Besonders stark ausgepragt waren die-
se Meinungen bei Berufskraftfahrern, die unabhan-
gig von ihrem konkreten beruflichen Hintergrund
(Personenbeférderung, Guterbeférderung) die Pra-
senz von Radfahrern auf Stralen, die von diesen
Fahrern genutzt werden, tendenziell weniger stark
akzeptierten.

In diesem Kapitel wurde eine Arbeitsdefinition
fur den Begriff Verkehrsklima vorgestellt, die als
eine gemeinsam geteilte Wahrnehmung Uber die
Art und Weise des zwischenmenschlichen Um-
gangs und der sozialen Interaktion zwischen Per-
sonen wahrend der Teilnahme am StralRenverkehr
beschrieben wird. Dabei lassen sich anhand von
prosozialen (altruistischen), egoistischen und ag-
gressiven Verhaltensformen Grundtypen in die-
ser sozialen Interaktion differenzieren, die als L&-
sungsansatze fir die durch Ressourcenknappheit
bedingten Zielkonflikte der Verkehrsteilnehmer
(-gruppen) dienen. Bevor auf konkrete Indikatoren
des Verkehrsklimas eingegangen wird, werden Hin-
tergriinde zur Bildung dieser Grundformen erértert.

2.2.3 Hintergriinde zur Entstehung
spezifischer Verhaltensformen im
zwischenmenschlichen Umgang

Aggressives Verhalten

Wie im Kapitel 2.2.2 dargestellt, lassen sich mit ins-
trumenteller und affektiver Aggression zwei Formen
von aggressivem Verhalten im Strallenverkehr un-
terscheiden. Unterscheidungsmerkmale zwischen
diesen beiden Formen sind insbesondere der in-
tendierte Grad einer Schadigung anderer Verkehr-
steilnehmer, die begleitenden emotionalen Zustan-
de sowie haufig die Heftigkeit bzw. Extremitat in der
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Handlungsauswahl und Ausfiihrung (road rage).
Von instrumenteller Aggression wird gesprochen,
wenn eine entsprechende Handlung zur Durchset-
zung eines Ziels gewahlt wird und die Durchfih-
rung zur Zielerreichung dem Verkehrsteilnehmer
wichtiger ist als die Unversehrtheit anderer Perso-
nen. D.h., die Schadigung anderer Verkehrsteilneh-
mer ist nicht primar intendiert, sondern wird als Be-
gleitrisiko in Kauf genommen (BERKOWITZ, 1993;
HERZBERG & SCHLAG, 2006). Affektive Aggressi-
on ist verknupft mit dem Erleben negativer Emoti-
onen (Wut, Arger, Stress) und erhdhter Aktivierung
und ist primar darauf ausgerichtet, andere zu scha-
digen. Es ist zu beachten, dass sich beide Formen
aggressiver Verhaltensweisen nicht notwendiger-
weise disjunkt zueinander beobachtet lassen. D.h.,
regelmalig sind Mischformen dieser unterschiede-
nen Formen festzustellen (HERZBERG & SCHLAG,
2006) bzw. kénnen wahrend einer situativen Episo-
de auch ineinander Gbergehen.

Es existieren verschiedene Modelle und Theori-
en Uber die Entstehung aggressiver Verhaltens-
weisen (z.B. Frustration-Aggression-Hypothese;
DOLLARD, DOOB, MILLER, MOWRER, & SEARS,
1939; kognitiv-neoassoziationistisches Modell ag-
gressiven Verhaltens; Berkowitz, 1989; lerntheore-
tisches Modell nach Bandura, 1986). Im Rahmen
der klassischen Frustration-Aggression-Hypothese
fuhrt Frustration, also das Erfahren von Zielblocka-
den, zu negativen Emotionen und bewirkt bei ent-
sprechenden Hinweisreizen aggressives Verhalten.
Solche Hinweisreize kénnen u.a. selbst in der Be-
obachtung aggressiver Verhaltenstendenzen bei
anderen, in medial vermittelten Legitimitatssignalen
fir aggressive Tendenz und ahnlichem bestehen.

Allerdings lassen sich als Folgen von Frustrationser-
lebnissen und Arger auch andere Verhaltenstenden-
zen feststellen: So kdnnen Frustrationserfahrungen
von regressivem Verhalten bzw. Rickzugsverhalten
gefolgt sein. Aber auch problemlésungsorientiertes
Verhalten bis hin zu kreativem Verhalten, bei leis-
tungsmotivierten Personen unter einem zusatzli-
chen Mall an Anstrengung, ist vorstellbar. Dabei
stellt sich die Frage, welche Bedingung bietet hier-
bei der StralRenverkehr und welche Verhaltensfol-
gen werden wahrscheinlich?

Einen Ansatz verschiedener Erklarungsansatze in
ein Rahmenmodell zu integrieren, bietet das Gene-
ral Aggression Model (GAM; ANDERSON & BUS-
HMAN, 2002, vgl. Bild 3). Dabei betrachtet dieses

Modell einen Interaktionszyklus und hebt drei we-
sentliche Hauptkomponenten innerhalb dieses Zy-
klus hervor:

a) die personalen und situativen Pradispositionen
(input),

b) die internalen Verarbeitungen und Wirkstrukturen
auf kognitiver und affektiver Ebene und Aktivie-
rungsebene und

c) die resultierenden Bewertungs- und Entschei-
dungsprozesse und die darauf basierenden
Handlungsfolgen.

Personale Faktoren werden verstanden als relative
stabile Wissensstrukturen (vgl. Bild 4), die Personen
dazu nutzen, um Ereignisse im sozialen Umgang

Psychischer Zustand

Affektiv Soziale Be-
gegnung

Kogﬁitiv —————————————— Er\regung

l

Output Verarbeitung Input

Geplante
Bewertungs- & Handlung
Entscheidungs-
prozesse Impulsive
Handlung

Bild 3: General Aggression Model (ANDERSON & BUSHMAN,
2002).

Wiederholte Exposition & Beobachtung
aggressiver Verhaltensweisen
Lernen, Wiederholung, Verstarkung

Aggressive Uberzeu-
"lgungen und Einstellungen [

Aggressive Ver-
haltensskripts

Aggressive Wahr-

"' nehmungsschemata mE Aggressive De- ]

sensibilisierung

| Aggressive Erwar-
tungsschemata

Wachsende aggressive
Persénlichkeitsstrukturen

EPersi)‘nlichkeitsvariablen| | Situative Variablenj
|

|
Bild 4: Spezifikation aggressionsbezogener Wissensstrukturen
nach ANDERSON & BUSHMAN (2002)

v
vgl. Bild 3
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zu interpretieren und ihr Verhalten lenken. Diese
Wissensstrukturen umfassen Wahrnehmungs- und
Erwartungsschemata, Verhaltensskripte sowie
Uberzeugungen und Einstellungen und werden
durch Lernprozesse, Wiederholungen und Verstar-
kungsprozesse erworben. Schemata und Skripte
bezeichnen dabei kognitive Reprasentationen und
das Wissen Uber Zusammenhange und Handlungs-
ablaufe, die helfen, das Verhalten durch Erwartun-
gen zu steuern. Zusatzlich fuhren diese Lern- und
Verstarkungsprozesse zur zunehmenden Desen-
sibilisierung gegeniiber Aggression und Aggres-
sivitat. Situative Faktoren beeinflussen diese Wis-
sensstrukturen einerseits, z.B. durch aggressive
Lernmodelle (Erwerb aggressiver Verhaltensskrip-
te) und fUhren andererseits dazu, dass z.B. durch
entsprechend aggressive Hinweisreize, Frustration,
Provokation sowie Schmerz oder erlebten Diskom-
fort (starke Hitze, extreme Lautstarken), die entspre-
chenden Schemata und Skripte aktiviert werden.
Dies hat wiederum Einfluss auf die situative kogni-
tive Verarbeitung (z. B. Bildung feindseliger Gedan-
ken) auf das emotionale Erleben (z.B. Erfahren von
Wut) und den Erregungszustand. In Abhangigkeit
der Verfugbarkeit von Verarbeitungskapazitat kon-
nen diese Kognitionen und emotionalen Zusténde
zu impulsiven oder geplanten aggressiven Handlun-
gen fUhren.

Dieses Modell kann zunachst als allgemeiner Rah-
men dienen, um Hauptkomponenten, die zur Ent-
stehung aggressiver Verhaltensweisen beitragen,
naher zu bestimmen. Ein spezifischerer Modellvor-
schlag zur Entstehung aggressiver Verhaltenswei-
sen im Kontext Strallenverkehr (SHINAR, 1998,
2007) verweist gleichfalls auf die Interaktion von per-
sonalen und situativen Faktoren insbesondere im
Zusammenspiel mit Frustrationserfahrungen. Dem-
nach fuhren spezifische Personlichkeitseigenschaf-
ten (u.a. Extraversion, Feindseligkeit, Sensation
Seeking) und unterstitzende Umgebungsbedingun-
gen (z.B. Anonymitat, eingeschrankte Kommunika-
tion, mangelnde Legitimitatssignale') bei erlebten
frustrierenden Momenten (z. B. Stau, Verspatung) zu
einer aggressiven Pradisposition. Sind dartber hin-
aus informelle Sanktionen aufgrund entsprechender
akzeptierter Verhaltensstandards (kultureller Nor-

T Unter Legitimitatssignalen werden mégliche legitime Zuschrei-

bungen verstanden, die die frustrierende Situation rechtferti-
gen. So fihrt z.B. eine erfahrene Verspatung durch Stau
weniger wahrscheinlich zu aggressiven Handlungen, wenn
die Ursache dafiir auf die Versorgung eines Verunfallten im
StralRenbereich zurtickzufihren ist (SHINAR, 2007, S. 350).

men) und/oder formelle Sanktionen aufgrund feh-
lender Uberwachung wenig wahrscheinlich, steigt
die Tendenz zur Manifestation aggressiven Verhal-
tens. Dieses kann sich in Abhangigkeit der weiteren
wahrgenommenen Zielblockade in Form von instru-
menteller Aggression oder feindseliger Aggression
(affektiver Aggression) zeigen.

Beide Modellansatze verweisen implizit auf die
Rekursivitéat von individuellem Verhalten und be-
obachteten Verhaltensstandards und Normen auf
kollektiver Ebene. Damit wird die Bedeutung des
Verkehrsklimas als geteilte Wahrnehmung deskrip-
tiver Normen und Verhaltensstandards deutlich.
Es bestimmt auf individueller Ebene einerseits die
Auspragung und Bildung von Handlungsschemata
und Verhaltensskripte durch Lernprozesse, gibt an-
dererseits in konkreten Situationen Informationen
Uber die Angemessenheit und Wahrscheinlichkeit
informeller Sanktionierungen im Fall von aggressi-
ven Handlungen. Dieses Verhalten auf kollektiver
Ebene bildet wiederum die essentielle Basis des
Verkehrsklimas. Beide Modellansatze unterschei-
den sich teilweise im Grad der Eingrenzung von
spezifischen EinflussgréRen. Wahrend das Modell
aggressiven Fahrverhaltens vor allem Persdnlich-
keitseigenschaften wie Extraversion hervorhebt, er-
weitert das GAM die personalen Komponenten um

Frustrierende Situation
(z.B. Stau, Verspatung)

Umgebungsfaktoren
(u.a. Anonymitat,

Persénlichkeits-

eigenschaften
(u.a. Extraversion, begrenzte
Feindseligkeit) Kommunikation)

\/

Aggressive Disposition

Aggressives Verhalten

Aggres-

méglich? sionsver-
(Kulturelle Normen, schiebung
Uberwachung)
Ja
< Zielblockade >
Ja Nein

Feinselige Aggression
(u.a. Beleidigungen
physische Aggression
aggressive Gesten)

Instrumentelle Aggression
(u.a. Schneiden, Liicken-
springen, Rotlicht-
missachtung, )

Bild 5: Modell aggressiven Fahrverhaltens nach SHINAR
(1998, 2007).
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kognitive Konzepte wie erlernte Wissensstrukturen
(Handlungsschemata und Skripte). Gleiches trifft fir
die auslésenden Bedingungen zu: Auch hier erwei-
tert das GAM die traditionelle Frustrations-Aggres-
sions-Hypothese um weitere auslosende Faktoren
wie erlebter Diskomfort, Schmerz etc. und wird da-
mit der Kritik am traditionellen Ansatz gerecht, dass
nicht jeder Aggression ein frustrierendes Erlebnis
(im Sinne einer Zielblockade) vorangehen bzw. das
Aggression nicht zwingend auf Frustration folgen
muss.

Untersuchungen unterstutzten teilweise die grund-
legenden Annahmen der vorgestellten Modelle. So
wurde im Rahmen einer Befragungsstudie in Grol3-
britannien (LAJUNEN & PARKER, 2001) festgestellt,
dass Teilnehmer, die sich im allgemeinen als verbal
aggressive Personen beschrieben, schneller Arger
gegenuber anderen rucksichtlosen Verkehrsteilneh-
mern entwickeln und dass die empfundene Intensitat
negativer Emotionen positiv mit der Wahrscheinlich-
keit einer aggressiven Reaktion korreliert. Allerdings
zeigt sich auch, dass diese allgemeine Tendenz zur
verbalen Aggression (trait) nicht mit dem Auspra-
gungsgrad erlebter negativer Gefuihle und Aggressi-
on auf Zielblockaden (Behinderung des Vorankom-
mens) assoziiert war. Die Autoren schlussfolgerten,
dass Personen mit Tendenz zu verbaler Aggressi-
on weniger tolerant gegentber VerstoRen anderer
Verkehrsteilnehmer sind, aber im Vergleich zu Indi-
viduen, die sich als weniger aggressive Personen
beschreiben, nicht auffalliger ungeduldig sind. Eine
generelle Tendenz zu physischer Aggression (als
Personlichkeitsmerkmal) hatte direkten Einfluss auf
die Auspragung aggressiver Reaktionen auf andere
ricksichtlose Fahrer, allerdings lieRen sich hierbei
keine Zusammenhange zwischen einer aggressi-
ven Personlichkeit und einer durch Interaktionen
induzierten Grad negativen Emotion (Wut, Arger)
feststellen. Diesen Befund werteten die Autoren als
Unterstutzung der These, dass es sich bei aggressi-
vem Verhalten teilweise um eine erlernte Problem-
|6sestrategie handelt, die dazu dient, eigene Ziele
umzusetzen und dabei nicht zwingend mit negati-
ven Emotionen einhergehen muss.

Befunde zu weiteren Personlichkeitsmerkmalen
und aggressiven Verhaltensweisen im Strallenver-
kehr geben zusatzlich interessante Hinweise Uber
die Wirkmechanismen zwischen diesen beiden
Variablen. So wurde festgestellt, dass Persdnlich-
keitsfaktoren, die mit einer starkeren Tendenz zu
wahrgenommenen Selbstwertbedrohung assozi-

iert werden (Narzissmus, Selbstkonzeptklarheit)
in positivem Zusammenhang mit dem Grad von
Aggressionen im Kontext StralRenverkehr stehen
(STEFFGEN, 2007). Demnach erleben narzissti-
sche Personen mit instabilem Selbstwert bestimm-
te Situationen mit hdherer Wahrscheinlichkeit als
selbstwertbedrohlich und reagieren darauf wahr-
scheinlicher mit aggressiven Verhaltensweisen.
Weiterhin zeigten Befragungsstudien, dass hyper-
maskuline Personlichkeiten starker zu aggressi-
ven Verhaltensweisen neigen (KRAHE & FENSKE,
2002). Untersuchungen zu internalen vs. externa-
len Attributionsstilen (locus of control) als relativ
stabiles Personlichkeitsmerkmal geben Hinwei-
se, dass Personen, die starker extern attribuieren,
wahrscheinlicher aggressive VerstoRe zeigen als
Personen mit internalen Attributionsstilen (GID-
RON, GAL, & DESEVILYA, 2003; LAJUNEN &
SUMMMALA, 1995). Inkonsistent mit diesen Be-
funden identifizierten OZKAN & LAJUNEN (2005a)
positive Zusammenhange zwischen der Tendenz
internaler Zuschreibungen und aggressiver Verhal-
tenstendenz im Stral3enverkehr.

Mit Blick auf die kontextuellen Bedingungen zeig-
ten Interviews wahrend einer Fahrt unter hohem
Verkehrsaufkommen (Staubedingung) und unter
niedrigem Verkehrsaufkommen, dass der empfun-
dene Stress und aggressives Fahrverhalten un-
ter Staubedingungen signifikant hdher ausgepragt
waren (HENNESY & WIESENTHAL, 1999). Unter-
stitzung finden diese Ergebnisse durch Befunde,
denen zufolge erfahrene Schikanen durch Aggres-
sionen sowie die Ausiibung von Aggressionen sig-
nifikant haufiger durch Fahrer, die auf dichtbefah-
renen Stralen unterwegs waren, berichtet wurden
(SMART, STODUTO, MANN, & ADLAF, 2004). Das
Zeigen von Aggressionen stand dabei weiterhin in
positivem Zusammenhang mit der wdchentlichen
Fahrleistung und mit Leistungscharakteristika der
gefahrenen Fahrzeuge. Den Autoren zufolge deutet
letzterer Befund auf mégliches Frustrationspotenti-
al bei Fahrern hin, die daran gehindert werden, das
Leistungspotential ihrer Fahrzeuge umzusetzen.
Keine Zusammenhange zwischen hohem Verkehr-
saufkommen und dem Auftreten aggressiver Ver-
haltensweisen berichten LAJUNEN, PARKER &
SUMMALA (1999). SHINAR (2007) sieht mogliche
Griinde fur das Ausbleiben des Effekts im methodi-
schen Ansatz dieser Studie, der als Operationalisie-
rung des Verkehrsaufkommens kumulative Daten
der Verkehrsdichte auf nationaler Ebene von drei
Landern nutzte.
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Kooperatives Verhalten

Gegenseitige Rucksichtnahme und Kooperations-
bereitschaft werden haufig als Attribute prosozia-
ler Verhaltensweisen genannt. In der Literatur wird
prosoziales Verhalten u.a. als ein untergeordneter
Verhaltensbereich innerhalb hilfreichen Verhaltens
verstanden (BIERHOFF, 2010). Hilfreiches Verhal-
ten stellt dabei in Relation zu prosozialem Verhalten
ein breiteres Verhaltensrepertoire dar, das auch ex-
tern verpflichtete bzw. angewiesene Unterstitzun-
gen umfasst — z.B. die Beratungsdienstleitung im
Kontext von Kunden-Anbieter-Interaktionen. Proso-
ziale Handlungen sind enger definiert und beschrei-
ben einen freiwilligen, interaktiven Prozess, der auf
einen Beitrag zum Wohlergehen anderer Perso-
nen ausgerichtet ist (u.a. FRIEDLMEIER, 1993).
Die zugrunde liegenden Motivstrukturen sind dabei
vielschichtig (REYKOWSKI, 1982; BATSON, 1991;
FRIEDLMEIER, 2006): Prosoziales Verhalten kann
durch Empathie (Perspektiviibernahme und Mitge-
fuhl) vermittelt werden. In diesem Kontext wird von
altruistischem Verhalten gesprochen (Empathie-Al-
truismus-Hypothese). Dabei sind nach BIERHOFF
(2002) drei wesentliche Komponenten von Empa-
thie hervorzuheben: die Nachempfindung von Er-
regungszustanden anderer, die Perspektiviber-
nahme und Verhaltensweisen, die empathische
Gefuihle ausdricken. Insbesondere die Fahigkeit
zur Perspektivibernahme scheint dabei bei der Be-
trachtung kooperativer Verhaltensweisen im Stra-
Renverkehr von Relevanz. So kdnnen die in diesem
Bericht bereits an anderer Stelle zitierten Befunde,
denen zufolge Pkw-Fahrer weniger aggressives
Verhalten gegenlber Radfahrern zeigen, wenn die
Pkw-Fahrer selbst regelmaRig Fahrrad fahren, nicht
nur durch Eigen-/Fremdgruppenphanomene erklart
werden, sondern auch dadurch, dass es radfahren-
den Pkw-Fahrern erfolgreicher gelingt, wahrend der
Interaktion die Perspektive von Fahrradfahrern zu
Ubernehmen.

Prosoziales Verhalten kann weiterhin durch die Ver-
meidung von personlichem Distress oder durch die
Aussicht auf persdnliche Vorteile und Vermeidung
personlicher Nachteile motiviert sein. In diesem
Zusammenhang wird von ipozentrischer prosozia-
ler Motivation gesprochen (FRIEDLMEIER, 1993;
REYKOWSKI, 1982). Als endozentrisch motiviertes
Verhalten werden prosoziale Handlungen bezeich-
net, wenn sich die Handlung an vorhandenen so-
zialen Norm- und Moralvorstellungen orientiert und
dem Ziel dient, sich normenkonform zu verhalten,
um u.a. informelle Sanktionen zu vermeiden bzw.

um soziale Anerkennung zu erreichen. Diese Form
von prosozialer Motivation ist wahrscheinlicher bei
Personen mit hohem Affiliations- bzw. Anerken-
nungsbedirfnis (FRIEDLMEIER, 1993, S.145). Al-
truistisch motiviertes prosoziales Verhalten unter-
scheidet sich von ipozentrisch bzw. endozentrisch
motiviertem prosozialen Verhalten darin, dass sich
die beiden letztgenannten Motivquellen primar auf
Interessen der eigenen Person beziehen (Beendi-
gung eigenen Unbehagens, Vermeidung sozialer
Bestrafung, Erwartung von reziproken Nutzen) und
in diesen Fallen bei hohem Aufwand, fehlender Aus-
sicht auf eigenen Gewinn und bei gegebener Mog-
lichkeit, sich der Situation zu entziehen, prosoziales
Verhalten unwahrscheinlicher wird. Inhaltlich dhn-
lich zu diesen Abgrenzungen schlagen BATSON,
AHMAD & STOCKS (2011) vier Motivquellen fur
prosoziales Verhalten vor:

a) Selbstinteresse (egoism),
b) Altruismus,

c¢) Bediirfnis, das Wohlergehen der eigenen Gruppe
zu unterstitzen (collectivism) und

d) das Bedurfnis, sich zu sozialen und moralischen
Normen konsistent zu verhalten (principlism).

Die Betrachtung prosozialer Verhaltensweisen im
StraBenverkehr fand im Vergleich zu aggressivem
Fahrverhalten in der Forschung bislang weniger
Interesse (HARRIS ET AL., 2014). So wurden erst
in aktuelleren Studien (u.a. HARRIS ET AL.,2014;
OZKAN & LAJUNEN, 2005a ; GUEHO, GRANIE, &
ABRIC, 2012) den einschlagigen Instrumenten zur
Beschreibung des Fahrverhaltens Skalen hinzuge-
fugt, die kooperative Verhaltensweisen erfassen.
HARRIS ET AL. (2014) identifizierten dabei in ih-
rer Studie positive Zusammenhange zwischen der
Auspragung kooperativer Verhaltensweisen und
den Personlichkeitseigenschaften Vertraglichkeit,
Gewissenhaftigkeit, Offenheit und Neurotizismus.
Wahrend die Ergebnisse fur Vertraglichkeit, Gewis-
senhaftigkeit und Offenheit die empirische Befundla-
ge zu aggressiven Verhaltensweisen komplementar
spiegeln, stehen sie bezogen auf die Personlich-
keitseigenschaft Neurotizismus zum Teil im Wider-
spruch zu bisherigen ermittelten Zusammenhangen
zwischen dieser Eigenschaft und aggressivem Ver-
halten (u.a. JOVANOVIC, LIPOVAC, STANOJEVIC,
& STANOJEVIC, 2011; DAHLEN & WHITE, 2006;
BONE & MOWEN, 2006). Die Grunde hierfir sind
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bislang noch unklar und verweisen auf weiteren
Forschungsbedarf mit Blick auf die konzeptuellen
Zusammenhange zwischen Persdnlichkeitseigen-
schaften und prosozialen Verhaltensweisen.

Die Eigenschaft von Individuen, anderen Perso-
nen zu vergeben bzw. zu verzeihen (forgiveness),
ist ebenfalls ein vergleichsweise neues Konzept,
das im Zusammenhang mit der Betrachtung sozia-
ler Interaktion im StraRenverkehr zunehmende Be-
achtung findet. Dabei umfasst dieses Konstrukt die
Disposition von Personen, Fehlverhalten anderer zu
antizipieren und das eigene Verhalten darauf auszu-
richten, um negative Konsequenzen vorzubeugen
bzw. zu mindern (SWOV, 2010 — social forgiveness).
Dabei spielt die Fahigkeit zur Perspektivibernahme
eine zentrale Rolle. Es wird angenommen, dass die
Tendenz zur Vergebung mit einer héheren Toleranz
gegenlber Fehlern und Verstolken anderer Verkehr-
steilnehmer einhergeht und dies in einer geringeren
Wabhrscheinlichkeit von negativen Emotionen und
aggressiven Verhaltensweisen resultiert. Bisherige
empirische Befunde unterstltzen diese Annahme
(MOORE & DAHLEN, 2008; KOVACSOVA, ROS-
KOVA & LAJUNEN, 2014).

Zusammengefasst ist das Auftreten aggressiven
Verhaltens im Stralenverkehr mit groferer Wahr-
scheinlichkeit dann zu erwarten, wenn u. a. folgende
personenbezogene und situationsabhangige Vor-
aussetzungen gegeben sind.

Personenbezogene Einflussfaktoren:

» aggressive Verhaltensskripte und Wahrneh-
mungsschemata,

* hohe Auspragung spezifischer Personlichkeits-
eigenschaften, wie Sensation Seeking, Feindse-
ligkeit, Psychotizismus (Geflihlskalte, Egozent-
rismus, Aggressivitat),

« geringe Frustrationstoleranz,

» Desensibilisierung gegenlber aggressiver Ver-
haltensweisen.

Situative Faktoren:

* Anonymitat,

» Stress,

* Begrenzung kommunikativer Moglichkeiten,
» Zielblockaden,

* aggressive Hinweisreize und Legitimitatssignale.

Zusammengefasst ist das Auftreten kooperativen
Verhaltens im StralRenverkehr mit grof3erer Wahr-
scheinlichkeit dann zu erwarten, wenn u.a. folgende
personenbezogene und situationsabhangige Vor-
aussetzungen gegeben sind.

Personenbezogene Einflussfaktoren:
» Fahigkeit zur Perspektivibernahme, Empathie,

» hohe Auspragung spezifischer Personlichkeits-
eigenschaften wie Altruismus, Vertraglichkeit,
Gewissenhaftigkeit und Offenheit,

* ausgepragte personale (d.h. interne Standards)
und soziale (externe Standards) Normen.

Situative Faktoren:

* beobachtbares prosoziales Verhalten anderer
(deskriptive Normen),

* Anerkennung durch soziales Umfeld (z.B. durch
die Peer-Gruppe),

« fehlende Legitimitat egoistischer oder aggressi-
ver Verhaltensformen,

» Unterstitzend durch wahrgenommene Umset-
zung formeller Normen.

3 Indikatoren des
Verkehrsklimas

3.1 Subjektive Indikatoren

Anhand welcher Indikatoren lasst sich nun die quali-
tative Auspragung des Verkehrsklimas beschreiben?
Nach der unter 1.2 vorgeschlagenen Arbeitsdefiniti-
on aulert sich das Verkehrsklima auf individueller
Ebene in der subjektiven Wahrnehmung von ge-
meinsamen Standards und Normen und steuert die
Erwartungen an das Verhalten anderer, beeinflusst
die Einstellungsbildung und hat damit einen Einfluss
auf eigenes Verhalten. Diesem Definitionsvorschlag
folgend, werden in diesem Kapitel relevante Male
aus der bisherigen Literatur mit Bezug auf die inter-
personalen Verhaltensweisen und die Interaktion im
StraBenverkehr zusammenfassend dargestellt. Da-
bei wird zwischen subjektiven und objektiven Ma-
Ren unterschieden.

3.1.1 (Selbst-) berichtetes Verhalten

Wie bereits eingangs erwahnt, stellt das Driver Be-
haviour Questionnaire (DBQ) eines der am weites-
ten verbreiteten und etablierten Instrumente zur
Beschreibung von Fahrverhalten dar. Die Entwick-
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lung dieses Instruments geht auf die Arbeiten REA-
SONS (1984) zur Taxonomie sicherheitsgefahrden-
der Handlungen und ihrer Anwendung auf Verhalten
im StralRenverkehr zurlick (REASON, MANSTEAD,
STRADLING, BAXTER & CAMPBELL, 1990). Auf
der Basis der Haufigkeit berichteter Verhaltenswei-
sen wurden im Rahmen von Faktorenanalysen von-
einander unterscheidbare Dimensionen identifiziert,
deren Anzahl sich in Abh&ngigkeit der entsprechen-
den Studie und der jeweiligen Adaptationen und Er-
weiterungen des Instruments zum Teil geringfligig
unterschied, dennoch (berzeugende empirische
Evidenz fiir die Unterscheidung zwischen Versehen,
Fehler und Verstdfien lieferten.

In fortflihrenden Arbeiten wurden verschiedene Ty-
pen von Verstofien unterschieden, u.a. aggressive
Verstofie und VerstoRe, die dem Vorankommen im
StraRenverkehr dienen (LAWTON, PARKER, MAN-
STEAD & STRADLING, 1997). Die hierfir relevan-
ten Verhaltensweisen und Operationalisierungen
sind in Tabelle 1 und 2 dargestellt. Dabei werden
die befragten Personen gebeten, auf einer 6-stufi-
gen Ratingskala anzugeben, wie haufig sie die ent-
sprechenden Verhaltensweisen wahrend ihrer Teil-
nahme im StralRenverkehr zeigen. In der weiteren
faktoranalytischen Prufung zeigten sich wiederum
leicht unterschiedliche Faktorenlésungen, so luden
GeschwindigkeitsverstéRe auf einem eigenstandi-
gen dritten Faktor. Eine Dreifaktorenstruktur konnte
durch PARKER, LAJUNEN & STRADLING (1998)
repliziert werden, wenngleich sich die Zuordnung
einzelner Verhaltensbeschreibungen zu den ent-
sprechenden Faktoren leicht unterschied. Die Auto-
ren fassen mit Verweis auf die Instabilitat der Fak-
torenlésung 2 der identifizierten Faktoren zu einem
gemeinsamen Faktor gewohnliche VerstoRe (ordi-
nary violations) zusammen und belieen den Faktor
aggressive VerstoRRe als eigenstandigen Faktor.

Aktuelle Uberpriifungen bestatigen mittels konfir-
matorischer Faktorenanalysen die beiden Fakto-
ren aggressive und gewohnliche VerstéRe (ROWE,
ROMAN, MCKENNA, BARKER & POULTER, 2015)
und zeigen dariber hinaus, dass eine reduzierte
Form des DBQ (drei Items flr jeweils vier Faktoren:
Versehen, Fehler, gewohnliche VerstoRe, aggressi-
ve VerstoRe) hohe Entsprechung zum vollstandigen
Modell zeigt und die Faktorwerte einer gekurzten
Version in hoher Korrelation zur urspringlichen Ver-
sion stehen. Mit dem Ziel, das Instrument an zeitge-
male Verhaltensweise anzupassen und zu moder-
nisieren, wurden im Rahmen einer aktuellen Studie

How often do you become angered by another driver and give
chase with the intention of giving him/her a piece of your
mind?

How often do you stay in a lane that you know will be closed
ahead until the last minute before forcing your way into the
other lane?

How often do you pull out of a junction so far that the driver
with right of way has to stop and let you out?

How often do you sound your horn to indicate your annoyan-
ce to another driver?

How often do you race away from traffic lights with the intenti-
on of beating the driver next to you?

How often do you become angered by a certain type of driver
and indicate your hostility by whatever
means you can?

Tab. 1: Operationalisierung selbstberichteter aggressiver
VerstoRe nach LAWTON ET AL. (1997, S. 1266)

How often do you drive when you suspect you might be over
the legal blood alcohol limit?

How often do you overtake a slow driver on the inside?

How often do you cross a junction knowing that the traffic
lights have already turned against you?

How often do you drive so close to the car in front that it would
be difficult to stop in an emergency?

How often do you disregard the speed limit on a
residential road?

How often do you disregard the speed limit on a motorway?

Tab. 2: Operationalisierung selbstberichteter gewdhnlicher
Verst6e nach LAWTON ETAL. (1997, S. 1266)

neue Items hinzugefiigt (CORDAZZO, SCIALFA,
& ROSS, 2016). Die Analysen zeigen gleichfalls
eine 4-Faktorenstruktur, wobei aggressive Versto-
Re wiederum als ein eigenstandiger Faktor besta-
tigt werden konnten. Dabei umfasst dieser Faktor im
Unterschied zu alteren Versionen drei neue ltems:
beruhigt werden durch andere Personen, weil man
wutend uber andere Verkehrsteilnehmer ist, der
Versuch zu riskantem Uberholen eines langsamen
Fahrzeugs auf 2-spurigen StraRen und dichtes Auf-
fahren und Lichthupe geben, damit andere Verkehr-
steilnehmer schneller aus dem Weg gehen.

Der DBQ wurde weiterhin angepasst fur die Ver-
haltensbeschreibung weiterer Verkehrsteilnehmer-
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gruppen. So erfasst der Motorcycle Rider Behavi-
our Questionnaire (MRBQ, ELLIOTT, BAUGHAN, &
SEXTON, 2007; OZKAN, LAJUNEN, DOGRUYOL,
YILDIRIM, & COYMAK, 2012; SAKASHITA, SEN-
SERRICK, LO, BOUFOUS, DE ROME & IVERS,
2014) das Verhalten von motorisierten Zweiradfah-
rern. Allerdings fehlt in dieser Anpassung der ex-
plizite Bezug zu interpersonalen aggressiven oder
kooperativen Verhaltensweisen. So wird unter dem
Faktor VerstolRe hauptsachlich die berichtete Hau-
figkeit von Geschwindigkeitsverstofien erfasst.

Eine Erweiterung des DBQ, die im Zusammen-
hang mit der hier verfolgten Fragestellung relevant
scheint, betrifft die zusatzliche Beachtung von posi-
tivem Verhalten (OZKAN & LAJUNEN, 2005a). Da-
bei dienten als Indikatoren zur Erfassung der Aus-
pragung positiven Verhaltens ausschlielich ltems,
die kooperative und prosoziale Handlungen gegen-
Uber anderen Verkehrsteilnehmern beschrieben
(siehe Tabelle 3).

WeiterfiUhrende Betrachtungen zeigten, dass sich
13 der 14 neuen Items zu einem gemeinsamen Fak-

Avoid close following not to disturb the car driver in front

Less frequently use long lights to help the oncoming driver

Parking car by taking into other road user’s free
movement

Pay attention to puddle not to splash water on
pedestrians or other road users

Arrange my speed to help the driver trying to overtake

No sounding horn to avoid noise

Return to your place not to block coming car behind

Avoid using the left lane to facilitate the speed of traffic flow

Let pedestrians cross even it is my right to pass

Thank the driver helping me by waving my hand, etc.

Do my best not to be obstacle for other drivers

No sounding horn to disturb the driver in front waiting even af-
ter green light

Give my right of way to other drivers

Using indicator to help the driver behind me whose view is not
good enough to overtake

Tab. 3: Indikatoren positiven Fahrverhaltens
(OZKAN & LAJUNEN, 2005a)

tor zusammenfassen lieRen. Im Gegensatz zu den
traditionellen Faktoren VerstdRe und Fehler konn-
ten allerdings keine Zusammenhange zu relevan-
ten AulRenkriterien, wie registrierte Verkehrsversto-
Re (selbstberichtet) und berichtete Unfallhaufigkeit,
festgestellt werden. Im Rahmen einer franzdsischen
Studie wurde der Faktor fiir positives Fahrverhalten
repliziert (GUEHO, GRANIE, & ABRIC, 2012).

Im Rahmen der Erweiterung um die Erfassung ko-
operativer Verhaltensweisen durch OZKAN & LA-
JUNEN (2005a) wurde ebenfalls eine Skala zur Er-
fassung der Aggression im Stralenverkehr (DAIS,
Driver Aggression Indicators Scale) geprift. Dabei
identifizierten die Autoren zwei Faktoren:

(I.) aggressive Warnungen und

(I.) rachstichtiges Verhalten und direkte Feindselig-
keit und konnten damit Ergebnisse aus voran-
gegangenen Untersuchungen replizieren (LA-
JUNEN & OZKAN, 2004). Fiir beide Subskalen
wurden hohe Faktorladungen der ltems sowie
zufriedenstellende Reliabilitatskoeffizienten
(Cronbachs a = 0.89 bzw. 0.84) berichtet. Da-
bei konnten die Faktoren sowohl im Rahmen ei-
ner Selbsteinschatzung durch die Befragten als
auch im Rahmen der Einschatzung von anderen
Fahrern durch die Befragten ermittelt werden.
Diese empirischen Befunde deuten auf ein wei-
teres Differenzierungsmerkmal aggressiver Ver-
haltensweisen und stehen damit in indirektem
Einklang mit Arbeiten, die postulieren, dass das
Zeigen von direkter Aggressivitat im Strallen-
verkehr unabhangig von der persénlichen Ten-
denz zu verbalen Aggressionen erfolgen kann
(LAJUNEN & PARKER, 2011).

Ein weiteres Instrument, das zur Erfassung aggres-
siver und prosozialer Verhaltensweisen im Straf3en-
verkehr konzeptioniert wurde, ist das Prosocial and
Aggressive Driving Inventory (PADI, HARRIS et al.,
2014). Es umfasst 17 prosoziale sowie elf aggres-
sive Verhaltensweisen, die in groRen Teilen inhaltli-
che Entsprechung zu den dargestellt ltems aus dem
DBQ-Ansatz aufweisen. Die Propensity for Angry
Driving Scale (PADS, DEPASQUALE, GELLER,
CLARKE, & LITTLETON, 2001) verfolgt methodisch
einen etwas anderen Ansatz. Dabei werden den
Verkehrsteilnehmern 19 Verkehrsszenarien dar-
geboten und es wird anhand der Auswahl aus vier
Reaktionen, die sich im Grad der Emotionalitat und
Aggression unterscheiden, bestimmt, wie stark Per-
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Sie sind in einem vollen Parkhaus. Sie sehen, wie ein Fahrer
eine Parkliicke verlasst und setzen ihren Blinker, um diesen
Parkplatz zu nutzen. Als der Fahrer herausfahrt, fahrt schnell
ein zweiter Fahrer von der anderen Seite heran und besetzt
den Parkplatz. Wie reagieren sie?

Dicht auffahren, wenn jemand zu langsam fahrt.

Rechts tuberholen, wenn keine Méglichkeit besteht, links zu
Uberholen.

a. Blicke den anderen Fahrer argerlich an und fahre weiter,
um einen anderen Parkplatz zu finden.

b. Zucke die Schultern und suche nach einem anderen
Parkplatz.
c. Warte bis der andere Fahrer ausgestiegen ist und

schreie ihn aus dem Fenster an, dass er ein
ricksichtsloser Trottel sei.

d. Halte an, gehe zum anderen Fahrzeug und driicke
meinen Arger gegeniiber dem anderen Fahrer aus.

Tab. 4: Beispielitem PADS (DEPASQUALE ETAL., 2001)

sonen zu aggressiven Verhaltensweisen im Stra-
Renverkehr neigen (siehe Beispiel).

Die Uberpriifung des Instruments zeigte basierend
auf den Angaben zu den dargebotenen Szenarien
eine hohe interne Reliabilitat fur einen ermittelten
unidimensionalen Gesamtscore und lieferte daru-
ber hinaus hohe Wert fir die Retest-Reliabilitat des
Instruments. In nachfolgende Studien wurde die Ro-
bustheit des Instruments bestatigt, weiterhin zeigten
sich bedeutsame Zusammenhange zu Aul3enkriteri-
en, wie die Persénlichkeitseigenschaften Arger und
riskantes Fahrverhalten, und inhaltlichen &hnlichen
Instrumenten wie der Driver Anger Scale (u.a. DAH-
LEN & RAGAN, 2004; SULLMAN & STEPHENS,
2013).

Im deutschsprachigen Raum wurde der Fragebo-
gen zu Erfassung aggressiver Verhaltensweisen
im StralRenverkehr entwickelt (AViS; HERZBERG,
2003). Die Entwicklung des Instruments erfolgt da-
bei in drei Stufen, wobei eine Hauptform letztendlich
mithilfe von 61 Items selbstberichtetes Verhalten im
StraRenverkehr erfasst. Es wurden mittels Faktoren-
analyse sechs Faktoren extrahiert; dabei umfassten
zwei dieser Faktoren die bereits unterschiedenen
instrumentellen und aggressiven Aggressionen.
Darlber hinaus wurde mit Negativismus ein Faktor
identifiziert, auf dem hauptsachlich Iltems luden, die
das Ablehnen von kooperativen Verhaltensweisen
im StraRenverkehr erfassten. Weitere Faktoren be-
schrieben die Neigung von Personen zu negativen
Emotionen auf spezifische Verkehrssituation (Ar-
ger) und die Tendenz zu einem Fahrstil, der durch
Riicksichtslosigkeit und das Ausleben von Uberle-
genheitsgeflihlen gekennzeichnet ist. Ein sechster
Faktor erhob den Grad sozialer Erwilinschtheit im

Laut fluchen oder beleidigende Zeichen geben,
wie z.B. Vogel zeigen.

Jemanden nach dem Uberholen schneiden, weil
derjenige zuvor zu langsam gefahren ist.

An einer Ampel hupen, wenn jemand bei Griin nicht sofort an-
fahrt.

Handgreiflich werden, wenn man provoziert wird.

Lichthupe betatigen, um zu signalisieren, dass ein anderer
Platz machen soll.

Uberholen kurz vor der Ausfahrt.

Zum Uberholen auf der Autobahn nach links ausscheren,
wenn sich ein anderes Auto bereits nahert.

Absichtlich langsamer fahren, um einen Drangler
zurechtzuweisen.

Tab. 5: Items Einstellungen gegenlber aggressiven Verhaltens-
weisen im StraBenverkehr (HOLTE, 2012)

Antwortverhalten der Teilnehmer. Die ermittelten
Reliabilitdtskennwerte fur die Skalen lagen mit ei-
ner Ausnahme (Negativsmus; Cronbachs a = 0.69)
alle in einem akzeptablen bis guten Bereich (0.83 <
Cronbachs a < 0.90). In weiteren Analysen (HERZ-
BERG, 2004) konnte die Konstruktvaliditat des AViS
nachgewiesen werden; so wurden signifikante Zu-
sammenhange zwischen den Skalen des Instru-
ments und relevanten Auflenkriterien (u.a. selbst-
berichtete Unfélle, berichtete Registrierungen im
VZR) berichtet.

3.1.2 Einstellungen und wahrgenommene
Verhaltensstandards

Neben selbstberichtetem Verhalten nimmt das Ver-
kehrsklima Einfluss auf individuelle Einstellungen
gegenuber Verhaltensweisen im Stralenverkehr
und aulert sich darin, in welchem Ausmal} Perso-
nen kooperatives oder aggressives Verhalten wahr-
nehmen. Tasca (2000) berichtet in einem Review
Uber Ergebnisse von Studien, in denen Fahrer be-
fragt wurden, welche Verhaltensweisen sie im Stra-
Renverkehr als aggressiv erleben. Die Antworten
zeigten, dass das Schneiden der Fahrbahn bzw. das
dichte Auffahren an erster Stelle, d. h. mit der hochs-
ten Zustimmung (93 %) genannt wurden. Weiterhin
hohe Zustimmungsraten entfielen auf das Uber-
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holen am Fahrbahnrand, das Zeigen unhdflicher
Gesten, das Wegnehmen eines Parkplatzes, Spur-
wechsel ohne Richtungsanzeige, Lichthupe geben,
Rotlichtmissachtungen sowie das Warten bis zum
letzten Moment, um in eine Spur einzuscheren. Da-
bei entsprach der Zustimmungsgrad etwa der auf-
steigenden Haufigkeit erlittener Aggressionen durch
andere Fahrer fur den zurtckliegenden Zeitraum
von einem Jahr, die im Rahmen einer Befragung
amerikanischer Fahrer festgestellt wurde (NHTSA,
1998, zitiert nach TASCA, 2000). Eine breite Befra-
gung von Verkehrsteilnehmern in Osterreich (KAI-
SER, FURIANA, & SCHLEMBACHA, 2014) kam
bezogen auf die Reihenfolge zu ahnlichen Ergebnis-
sen, wenngleich sich die Nennungshaufigkeit zu der
von Tasca berichteten unterschied. Dieser Effekt ist
moglicherweise auf die Verwendung eines offenen
Antwortformats durch die Autoren zuriickzufihren.

Im Kontext einer ganzheitlichen Betrachtung von
Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten junger Fah-
rer entwickelte HOLTE (2012) ein Instrument zur Er-
fassung der Einstellungen gegenulber aggressiven
Verhaltensweisen im StralRenverkehr. Dabei ver-
wendete der Autor zehn Items, die ebenfalls oben
beschriebene Verhaltensweisen mit umfassten.

Eine rotierte Faktorenldésung verwies auf einen Fak-
tor, der insgesamt knapp 45 % der Gesamtvarianz
in den Items erklarte. Dabei konnte ebenfalls eine
zufriedenstellende interne Reliabilitat der Skala fest-
gestellt werden (Cronbachs a = 0.85). Es zeigte sich
im Rahmen der Studie, dass insbesondere mann-
liche Personen, fir die der Pkw und das Pkw-Fah-
ren eine herausragende Bedeutung innehat, eine
vergleichsweise positive Einstellung gegenuber ag-
gressivem Verhalten im StralRenverkehr aufweisen.

3.1.3 Berichtete emotionale Zustiande

Die Verkehrsteilnahme und insbesondere das Au-
tofahren |0st eine Bandbreite von Emotionen bei
den Verkehrsteilnehmenden aus, darunter Freude,
Frustration, Angst, Wut und Arger. Dabei ist Arger in
den letzten zehn bis fliinfzehn Jahren am intensivs-
ten untersucht worden, u.a. weil Arger beim Auto-
fahren so oft erlebt wird (DEFFENBACHER ET AL,
2002b). Studien belegen, dass verargerte Fahrer
haufiger aggressive und gefahrliche Verhaltenswei-
sen beim Fahren zeigen (DAHLEN ET AL., 2005;
DEFFENBACHER ET AL., 1994; STEPHENS &
GROEGER, 2011; SULLMAN ET AL., 2013). DAH-
LEN & RAGAN (2004) nehmen sogar an, dass Arger

einen der einflussreichsten Pradiktoren fur aggres-
sives und riskantes Fahrverhalten darstellt. Weitere
Befunde sind u.a., dass Arger signifikant mit Bei-
nahunfallen zusammenhangt (UNDERWOOD ET
AL., 1999), zu verlangerten Reaktionszeiten in kriti-
schen Situationen fuhrt (STEPHENS & GROEGER,
2011; STEPHENS ETAL., 2013) sowie zu einer Ver-
ringerung an Konzentration und verstarktem Kont-
rollverlust (DEFFENBACHER ET AL., 2001, 2003;
SULLMAN ET AL., 2007).

1999 [ 2002/03 Entwicklung

Irland 69% |82% +13
Osterreich 66% |79% +13
Frankreich 6% |82% +6
Spanien 2% | 72%
Niederlande 86 % |86 %
Deutschland 6% |75% -1
Luxemburg 7% |75% -1
Portugal 4% | 72% -2
GrofRbritannien 90% |87% -3
Griechenland 80% |76% -4
Finnland 64 % |60 % -4
Belgien 78% |55% -23

Tab. 6: Zustimmungsrate: As a driver, | am sometimes very
annoyed by the other drivers (EOS Gallup Europe,
2003)

Imagine that each situation described below was

actually happening to you and rate the amount of anger that
would be provoked [None at all, a little, some, much, very
much].

Someone is weaving in and out of traffic.

A slow vehicle on a mountain road will not pull over and let
people by.

Someone backs right out in front of you without looking.

Someone runs a red light or stop sign.

You pass a radar speed trap.

Someone speeds up when your try to pass him/her.

Someone is slow in parking and is holding up traffic.

You are stuck in a traffic jam.

Someone makes an obscene gesture toward you about your
driving.

Someone honks at you about your driving.

Abicyclist is riding in the middle of the lane and is slowing
traffic.

A police officer pulls you over.

A truck kicks up sand or gravel on the car you are
driving.

You are driving behind a large truck and you cannot see
around it.

Tab. 7: Kurzversion der Deffenbacher Driving
Anger Scale (DEFFENBACHER, OETTING & LYNCH,
1994)
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Im Rahmen einer breit angelegten europaischen Fol-
low-up-Studie (EOS Gallup Europe, 2003) wurden
mehr als 13.000 Personen befragt, u.a. ob sie als
Autofahrer gelegentlich durch andere Fahrer stark
verargert wurden, und diese Ergebnisse Befunden
aus dem Jahr 1999 gegenibergestellt. Die Ergeb-
nisse dieser Gegeniberstellung sind in Tabelle 6
dargestellt. Es zeigt sich einerseits, dass der Uber-
wiegende Teil der Befragten zu beiden Zeitpunkten
Uber solche negativen emotionalen Erfahrungen be-
richtet. Andererseits ist zu erkennen, dass teilweise
beachtliche Zuwachse in der Zustimmungsrate auf
diese Frage zwischen beiden Erhebungszeitpunk-
ten zu verzeichnen sind, aber dieser Trend sich
nicht konsistent Uber die Befragungsregionen zeigt
und sich partiell auch deutliche Abnahmen feststel-
len lassen. Insbesondere fur Deutschland wurde ein
etwa gleichbleibendes Niveau festgestellt.

Zur Erhebung des Ausmalles von negativen Ge-
fihlszustdnden wurde v.a. in den USA die Driving
Anger Scale (DAS) (DEFFENBACHER ET AL.,
1994, 2003) verwendet. Es existieren zwei Versio-
nen der DAS, darunter eine 14 ltems umfassende
unidimensionale Kurzform und eine multidimen-
sionale Langform mit 33 Items. Die Kurzform pra-
sentiert 14 verschiedene Verkehrssituationen und
erhebt, wie stark sich Fahrer in diesen Situationen
argern. In der Langform wird Arger als Tendenz der
Person erfasst, sich beim Autofahren generell bzw.
Uber bestimmte Aspekte zu argern wie Unhdoflich-
keit, Verkehrshindernisse, feindselige Gesten, lang-
sames Fahren, Anwesenheit der Polizei oder illega-
les Fahren anderer.

Die psychometrischen Eigenschaften der DAS las-
sen sich als gut bezeichnen. So liegt die interne
Konsistenz in Form von Alpha-Koeffizienten zwi-
schen 0,80 bis 0,92 (DEFFENBACHER ET AL.,
1994, 2002a). Zufriedenstellende Werte fur die Re-
test-Reliabilitat (0.84) sowie die Konvergenzvaliditat
in Form von Korrelationen mit der Trait Anger Sca-
le liegen ebenfalls vor (DEFFENBACHER ET AL.,
1994; DEFFENBACHER ET AL., 2002a; VILLIEUX
& DELHOMME, 2007). Fur eine deutsche Version
der DAS berichten HAGEMEISTER & ENDERLEIN
(2008) ahnliche Werte. Die DAS korreliert signifi-
kant mit aggressivem und riskantem Fahrverhalten
(DAHLEN ET AL., 2005; DEFFENBACHER ET AL.,
2001, 2002b) und anderen unfallbezogenen Bedin-
gungen wie Konzentrations- und Kontrollverlust und
Beinahunfallen (DAHLEN ET AL., 2005; DEFFEN-
BACHER ET AL., 2001). In einer Untersuchung von

SULLMAN & STEPHENS (2013) erweist sich die
DAS nicht als ein reliabler Pradiktor flir Verkehrsver-
gehen (violations), aber flr die Vorhersage von
selbstberichteten Beinahunfallen.

3.1.4 Probleme subjektiver Indikatoren

Die Verwendung von subjektiven Daten als Indika-
toren fiir das Verkehrsklima ist mit einer Reihe mog-
licher Verzerrungen verknipft, welche zumindest in
der Diskussion Berlicksichtigung finden sollten. Ers-
tens kénnen selbstberichtete Verhaltensweisen und
Erfahrungen potenziell durch den Mangel an intros-
pektiver Zuganglichkeit und/oder durch Mangel an
Erinnerungsvermégen verzerrt werden. Selbst bei
vergleichsweise prominenten Ereignissen wie Un-
fallen stellten Untersuchungen fest, dass die Rate
von nicht erinnerten Unfallereignissen in einen Be-
richtszeitraum von einem Jahr bei etwa 30 % lag
(MAYCOCK, 1997; LAJUNEN & OZKAN, 2011).
Dieser Anteil sank allerdings deutlich mit Zunahme
der Unfallschwere: fiir schwere Unfalle lag der Anteil
nicht erinnerter Ereignisse bei 14 %.

Neben mangelnder Introspektion und Gedachtnis-
verzerrungen kdnnen weitere bewusste oder unbe-
wusste Faktoren dazu fuhren, dass Daten, die im
Rahmen von Befragungen erhoben werden, syste-
matisch verzerrt werden. Tendenzen zu sozial er-
winschtem Antwortverhalten treten z. B. mit héherer
Wabhrscheinlichkeit dann auf, wenn die fokussierte
Verhaltensweise generell sozial negativ bewertet
wird. Daher kann es sein, dass Personen aus Grun-
den der sozialen Erwinschtheit ihr aggressives Ver-
halten nicht wahrheitsgemaf® berichten, wodurch
das wahre Ausmald der Aggression unterschatzt
wird (KRAHE, 2014). Eine Untersuchung zur Anfal-
ligkeit von Selbstberichten Uber Fahrverhalten fir
sozial erwinschte Antworttendenzen zeigte, dass
weniger haufig regelwidriges Verhalten berichtet
wurde, wenn durch die Untersuchungsbedingun-
gen die Motivation zur sozialen Erwinschtheit im
Sinne einer experimentellen Bedingung verstarkt
wurde (LAJUNEN & SUMMALA, 2003). Allerdings
zeigten sich die gemessenen Unterschiede dabei
so gering, dass die Autoren schlussfolgerten, dass
eine potenzielle Verzerrung durch diese Form des
Antwortverhaltens fur selbstberichtetes Fahrverhal-
ten eher klein sei. Diese Befunde fanden empirische
Unterstitzung durch eine weitere Studie (SULL-
MAN & TAYLOR, 2010), die zeigte, dass der Kon-
text (6ffentlich vs. privat), in dem die Selbstberichte
abgegeben wurden, keinen Einfluss auf die berich-
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tete Haufigkeit von Fehlern und regelwidrigen Ver-
haltensweisen hatte. Andere Analysen (AF WAHL-
BERG, 2010) verweisen hingegen auf bedeutsame
negative Korrelationen (r ~ 0.45 — 0.50) zwischen
Indikatoren zur Erfassung sozialer Erwlinschtheit
und berichteten RegelverstoRen. D.h., je héher die
Tendenz zu sozial erwinschter Antwort ausgepragt
war, desto seltener wurden eigene RegelverstolRe
im StraRenverkehr zugegeben.

Der Better-than-average-Effekt stellt eine weitere
potenzielle Quelle fur Verzerrungen im Antwortver-
halten dar und beschreibt die Tendenz, dass eige-
ne Verhalten relativ zu anderen positiv zu bewerten.
So zeigten u.a. Befragungsergebnisse (WALTON &
BATHURST, 1998), dass die Mehrheit der Untersu-
chungsteilnehmer der Meinung ist, ein angemesse-
neres Geschwindigkeitsverhalten und sichereres
Fahrverhalten zu zeigen als der durchschnittliche
Fahrer. Insbesondere fur das Geschwindigkeits-
verhalten stach diese Verzerrung sehr deutlich her-
vor: Zwischen 85 und 90 % der Befragten fahren
entsprechend ihren Angaben langsamer als durch-
schnittliche Fahrer. Dabei sprechen die Ergebnis-
se den Autoren zufolge dafiir, dass diese Effekte
starker auf eine negative Bewertung anderer Fah-
rer als auf eine Uberzogen positive Einschatzung
des eigenen Fahrverhaltens zurtckzufihren ist. In
diesem Zusammenhang und zu den in diesem Be-
richt fokussierten Verhaltensweisen ist eine weitere
Quelle fur Verzerrungen zu nennen: Fur aggressi-
ves Verhalten kann die Tendenz bestehen, gleiche
Verhaltensweisen bei anderen als aggressiv zu be-
werten, wahrend sie fir die eigene Person als an-
gemessen empfunden werden (hostile attribution
bias; De CASTRO ETAL., 2002). Grinde hierfir lie-
gen z.T. in der unterschiedlichen Zuschreibung der
aggressiven Verhaltensweise; wahrend das eigene
aggressive Verhalten durch situative Bedingungen,
also external, gerechtfertigt werden kann, werden
die Ursachen aggressiver Verhaltensweisen haufi-
ger internal der fremden Person zugeschrieben.

3.2 Objektive Indikatoren

Wenn das haufig nicht nur in den Medien berichte-
te Verkehrsklima rauer werden sollte (ZEIT, 2015),
dann musste sich diese Entwicklung auch in Aufien-
kriterien messen und validieren lassen. Aggressive
Verhaltensweisen weisen deutliche Zusammenhan-
ge zu einem aggressiven Fahrstil, zur Anzahl von
VerkehrsverstoRen wie Verwarnungen und BuRgel-
dern und auch zum Punktestand auf (HERZBERG

& SCHLAG, 2006). Auch Fahren unter Alkoholein-
fluss und FUhrerscheinentzug lassen sich durch
die Auspragung aggressiver Verhaltensweisen im
Stralenverkehr im Zusammenwirken mit weiteren
Faktoren vorhersagen. In einigen Studien kann kein
signifikanter Zusammenhang zwischen aggressi-
ven Verhaltensweisen und Unfallen im Stralenver-
kehr belegt werden, wahrend in einer Reihe anderer
Studien ein signifikanter Zusammenhang besteht
(HERZBERG & SCHLAG, 2006). Zwar liegt der
Anteil der durch die aggressiven Verhaltensweisen
aufgeklarten Varianz an der Unfallbeteiligung unter
10 %, berucksichtigt man jedoch die multifaktori-
elle Verursachung von Unfallen und insbesondere
deren kumulativen Charakter, dann sind einzelne
Einflussfaktoren mit dieser Varianzaufklarung als
aufderordentlich wichtig anzusehen. Auch deutsche
Untersuchungen unterstreichen die Bedeutung der
Regelbefolgung fir die Verkehrssicherheit (HEINZ-
MANN & SCHADE, 2004; HAUTZINGER ET AL.,
2011). Wie Auswertungen des Verkehrszentralre-
gisters (VZR) zeigen, erhdht sich mit der Zahl der
zu einer Person aktuell eingetragenen Verkehrsver-
stoRe deren zukiinftiges Verkehrsrisiko (schuldhaf-
te Unfallbeteiligung, grobes Fehlverhalten und grob
gefahrdendes Verhalten) betrachtlich.

(Aggressive) Regelverstolie im Straflenverkehr sind
ein Massenphanomen. Da viele — wenn nicht die
meisten — Verstofie unentdeckt und damit auch un-
sanktioniert bleiben, liegen in der Regel keine ver-
I&sslichen Informationen Uber die Gesamthaufigkeit
ihres Auftretens vor (Dunkelzifferproblem). Dennoch
gibt es Datenquellen, die Hinweise auf die Haufig-
keit bestimmter RegelverstdRe liefern kénnen (vgl.
HAUTZINGER ETAL., 2011):

» Stralenverkehrsunfallstatistik (Destatis),

» registrierte Verkehrsverstofe im FAER/VZR vgl.
(HILLEBRANDT, 2013),

» Verkehrsbeobachtungen (vgl. SHINAR & COMP-
TON, 2004; ELLINGHAUS & STEINBRECHER,
2000).

Weitere mogliche Datenquellen:

* Anzeigen (vgl. MAAG ET AL., 2004),
* Verurteilungen (BMI/BMJ, 2006),

» Abstandsdaten (BASt [siehe Kapitel 3.2.4 im vor-
liegenden Bericht]; ELLINGHAUS & STEINBRE-
CHER, 2000).



29

3.2.1 StraBenverkehrsunfalle

Verkehrsunfalle werden fast immer durch mensch-
liches Fehlverhalten verursacht. Dabei gibt es
unterschiedliche Grinde, warum Straflennutzer
fehlangepasstes Verhalten zeigen. Kognitive Feh-
lermodelle wie das von REASON (1994) grenzen
unterschiedliche Fehlertypen und Fehlerformen
bei Handlungsplanung und Handlungsausfiihrung
voneinander ab. Hierbei stehen nicht beabsichtig-
te sicherheitsgefahrdende Handlungen z.B. bei der
Ausfiihrung und Planung im Vordergrund (vor allem
Aufmerksamkeits- und Gedachtnisfehler). Neben
solchen nicht beabsichtigten Fehlern stellen beab-
sichtigte und somit bewusste Verstolie (violations)

die zweite wichtige Ursache fiir fehlangepasstes
Verhalten dar (vgl. Kapitel 1.2.2). Bezuglich der Si-
cherheitsrelevanz ist belegt, dass vor allem Versto-
Re fir die Vorhersage von Unfallen bedeutsam sind
(PARKER ET AL., 1995a, 1995b, MEADOWS ET
AL., 1998, IVERSEN & RUNDMO, 2002, SULLMAN
ET AL., 2002, DE WINTER & DODOU, 2010; DE
WINTER ET AL., 2015).

Daraus folgt, dass als ein moéglicher Indikator fur das
Verkehrsklima weniger die absolute Anzahl der Un-
falle relevant ist, sondern vor allem der Anteil der
Unfalle, der sich auf bewusste VerstoRe zurlickflh-
ren lasst. Dazu missen die Unfallursachen betrach-
tet werden. Die amtliche StralRenverkehrsunfallsta-

253504 |

378 156

Beteiligte Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer
Fahr{eug- Ins- | darunter
fiihrer
gesamt | pjohol-|  Falsche Nicht Ab- | Uber- Vor- | Abbiegen, Falsches
einfluss | StraBen- | angepasste stand [ holen fahrt, | Wenden, Verhalten
benut- | Geschwin- Vor- Riick- [ gegeniiber
zung digkeit rang wirts | FuBgangern
fahren,
Ein- und
Anfahren
1991 510357 | 378373 29 800 18472 84380 | 37975 | 16310 | 53781 50318 17 709

Tab. 8: Personenbezogene Unfallursachen (Fehlverhalten der Pkw-Fahrer) bei Unfallen mit Personenschaden von 1991-2014

(DESTATIS, 2015).
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tistik registriert fir alle polizeilich erfassten Unfalle
die Art des personenbezogenen Fehlverhaltens des
Hauptverursachers. Personenbezogene Unfallursa-
chen (Fehlverhalten der Beteiligten) stellte die Poli-
zei im Jahr 2015 378.156 Mal bei Unfallen mit Per-
sonenschaden fest, das waren durchschnittlich 1,2
Fehler je Unfall. Der grofite Teil dieses Fehlverhal-
tens (67 %) wurde entsprechend ihrer Unfallbeteili-
gung den Pkw-Fahrern angelastet.

Von den 253.504 Fehlverhalten der Pkw-Fahrer im
Jahr 2015 sind die haufigsten Unfallursachen Abbie-
gen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein- und Anfahren
mit 18,1 %, die Missachtung der Vorfahrt bzw. des
Vorrangs mit 17,1 %, nicht korrekter Abstand mit
15,7 % und nicht angepasste Geschwindigkeit mit
12,4 %. Fehler beim Uberholen haben einen Anteil
von 3,2 % und Alkoholeinfluss hat einen Anteil von
2,9 % an allen Fehlverhaltensursachen.

Betrachtet man die Haufigkeitsentwicklung der Fehl-
verhaltensweisen der Fahrzeugfuhrer von 1991 bis
2015 fallt erstens auf, dass sich Alkoholeinfluss und
nicht angepasste Geschwindigkeit als Unfallursache
mit 74,6 % respektive 62,6 % drastisch verringert
haben. Dagegen sind zweitens bei den Pkw-Fah-
rern Abbiegefehler lediglich um 8,6 % zurtickgegan-
gen und Abstandsfehler sogar um 5,2 % gestiegen.
Auch der relative Anteil an den Gesamtunfallursa-
chen ist von 10 auf 15 % (Abstand) und von 13 auf
18 % (Abbiege) gestiegen, wahrend der Anteil nicht
angepasster Geschwindigkeit von 22 auf 12 % ge-
sunken ist.

Einige personenbezogene Unfallursachen zeigen
bei der Rickrechnung auf je 1.000 Beteiligte eine
deutliche Alters- oder Geschlechtsabhangigkeit: So
werden nicht angepasste Geschwindigkeit und Ab-
standsfehler Uberdurchschnittlich haufig jingeren
Fahrern vorgeworfen, wahrend Abbiegefehler oder
Vorfahrtsmissachtung mit steigendem Alter deutlich
zunahmen.

Um die Pravalenz aggressiven Fahrens an den todli-
chen Autounfallen in den USA zu untersuchen, ana-
lysiert die AAA Foundation for Traffic Safety (2009)
das Fatality Analysis Reporting System (FARS)
der National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA), welches die zivile US-Bundesbehdrde fir
Strallen- und Fahrzeugsicherheit ist. FARS ist eine
Datenbank, die basierend auf Polizeiberichten de-
taillierte Informationen Uber tédliche Verkehrsunfal-
le auf offentlichen StraRen in den USA seit 1975 auf-

fuhrt. Unter related factors werden vergleichbar der
deutschen Stralkenverkehrsunfallstatistik deskrip-
tive Unfallursachen aufgefiihrt. Allerdings lassen
diese Angaben ebenfalls nur indirekt Rickschlisse
auf bewusste VerstoRRe oder aggressives Verhalten
zu. So werden Unfallursachen wie zu schnelles oder
rucksichtsloses Fahren, aber auch Unterlassen zu
blinken als typische Verhaltensweisen von aggres-
sivem Fahren interpretiert.

Bild 6 zeigt den Anteil tddlicher Unfélle in den USA
in den Jahren 2003 bis 2007, bei denen mindes-
tens eine potenziell aggressive Handlung eines in-
volvierten Fahrers als Unfallursache aufgenommen
wurde. Insgesamt wurde bei 84.884 tédlichen Unfal-
len (44,3 %) keine potenziell aggressive Handlung
vermerkt. Bei 90.638 Unfallen (47,3 %) wurde eine
Handlung berichtet; bei 15.044 Unfallen (7,9 %) zwei

Speeding (over limit or to fast for
conditions)

30.7%

Failure to yield right of way 11.4%

Reckless/ Careless/ Erratic Driving 7.4%

Failure to obey traffic signs,
traffic control devices, etc.

6.6%

Making improper turn 4.1%

Improper passing 1.7%

Improper following I 1.5%

Improper or erratic lane changing | 1.4%

Illegal driving on shoulder, ditch,
sidewalk, or median

0.5%

Racing 0.3%

Failure to observe warnings
or instructions on vehicle

0.1%

Failure to signal 0.1%

Bild 6: Anteil todliche Unfélle in den USA in den Jahren
2003-2007, welche mindestens eine potenziell aggres-
sive Handlung eines involvierten Fahrers als Unfallursa-
che auffihren (AAA Foundation for Traffic Safety, 2009,
S. 6).
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Bild 7: Anteil gemeldeter (= in der Polizeilichen Unfallstatis-
tik auftauchender) Unfalle basierend auf 49 Studien aus 13
Landern, darunter Deutschland (ELVIK & VAA, 2004, S. 46)
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und bei 1.045 Unfallen (0,5 %) drei oder vier poten-
ziell aggressive Handlungen genannt. Insgesamt
bei 106.727 tddlichen Verkehrsunfallen (55,7 %)
zwischen 2003 und 2007 in den USA wurde min-
destens eine potenziell aggressive Handlung eines
involvierten Fahrers als Unfallursache aufgefihrt.

Die Analyse zeitlicher Entwicklungen bei der Vertei-
lung der potenziell aggressiven Unfallursachen er-
gibt ungewohnlich starke Fluktuationen und Verrin-
gerungen der aggressiven Anteile, die die Autoren
vor allem auf geanderte Erfassungspraktiken der
Polizei in den verschiedenen Bundesstaaten zu-
ruckfihren und nicht auf ein geadndertes Verhalten
der Autofahrer (AAA Foundation for Traffic Safety,
2009). Ein weiterer nicht plausibler Befund ist, dass
der Anteil der Fahrer mit potenziell aggressiven
Handlungen ab 60 Jahren kontinuierlich steigt. Die
Autoren kommen zum Schluss, dass ihr Vorgehen
eher zu einer Uberschéatzung der tatséachlichen Pra-
valenz aggressiven Fahrverhaltens fuhrt.

Dunkelziffer

In die amtlichen Statistiken Uber StralRenverkehrs-
unfalle gehen nur solche Unfélle ein, die von der
Polizei erfasst wurden. Dabei existiert eine erheb-
liche Dunkelziffer nicht oder unzureichend erfasster
Unfalle (vgl. HAUER & HAKKERT, 1988). Basierend
auf 49 Untersuchungen aus 13 Landern, darunter

Deutschland, finden ELVIK & MYSEN (1999), dass
die Zahl nicht gemeldeter Unfalle mit abnehmender
Verletzungsschwere deutlich steigt. Wahrend 95 %
aller Unfalle mit Getdteten polizeilich erfasst wer-
den, sind es bei leicht Verletzten nur noch 27 % (vgl.
Bild 7). Darlber hinaus liegen in vielen Fallen wich-
tige Information zu erhobenen Unféllen nicht vor
bzw. werden falsch oder ungenau erhoben (ELVIK
& VAA, 2004).

Des Weiteren zeigt der Vergleich zwischen polizei-
lich gemeldeten und in Krankenhausern behandel-
ten Verkehrsunfallen, dass insbesondere Unfalle mit
und zwischen schwacheren Verkehrsteilnehmern
wie FuRgangern und Radfahrern deutlich seltener in
der amtlichen Unfallstatistik erscheinen als Verlet-
zungsunfalle mit Pkw (vgl. Tabelle 10).

Fazit

Festzuhalten ist, dass sowohl die amtliche Unfall-
statistik des Statistischen Bundesamts als auch
das Fatality Analysis Reporting System der NHTSA
streng genommen keine Unfallursachen darstellt,
sondern es sich eher um eine juristische Beschrei-
bung und Beurteilung handelt, welcher Fahrer ge-
gen welchen Paragrafen der Stralenverkehrsord-
nung (StVO) verstoRen hat. Obwohl beschreibende
Angaben Uber das Fehlverhalten der Pkw-Fahrer
Hinweise tGber mogliche Unfallursachen geben kén-

Anzahl verletzter Personen
Offizielle Aufzeichnung Berichteter Faktor
Verkehrsteilnehmergruppe Statistik Krankenhauser Anteil (%) Dunkelziffer
Unfalle mit Beteiligung motorisierter Fahrzeuge
Fulganger 1.149 2.521 45.6 22
Fahrradfahrer | s | 2000 | 424 | 24
Mopedfahrer | 788 | 2316 | 832 | 30
Motorradfahrer | 468 | 1234 | 79 | 26
Pkw-insassen | 8se8 | 16276 | 526 | 29
Andere e | 589 | 109 | 92
Total 11.864 24.936 47.6 21
Unfalle ohne Beteiligung motorisierter Fahrzeuge
Fullganger verletzt durch Rad 39 382 10.2 9.8
Radfahrer verletzt durch Fubganger | ¢ o | 39 00 | Undefiniert
Kolision zwischen Radfahrer | 7| 1490 | 25 | a3
Alleinunfalle Radfahrer | ¢ 65 | 9272 |t o7 | 129
Gruppe nicht angegeben | : 29 | 8  |ae | 23
Total 170 11.183 1.5 65.8
Alle Unfalle 12.034 36.119 33.3 3.0
Andere Unfalle im 6ffentlichen Raum
Sturz FuRganger 1 21.067 0.0 | Undefiniert

Tab. 9: Gegenuberstellung von offiziellen Statistiken und Krankenhausreports nach ELVIK ET AL. (2009)
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nen, ist auf dieser Basis keine eindeutige Identifizie-
rung von z.B. (aggressiven) VerstoRen (vs. Fehlern)
mdglich. Daraus folgt, dass mdgliche verkehrskli-
marelevante Anteile der Verkehrsdelikte und -ver-
gehen nicht aus den Gesamtdaten zu extrahieren
sind. So ist beispielsweise nicht bekannt, wie hoch
der Anteil bewusster GeschwindigkeitsverstoRe in
der Kategorie nicht angepasste Geschwindigkeit
ist und wie hoch der Anteil z.B. von Fehleinschat-
zungen der Situation ist. Das gilt genauso fir die
Kategorie Abstand. Abstandsunfalle kdnnen durch
Ablenkung und Unaufmerksamkeit mitverursacht
sein, aber auch durch bewusstes Auffahren auf den
Vordermann, um ihn z.B. von der Spur zu verdran-
gen. Es sei dahingestellt, wie ein Fahrer das Verhal-
ten eines dicht auffahrenden Fahrers interpretiert,
aus bedingungsanalytischer Perspektive kann es
daflir verschiedene Ursachen geben. Schlief3lich
taucht ein betrachtlicher Anteil von Unfallen (je nach
Schwere unterschiedlich) nicht in der polizeilichen
Unfallstatistik auf (vgl. ELVIK ET AL., 2009), dies be-
trifft vor allem Unfalle mit und zwischen Fufdgéngern
und Radfahrern.

3.2.2 VerkehrsverstoRe im
Fahreignungsregister

Eine weitere Quelle, um das Ausmal fur das Ver-
kehrsklima relevanter (aggressiver) Verkehrsver-
stdfle zu ermitteln, ist das Fahreignungsregister
(FAER). Im Fahreignungsregister und bis Mai 2014
im Verkehrszentralregister (VZR) werden schwere
und besonders schwere Ordnungswidrigkeiten und
Straftaten gespeichert, die die Verkehrssicherheit
beeintrachtigen. Das Fahreignungsregister enthalt
somit quantitative Informationen zur Haufigkeit von
sanktionierten Verkehrsdelikten in Form der jahrli-
chen Zahl neu eingegangener Mitteilungen (Deliktin-
zidenz) sowie der Zahl der zu einem bestimmten
Zeitpunkt im VZR/FAER eingetragenen Personen
(Delinquentenpravalenz) (HAUTZINGER ET AL.,
2011). Das VZR erfasst anders als die Unfallstatistik
Verstolle gegen die Verkehrsordnung unabhangig
davon, ob der Versto im Zusammenhang mit einem
Unfall steht oder nicht. D. h. ein Teil der Mitteilungen
beruht auf Delikten, die durch polizeiliche Uberwa-
chungsmalRnahmen (z.B. Geschwindigkeitsiiber-
wachung) entdeckt wurden, wahrend der andere
Teil auf Delikten beruht, die nachtraglich bei Unféllen
ermittelt werden. Die Zahl der in einem bestimmten
Zeitraum (z.B. Kalenderjahr) neu eingegangenen
Mitteilungen ist ein Indikator flr die Delikthaufigkeit
im Stralenverkehr. Den gréf3ten Teil dieser Mittei-

lungen machen Ordnungswidrigkeiten aus. Strafta-
ten wie Gefahrdung des Stral3enverkehrs, Noétigung
oder Beleidigung etc. machen im Vergleich zu den
Ordnungswidrigkeiten einen geringeren Teil aus.
Zum Bereich der Straftaten ist anzumerken, dass
— sofern die Tat z.B. mit einer fahrlassigen Korper-
verletzung oder Unfallflucht verbunden ist — diese
in den VZR-/FAER-Daten nicht nach dem zugrunde
liegenden Fehlverhalten (Geschwindigkeit, Vorfahrt
usw.), sondern nur nach den pauschalen Kategori-
en Unfallflucht oder fahrlassige Toétung bzw. Koérper-
verletzung klassifiziert wird. Insofern lasst sich z. B.
nicht ermitteln, ob eine fahrlassige Toétung durch
nicht angepasste Geschwindigkeit oder durch ein
Uberholmandver verursacht wurde.

Haufigkeitsentwicklung

Tabelle 10 stellt die Eintragungen von Verkehrsver-
stdfRen in den Jahren 2005 bis 2014 (VZR/FAER)
nach ausgewahlten Deliktgruppen dar. Daraus er-
gibt sich, dass das Delikt Uberschreiten der zulés-
sigen Hochstgeschwindigkeit mit weitem Abstand
am haufigsten sanktioniert wird (ca. 60 %). Weitere
7 bis 9 % der Eintragungen entfallen auf den De-
liktbereich Vorfahrt/Vorrang, der Rotlichtverstofie
an Lichtsignalanlagen mit einschliel3t. Insgesamt
hat sich die Anzahl der jéhrlichen Eintragungen im
Zeitraum um 8 % verringert, wahrend die Anzahl
der Mitteilungen wegen Geschwindigkeitsiibertre-
tungen konstant geblieben ist. Deutlich gefallen ist
die Anzahl der Eintragungen wegen Alkohol (-21 %)
und Vorfahrtverletzung (-19 %).

In Tabelle 11 wird die Delinquentenpravalenz in
Form des Bestands der im VZR/FAER eingetrage-
nen Personen nach Art der Zuwiderhandlung darge-

Fahren
Alkohol/ | Fahrer- Vor- ohne Tempo

Drogen flucht | fahrt Fahrer-

laubnis
2005 214 35 459 85 2.989
....... 2006 22841467 119 3035
....... 2007 20937408 127 2772
....... 2008 20938418 120 2797
....... 2009 19132395 106 2886
... 2010 175 ............ 36 ........ 389 104 2831
2011 171 ............ 37 ........ 372 106 2917
....... 2012 18336369 94 2905
....... 2013 17737357 111 2724
... 2014 176 ............ 34 ........ 370 ............... 95 2891

Tab. 10:Eintragungen von Verkehrsverstof3en in den Jahren
2005-2014 (VZR/FAER) nach ausgewahlten
Deliktgruppen (Anzahl in 1.000, hochgerechnet)
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stellt. Hierbei zeigt sich eine erstaunliche Konstanz.
Die Anzahl der eingetragenen Personen ist iber den
Zeitraum 2009 bis 2014 nahezu unverandert, eben-
so die Anzahl der wegen Straftaten eingetragenen
Personen.

Die Anzahl der Personen mit Eintragungen wegen
Ordnungswidrigkeiten ist hingegen leicht zuriickge-
gangen (-3 %). Die Anzahl der eingetragenen Per-
sonen wegen zentraler Versto3e mit Bezug zu ag-
gressiven Verhaltensweisen wie Vorfahrt (-15 %),
Uberholen (-38 %), Geschwindigkeit (-3 %) und Si-
cherheitsabstand (-22 %) hat sich teilweise deutlich
verringert.

Das Kraftfahrt-Bundesamt teilt die verschiedenen
Delikte nach Sicherheitsrelevanz und Grad an Ge-
fahrdungspotential in vier Arten von Deliktkategori-
en ein (vgl. HilLebrandt, 2013):

1) Konkrete Gefahrdung:

Rucksichtslosigkeit durch Gefahrdung von Gesund-
heit und Leben konkreter Verkehrsteilnenmer be-
ziehungsweise fremder Sachen von bedeutendem
Wert (z.B. Vorfahrt nicht beachtet und dadurch ei-
nen Vorfahrtberechtigten gefahrdet).

2) Konkrete Behinderung, Belastigung,
Verunsicherung:

Rucksichtslosigkeit durch Behinderung, Belastigung
oder Verunsicherung konkreter Verkehrsteilnehmer
(z.B. beim Einfahren in eine Autobahn oder Kraft-
fahrstralRe Vorfahrt auf der durchgehenden Fahr-
bahn nicht beachtet).

3) AuRerlich erkennbar riskantes Verhalten/
Abstrakte Gefahrdung:

Rucksichtslosigkeit durch Bedrohung der allgemei-
nen Sicherheit im Verkehr durch erkennbar riskante
Verhaltensweisen gegeniber nur potenziell betrof-
fenen Verkehrsteilnehmern (z.B. bei erheblicher
Sichtbehinderung durch Nebel, Schneefall oder Re-
gen aullerhalb geschlossener Ortschaften am Tage
nicht mit Abblendlicht gefahren).

4) Unauffallige Herabsetzung von Sicherheit
und Ordnung:

Zuwiderhandlungen, die weder als Handlung noch
als unmittelbare Folge dem Verkehrsteilnehmer im

Verkehrsgeschehen auffallen kénnen und daher
keine wahrnehmbare Ricksichtslosigkeit darstellen
(Uberwiegend Verletzung formaler Bestimmungen,
z.B. Fuhren eines Fahrzeugs ohne Fahrerlaubnis).

Das Kraftfahrt-Bundesamt zieht die Kategorien kon-
krete Behinderung und Bel&stigung sowie konkrete
Gefahrdung zur Kennzeichnung des Verkehrskli-
mas heran, weil sie in unterschiedlicher Abstufung
besonders aggressive Verstolie betreffen, wahrend
abstrakte Gefahrdung und die unauffallige Herab-
setzung der Sicherheit vor allem Vergehen umfas-
sen, die entweder nicht direkt feststellbar sind oder
auf Fehlern beruhen (z.B. vergessen, das Licht ein-
zuschalten), die nicht im Zusammenhang mit ag-
gressiven Verhaltensweisen stehen.

Es fallt ein wellenformiger Verlauf auf bei insgesamt
steigenden Deliktzahlen, die allerdings vor allem
durch die Zunahme abstrakter Gefahrdung verur-
sacht sind (vgl. Tabelle 11). Die besonders aggres-
siven Delikte der Kategorie konkrete Gefahrdung
haben sich hingegen zwischen 1993 und 2013 um
knapp ein Funftel verringert, bei konkreter Belasti-
gung fallt der Rickgang um 16 % moderater aus.

In einer Analyse ausgewahlter Verstolle von HIL-
LEBRANDT (2013) bestatigt sich der wellenférmi-
ge Verlauf einzelner Delikte Uber die Zeit, wobei
bestimmte VerstoRe wie Rotlichtmissachtung und
mangelnder Sicherheitsabstand in der Tendenz
eher gestiegen, wahrend andere wie Vorfahrtmis-
sachtung und Unfallflucht eher gefallen sind.

Abschlieffend Iasst sich festhalten, dass sowohl
die Haufigkeiten bei den Mitteilungen (Inzidenz) als
auch im Bestand (Pravalenz) insbesondere bei den
schweren und aggressiven Delikten in den letzten
Jahren eher gesunken sind.

Eignung der Daten zur Beschreibung

des Verkehrsklimas

Esstelltsichdie Frage,inwieweitdie FAER-/VZR-Da-
ten geeignet sind, die tatsdchliche Rate des Auf-
tretens und die Verteilung von VerkehrsverstéRen
darzustellen oder ob es sich um eine verzerrte Stich-
probe handelt, die die Pravalenz der Verkehrsver-
stdf3e unzureichend abbildet.

HAUTZINGER ETAL. (2011) vergleichen die perso-
nenbezogenen Unfallursachen aus der Unfallstatis-
tik mit den VZR-Mitteilungen basierend auf dem Jahr
2007 gegliedert nach Art des Fehlverhaltens (Tabel-
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Art der Zuwiderhandlung

Unfallflucht

Fah

Fahren mit unversichertem Fahrzeug,
mit falschem Kennzeichen, ohne Befugnis

Abbiegen, An-, Ein-, Ausfahren, Wenden,
Ruckwartsfahren

Halterpflichten

Tab. 11:Bestand der im Verkehrszentralregister jeweils am 1. Januar eingetragenen Personen nach Art der Zuwiderhandlung (Daten

aus KBA 2009-2014).

Konkrete Ge- Konkrete
fahrdung Behinderung,
Belastigung,

Verunsicherung

AuRerlich erkennbar
riskantes Verhalten /
abstrakte Gefahrdung

Unaufféllige
Herabsetzung von
Sicherheit

und Ordnung

Insgesamt

Entw. 1993-
2013

Tab. 12:Eintragungen von VerkehrsverstéRen in den Jahren 1993—-2012 nach verschiedenen Deliktkategorien (Anzahl in 1.000,

hochgerechnet) (basierend auf HILLEBRANDT, 2013)
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Art des Unfélle | Mitteilungen | Mitteilung/
Fehlverhaltens (%) (%) Unfall
22196
Alkohol (7.69) 141000 (3,90) 6,4
Uberschreitung )
Héchstge- (14111:3 2(772 '\é'é‘; 6735
schwindigkeit ’ ’
Nicht angepasste 61995 21000 03
Geschwindigkeit (21,49) (0,58) ’
Fehlverhalten 12999 9000 07
gg. FuBgangern (4,51) (0,25) ’
Andere 1689 23000 136
Rauschmittel (0,59) (0,64) ’
. . 2450 1000
Ubermidung (0,85) (0,03) 0,4
74252 389000
Vorfahrt/Vorrang (25,73) (10.76) 5,2
Abbiegen,
Wenden, (211 53(16) Z: 09%(; 1,2
Rickwartsfahren ’ ’
Uberholen, 10012 66000 66
Vorbeifahren (3,47) (1,83) ’
. . 37264
Sicherheitsabstand (12,91) 122000 (3,37) 3,3
288539 .
Summe (100) 3,62 Mio (100) 12,5

Tab. 13:Genannte Unfallursachen und VZR-Mitteilungen 2007
gegliedert nach Art des Fehlverhaltens (HAUTZINGER
ETAL., 2011, S. 31)

le 13). Dabei zeigt sich ein deutliches Missverhaltnis
zwischen den absoluten und relativen Anteilen der
verschiedenen Deliktarten. So ist beim Delikt Uber-
tretung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit die
Anzahl der VZR-Mitteilungen 674 Mal so hoch wie
die der Unfallursachennennungen. Bei Uberholen,
Vorbeifahren ist die Zahl der Mitteilungen fast sieben
Mal so hoch wie die der Unfallursachennennungen.
Auf der anderen Seite ist bei Fehlverhalten gegen-
Uber Fullganger die Zahl der Mitteilungen kleiner als
die der Unfallursachennennungen (Verhaltnis ca.
7:10). Dies gilt auch fiir das Delikt Ubermiidung mit
einem Verhaltnis von 4:10 und nicht angepasste Ge-
schwindigkeit, wo das Verhaltnis bei 3:10 liegt. Dass
sich die festgestellten Unfallursachen grundlegend
anders auf die Deliktarten verteilen als die sanktio-
nierten VerkehrsverstoR3e, liegt vor allem an der nach
Deliktart hdchst unterschiedlichen Kontrollintensitat.

HAUTZINGER ET AL. (2011, S. 32) stellen dazu
fest: ,Wegen der zwischen den Deliktarten offen-
kundig stark differierenden Kontrollintensitat kann
aus den geahndeten Verstofien (VZR-Mitteilungen)
nicht hinreichend verlasslich auf den tatsachlichen
Grad der Verbreitung von Regelverstoflien im Stra-

Renverkehr geschlossen werden. Die Epidemiolo-
gie der Regelverstdlie ist ein noch vergleichsweise
wenig bearbeitetes Teilgebiet der Verkehrssicher-
heitsforschung.”

Ein ahnliches Missverhaltnis zwischen Unfallursa-
chen und polizeilich ermittelten Verkehrsvergehen,
darunter die Dominanz von erfassten Geschwindig-
keitsdelikten, berichtet ZAIDEL (2001) fur Israel. Er
macht darauf aufmerksam, dass die polizeilich er-
mittelten Verkehrsdelikte nicht nur einen kleinen An-
teil der im Verkehr begangenen Vergehen ausma-
chen, sondern darlber hinaus eine stark verzerrte
Stichprobe aller Vergehen darstellen. Als Ursachen
fur die Verzerrung fihrt ZAIDEL (2001) unterschied-
liche Uberwachungsressourcen, Methoden, Priori-
taten und Zwange an. So flhrten folgende explizite
wie implizite Regeln zu selektiven Uberwachungs-
praktiken (vgl. ZAIDEL, 2001):

« Fokus auf wichtigen, sozial inakzeptablen Verge-
hen.

« Uberwache, was leicht entdeckt werden kann.

» Verfolge, was leicht vor Gericht verteidigt werden
kann.

+ Uberwache an Orten, die wichtiger sind.

+ Uberwache an Zeiten und Orten, wo Vergehen
haufig sind.

+ Uberwache Fahrer oder Fahrzeugklassen, die
sich straffalliger oder riskanter verhalten.

+ Uberfrachte das Verwaltungs- und Justizsystem
nicht mit zu vielen Verfahren.

+ Stimme Uberwachung auf politisch-6ffentliche
Forderungen und Erwartungen ab.

Zaidel (2002, S. 27) kommt zu folgender Bewer-
tung: ,In conclusion, absolute numbers and type-
distributions of traffic citations reflect, first, the level
of resources put into detection and prosecution of
non-compliant behaviour. In addition, they reflect
the detection policy, the legal, procedural and ad-
ministrative framework of traffic policing, and the
technological means for detection. All these factors
determine the rates of officially recorded violations
as much, or more, as the true incidence of the beha-
viours in traffic.”
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SCHADE & HEINZMANN (2004) machen deutlich,
welche schwierigen Konsequenzen die Abhangig-
keit der VZR-Daten von den Uberwachungsprakti-
ken hat. So fiihrt eine gesteigerte Uberwachungsin-
tensitat zu einer Erh6hung der Mitteilungen, wahrend
eine verbesserte Regeleinhaltung zu einer Verringe-
rung fuhrt. D.h. die Regeleinhaltung der Autofahrer
kann sich trotz gleichbleibender Mitteilungen ver-
bessert haben. SCHADE & HEINZMANnN (2004, S.
27) schlussfolgern: ,Daher ist es fir eine zukunftige
breite Verwendung von VZR-Daten wichtig, daraus
Indikatoren zu entwickeln, die eine Differenzierung
von Anderungen als Folge einer veranderten Ahn-
dungsintensitat und solche als Folge einer veran-
derten Regelbefolgung zulassen. Andernfalls muss
bei ihrer Verwendung als Indikator fur die Regelbe-
folgung und Fahreignung immer eine unveranderte
Ahndungsintensitat unterstellt werden, eine Annah-
me, die Uber kurze Zeitspannen unproblematisch,
bei Betrachtung tUber Jahrzehnte jedoch grob falsch
sein durfte.”

Zusammenhang polizeiliche Uberwachung

und Deliktstatistik

Es liegen fur Deutschland aufgrund des foderalen
Systems keine offentlich zuganglichen Angaben
Uber das Ausmald und die Intensitat polizeilicher
Verkehrsiiberwachung vor. Zur Erhebung der Uber-
wachungsintensitat eignet sich vor allem der Perso-
nal- bzw. Gerateeinsatz (vgl. GELAU & PFEIFFER,
2001) (z.B. Personaleinsatzstunden, Anzahl und
Einsatzstunden der stationaren und mobilen Ka-
meras, Anzahl von Atemalkoholkontrollen etc.). Die
Zahl verhangter Sanktionierungen ist hingegen we-
niger aussagekraftig, da diese nicht nur durch die
Uberwachungstatigkeit, sondern auch durch die Re-
aktionen der Verkehrsteilnehmer (u.a. Exposition)
beeinflusst wird und damit weniger eindeutig inter-
pretierbar ist.

Aufgrund verschiedener kleiner Anfragen der Links-
fraktion im sachsischen Landtag an das sachsische
Innenministerium gibt es fir Sachsen inzwischen
offentlich zugangliche Daten, die den Zusammen-
hang von polizeilicher Uberwachung und Deliktsta-
tistik zumindest ansatzweise naher darstellen. Die
Zahlen basieren auf dem vom sachsischen Innen-
ministerium herausgegebenen Bericht ,Stralenver-
kehrsunfallentwicklung und polizeiliche Verkehrssi-
cherheitsarbeit im Freistaat Sachsen®, der allerdings
nicht veroffentlicht wird. Daraus ergibt sich, dass
die sachsische Polizei im Jahr 2000 93.242 Kont-
rollstunden fur die Geschwindigkeitsiberwachung

aufwendete. Bis zum Jahr 2015 sank diese Zahl
auf 25.015 Stunden (-73 %) (Sachsisches Staats-
ministerium des Innern, 2016¢). Wahrend im Jahr
2000 34.289 Geschwindigkeitskontrollen durchge-
fuhrt wurden, sanken die Kontrollen auf 10.048 bis
2015 (Sachsisches Staatsministerium des Innern,
2016a). Zugleich verringerte sich die Zahl der Anhal-
tekontrollen vom Jahr 2000 mit 1.174.954 angehal-
tenen Fahrzeugen bis 2015 auf 472.222 angehalte-
nen Fahrzeugen. Hinsichtlich der Delikte verringerte
sich die Anzahl der festgestellten Verstofie gegen
die Hochstgeschwindigkeit von 443.365 in 2000 auf
320.938 im Jahr 2015 (-27 %) (Sachsisches Staats-
ministerium des Innern, 2016a). Die Zahl der festge-
stellten Alkoholverstdfie sank zwischen den Jahren
2000 und 2015 von 16.218 auf 5.205 (-68 %) (Sach-
sisches Staatsministerium des Innern, 2016b). Im
Zeitraum von 2005 bis 2015 reduzierten sich die
festgestellten GurtverstoRe von 87.401 auf 33.464
(Sachsisches Staatsministerium des Innern, 2016c¢).

Das séachsische Innenministerium verweist darauf,
dass aufgrund von Umstrukturierungen die Daten
zumindest auf regionaler Ebene nicht vergleichbar
seien. Grundsatzlich ist anzumerken, dass auf Ba-
sis dieser Zahlen keine kausalen Zusammenhange
zwischen Uberwachungsintensitat und Delikthaufig-
keit gezogen werden kdnnen. Jedoch ist der Ruck-
gang an Verkehrsiiberwachung in Sachsen evi-
dent. So verringerten sich die Kontrollstunden fir
die Geschwindigkeitsiiberwachung zwischen 2000
und 2015 um 73 %, wahrend die festgestellten Ver-
stdfle nur um 23 % sanken. Obwohl diese Zahlen
nicht direkt miteinander vergleichbar sind, legen sie
nahe, dass sich die Regeleinhaltung im Bereich Ge-
schwindigkeit in Sachsen in den letzten 15 Jahren
trotz sinkender festgestellter VerstofRe deutlich ver-
schlechtert haben kdnnte.

Fazit

Auf der deskriptiven Ebene sprechen die FAER-/
VZR-Daten eher fiir einen Riickgang insbesondere
der aggressiven Verkehrsvergehen in den letzten
Jahren. Die Ausfiihrungen von ZAIDEL (2001, 2002)
und SCHADE & HEINZMANN (2004) machen je-
doch deutlich, dass eine Interpretation dieses Riick-
gangs durch eine erhéhte Regelbefolgung (und da-
mit implizit auch ein verbessertes Verkehrsklima)
nicht zulassig ist. Der Ruckgang der Mitteilungen
kann demzufolge — bei unveranderter Regelbefol-
gung — auch durch eine veranderte (bzw. verringer-
te) Uberwachungspraxis verursacht sein, wie es die
Daten aus Sachsen nahelegen. Auf Deliktebene gibt
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es offenkundig stark differierende Kontrollintensita-
ten die beispielsweise zu einer Uberreprasentation
von Geschwindigkeitsdelikten flihren, so dass aus
den geahndeten VerstdRen (FAER-Mitteilungen)
nicht hinreichend verlasslich auf den tatsachlichen
Grad der Verbreitung von Regelverstoflien im Stra-
Renverkehr geschlossen werden kann (vgl. HAUT-
ZINGERETAL., 2011). Ein wichtiger Beleg ist dabei,
dass sich die Unfallursachen grundlegend anders
auf die Deliktarten verteilen als die sanktionierten
VerkehrsverstoRRe. Das liegt vor allem an der nach
Deliktart hochst unterschiedlichen Kontrollintensitat.
Im Endeffekt ist zu vermuten, dass ein erheblicher
Anteil tatsachlich begangener Stral3enverkehrsde-
likte nicht ermittelt, verfolgt und schliel3lich sankti-
oniert wird (Dunkelziffer vgl. REIFF, 2015). Dies gilt
in noch starkerem Ausmalf3 fur andere Verkehrsteil-
nehmergruppen wie z. B. Radfahrer.

3.2.3 Verkehrsbeobachtungen

Ein weiteres Verfahren zur Erhebung von Daten
Uber Regelverstofie bzw. aggressive Verhaltens-
weisen im Verkehr stellt die (naturalistische) Ver-
haltensbeobachtung dar (BAUMER ET AL., 2010;
HAUTZINGER ETAL., 2012). Dabei werden an aus-
gewahlten Orten wahrend festgelegter Zeiten Vor-
beifahrten von Fahrzeugen beobachtet und es wird
aufgezeichnet, ob regelkonformes Verhalten vor-
liegt oder nicht. Die Erfassung beobachtbaren Ver-
kehrsverhaltens findet Uberwiegend als Beobach-
tung im flieRenden Verkehr, d. h. im Verkehrssystem
selbst, statt. Verkehrszéhlungen, Erhebungen zum
Sicherungsverhalten (z.B. Gurttragen, Helmtragen,
Nutzung von Sicherungseinrichtungen etc.) und Er-
hebungen zum Abstands- und Geschwindigkeits-
verhalten sind typische Beispiele flir Beobachtun-
gen im Verkehrssystem (z.B. SIEGENER ET AL.,
2016). Auch die Konfliktbeobachtung als Methode
der Verkehrssicherheitsforschung und die Beobach-
tung von komplexeren Bewegungsmustern (z.B.
von Fufdgangern auf ¢ffentlichen Platzen) bis hin zu
Verfolgungsfahrten oder -laufen sind als Beispiele
zu nennen (ERKE & GESTALTER, 1985).

Verhaltensbeobachtungen haben vor allem zwei
Vorteile (vgl. EBY, 2011). Erstens, durch die direk-
te Betrachtung des interessierenden Verhaltens ist
man nicht auf die Interpretation von Proxys, wie
z.B. Selbstberichte, angewiesen. Zweitens, da das
Verhalten in seinem naturlichen Kontext beobach-
tet wird, haben naturalistische Beobachtungen eine
hohe Konstrukt- und Augenscheinvaliditat. Demge-

genuber stehen einige Nachteile von Beobachtun-
gen: Ein Hauptnachteil ist die fehlende Generalisier-
barkeit (vgl. VOLLRATH & KREMS, 2011). Es kann
nicht von einer Beobachtung zum Zeitpunkt t; am
Ort I, automatisch auf andere Orte oder Zeiten ge-
schlossen werden, obwohl ein gutes Beobachtungs-
design dieses Problem verringern (aber nicht elimi-
nieren) kann (vgl. EBY, 2011; HAUTZINGER ETAL.,
2012). Ein weiterer Nachteil sind mdgliche Verzer-
rungen durch die Beobachter (observer bias), was
sich durch Training verringern Iasst. Schlief3lich sind
naturalistische Beobachtungen aufwendig und teu-
er, so dass reprasentative Verhaltensbeobachtun-
gen wegen des damit verbundenen Aufwands selten
sind (siehe z.B. den deutschen Roadside Survey
von KRUGER & VOLLRATH, 1998 zur Pravalenz
von Alkoholfahrten). SchlieRlich sind nicht alle Ver-
haltensweisen gleich gut beobachtbar. Entweder
weil sie sehr selten vorkommen (wie z.B. Unfélle,
gefahrliches Schneiden, road rage etc.) oder weil
sie im Unterschied zu einfach zu zdhlendem Verhal-
ten (wie Gurttagen, Lichtnutzung) einer gewissen
inhaltlichen Interpretation bedlrfen. Die meisten
Aggressionsdefinitionen setzen intentionales Ver-
halten voraus, welches sich aber nicht beobachten
lasst, weshalb auch quantifizierbare Parameter wie
time to collision nicht weiterhelfen. Dartber hinaus
muss beispielsweise bewertet werden, ob Hupen
oder ein Handzeichen aggressiv oder warnend oder
sogar entschuldigend gemeint war. Dies erschlief3t
sich meist aber nicht immer aus dem Kontext. Wie
ein Konfliktpartner die Situation wahrnimmt, bleibt
dabei ebenfalls offen. Daraus folgt, dass die Relia-
bilitét, aber vor allem die Validitat von beobachteten
aggressiven Fahrverhaltensweisen unklar ist.

Wahrend es zahlreiche meist lokale Beobachtungs-
studien zur Haufigkeit von RegelverstdlRen gibt
(z.B. ZAIDEL, 2001, 2002; ROSENBLOOM ET AL.,
2009), die sich aber in der Regel nicht direkt auf ag-
gressives Verhalten beziehen (z.B. Gurtnutzung,
Rotlicht-, Geschwindigkeitsiibertretung, Vorfahrts-
und Halteverbotsmissachtung etc.), gibt es nur sehr
wenige Beobachtungsstudien, die explizit aggressi-
ves Verhalten beobachten.

RETTING ET AL. (1996, 1999) finden in 2 kalifor-
nischen Stadten eine Rate von 0,7 bis 5,6 Rotlich-
tibertretungen per 1.000 Fahrzeuge. PORTER &
ENGLAND (2000) beobachten in 3 Stadten in Vir-
ginia (USA) 10 RotlichtverstdRe pro Beobachtungs-
stunde, wahrend BONNESON & SON (2003) bei
einer texanischen Studie 0 bis 10,8 Verstofle pro
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1.000 Fahrzeuge feststellen. In einer sehr umfang-
reichen US-amerikanischen Studie an 156 verschie-
denen Stellen mit Gber 77.000 beobachteten Fahr-
zeugen finden PIETRUCHA ET AL. (1989) weniger
als 1 % RaotlichtverstoRe.

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) hat in
den Jahren 2014 bis 2015 umfangreiche Geschwin-
digkeitsmessungen in Kéln und Berlin durchgefihrt,
bei denen die Geschwindigkeiten von fast 1 Milli-
on Fahrzeugen an rund 100 StraRenabschnitten
mit verschiedenen Tempolimits erhoben wurden
(BROCKMANN, 2014, 2015). Dabei zeigten sich
zwischen den beiden GroRstddten deutliche Unter-
schiede. Auf den StralRen, aufdenen 50 km/h erlaubt
war, fuhren in Berlin nur rund 4 % der Fahrzeuge
schneller als 55 km/h, in Kéln waren hingegen 12 %
deutlich schneller als erlaubt. Auch der Anteil derje-
nigen die mit 60 km/h und schneller unterwegs wa-
ren, lag in Koln deutlich Gber dem Berliner Niveau.
Vor allem bei den als Raser einzustufenden groben
Uberschreitungen (80 km/h und mehr) lag Kéln weit
vor Berlin. Deutlich haufiger waren in beiden Stad-
ten die Uberschreitungen auf Tempo-30-Strecken:
In Berlin fahrt etwa jeder Sechste (17 %) schneller
als 35 km/h, in Kdéln jeder Vierte (27 %). Die UDV
kommt zu dem Schluss, dass sich die Mehrheit der
Autofahrerinnen und Autofahrer an die normale
Stadtgeschwindigkeit von 50 km/h halt, jedoch eine
kleine Gruppe die Regeln teilweise erheblich mis-
sachtet.

In einer alteren deutschen Studie unter dem Titel
,Verfall der Sitten?“ untersuchen ELLINGHAUS &
STEINBRECHER (2000), inwieweit sich die Ver-

kehrsmoral der Verkehrsteilnehmer anhand der
Haufigkeit regelwidrigen Verhaltens in den 90er Jah-
ren und 2000 verandert hat. Um Veranderungen, die
sich im Lauf der Zeit vollzogen haben, ermitteln zu
kénnen, vergleichen ELLINGHAUS & STEINBRE-
CHER (2000) Mess- und Beobachtungsdaten des
Jahres 2000 mit denen friherer UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchungen insbesondere Geschwin-
digkeitsregeln, Abstandsverhalten und Beachtung
des Rotlichts von Pkw-Fahrern. Im Einzelnen ba-
sieren die Ergebnisse im innerdrtlichen Bereich in
Deutschland auf 18 Erhebungen in Hamburg, Kéin
und Aachen, wobei der groRte Teil der Beobach-
tungen in Hamburg durchgefiihrt wurde. Die Zahl
der Messstellen auf Autobahnen betragt 9; erganzt
wurden die Beobachtungen zusatzlich durch Beob-
achtungsfahrten auf Autobahnen im Umfang von
7.000 km.

Die Ergebnisse zum Geschwindigkeitsverhalten
am Beispiel Hamburgs ergeben das Fehlen eines
homogenen Trends in der Geschwindigkeitsent-
wicklung. Sowohl auf den Straen, auf denen Tem-
po 50 gilt, als auch in den Tempo-30-Zonen finden
sich Anstiege wie auch Reduktionen in der Durch-
schnittsgeschwindigkeit. ELLINGHAUS & STEIN-
BRECHER (2000, S. 74) kommen basierend auf
weiteren Geschwindigkeitsvergleichen zu dem
Schluss: ,Als Gesamtergebnis zeigt sich somit eine
verbreitete Konstanz der Regelbefolgung innerortli-
cher Tempolimits. Positive und negative Abweichun-
gen sind im Einzelfall feststellbar, aber von einem
Verfall der Sitten in diesem Verhaltensbereich kann
nicht gesprochen werden.*

Hc;l:'t:;(; SteinstraRe Lappenbearlti:;es(; Bers':?:;:: Hoérgensweg' | BogenstraRe’
Mittlere 1997 55,1 km/h 42,8 km/h 43,8 km/h 36,3 km/h 38,3 km/h 36,2 km/h
Geschwindigkeit | 2000 ......... 4 97km/h ........ 439km/h ........... 467 km/h ......... 398km/h ............ 379km/h ............. 365km/h
Anteil > 50 km/h 1997 77 % 8 % 17 % 86 % 82 % 85 %
30> 30 kmhy | 200044% ................ 17% ................... 14% 91% .................... 8 g% ..................... 84%
Anteil > 60 km/h 1997 18 % 0 % 1% 20 % 35 % 22 %
30> 40kmihy | 2000 .................. 4 % ................. 1% ..................... 3% 44% .................... 3 4% ..................... 27%
Maximalgeschwin- 1997 72 km/h 60 km/h 62 km/h 53 km/h 58 km/h 57 km/h
digkeit | 2000 ........... 75km/h ........... 76km/h 63km/h ............ 67km/h ............... 56km/h ................ 55km/h
1997 N=152 N=153 N=143 N=156 N=184 N=150
Messumfang ...........................................................................................................................................................................
2000 N=154 N=156 N=159 N=160 N=148 N=194
' Tempo-30-Zone
linke Spalte: signifikant auf 1 % Niveau Irrtumswahrscheinlichkeit

Tab. 14:Entwicklung des Geschwindigkeitsverhaltens in Hamburg 1997/2000 (ELLINGHAUS & STEINBRECHER, 2000, S. 66)
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A555 Koln-> A4 Koln Siidring A3 Koln Ostring
Bonn Rodenkirchen Klettenberg Dellbriick
o . 1994 26 % 14 % 22 %
Antell rlskanter Abstand61 ................................................................................................................................................
2000 17 % 20 % 25 %
1994 12m 13m 8m
Minimalabstand ................................................................................................................................................
2000 10m 3m 4m
1994 N=430 N=189 N=214
Messumfang ................................................................................................................................................
2000 N=246 N=205 N=217
Verkehrsstérke 1994 2.100 Kfz/h 2.200 Kfz/h 4.600 Kfz/h
Richtungsfahrbahn 2000 3.100 Kfz/h 3.100 Kfz/h 4.300 Kfz/h
"Abstand weniger als ein Viertel des Geschwindigkeitswerts

Tab. 15: Entwicklung des Abstandsverhaltens auf Autobahnen im Ballungsraum Koln 1994/2000 (ELLINGHAUS & STEINBRE-

CHER, 2000, S. 117)

Hinsichtlich der Entwicklung des Abstandsverhal-
tens auf Autobahnen sowohl auf3er- als auch inner-
halb von Ballungsrdumen (vgl. Tabelle 14) finden
sich u.a. in Abhangigkeit der Verkehrsstarken ver-
schiedene Entwicklungen. Wahrend auf der A555
trotz einer zunehmenden Verkehrsstarke der An-
teil riskanter Abstande von 1994 bis 2000 zurtick-
gegangen ist, hat sich dieser Anteil auf der A4 und
A3 bei unterschiedlicher Entwicklung der Verkehrs-
starken erhoht. Allerdings haben sich die gemesse-
nen Minimalabstande an allen Standorten verrin-
gert. ELLINGHAUS & STEINBRECHEr (2000, S.
117) schlussfolgern: ,Insofern ergibt sich kein kon-
sistentes Bild, wenn man die Veranderungen der
Verkehrsstarken, Geschwindigkeiten und Abstan-
de zueinander in Beziehung setzt. Unternimmt man
dennoch den Versuch, einen Trend der Entwicklung
zu beschreiben, deuten die Zahlen eher darauf hin,
dass sich die Abstandsmoral auf der Autobahn ver-
schlechtert.”

SchlieRlich fihrten ELLINGHAUS & STEINBRE-
CHER (2000) unstandardisierte, methodisch nur
wenig erlauterte Fahrtbeobachtungen auf deut-
schen Autobahnen durch (10.000 km im Jahr 1994
und 7.000 km im Jahr 2000). Die Analyse des Ver-
kehrsgeschehens an Autobahnein- und -ausfahr-
ten sowie Autobahnkreuzen stltzt sich dabei auf
finf Stunden Videoaufzeichnungen. Sie begriinden
dieses Vorgehen damit, dass sich rucksichtslose
Fahrweisen und aggressive Fahrmandéver nur be-
dingt stationar erheben lassen. Im Ergebnis finden
sie weder quantitativ ausgepragte aggressive Fahr-
mandver wie extrem dichtes Auffahren und Schnei-
den noch besonders rucksichtsloses Verhalten
wie aggressive Licht- und Tonsignalnutzung oder
aggressive Gesten. ELLINGHAUS & STEINBRE-
CHER (2000) gehen davon aus, dass aggressive
und ricksichtslose Verhaltensweisen von einer klei-

nen Minderheit ausgelbt werden, wobei flr einen
relativen Anstieg dieser Gruppe gemessen an der
Zahl aller Fahrer keine Anzeichen gefunden wurden.

Abschlielend und zusammenfassend weisen EL-
LINGHAUS & STEINBRECHER (2000) darauf hin,
dass das gesammelte Material nicht ausreicht, ein
reprasentatives Bild der Verhaltensentwicklung zu
zeichnen. Jedoch kénnten Tendenzen der Entwick-
lung, zumindest flr die beobachteten Sachverhalte,
verlasslich dargestellt werden.

Im Rahmen des BASt-Projekts ,Kenntnis des Ver-
kehrsteilnehmers Uber die StVO und sein Ver-
kehrsverhalten® (FE 82.0266/2004) wurde eine Ver-
haltensbeobachtung erganzt durch eine Befragung
von Verkehrsteilnehmern zum Wissen Uber ausge-
wahlte Verkehrsvorschriften und zu deren Befol-
gung. Beobachtet wurde dabei das Verhalten von
Fahrzeugfiihrern an Engstellen (Reildverschlussver-
fahren), an Ampeln mit Grinpfeil, an Kreisverkehr-
splatzen sowie an gekennzeichneten Bushaltestel-
len (vgl. PFEIFFER & KOPPERSCHLAGER, 2006).
Hierfur wurde zunachst die Verhaltensbeobachtung
mit Kfz-Kennzeichenerfassung durchgefihrt. Da-
nach wurden durch das Kraftfahrt-Bundesamt die
betreffenden Halter ermittelt und schlieRlich schrift-
lich oder telefonisch befragt. Insgesamt 14 Verhal-
tensweisen, die jeweils ein regelkonformes bzw.
regelwidriges Verhalten darstellen, wurden den Be-
fragten vorgelegt. Gefragt wurden die in die Stich-
probe gelangten Autofahrer nach der Haufigkeit, mit
welcher sie das betreffende Verhalten an den Tag
legen. Die Befragungsergebnisse korrespondieren
der Tendenz nach recht gut mit den Resultaten der
parallel durchgefuhrten Verhaltensbeobachtung im
flieRenden Verkehr. Allerdings gibt es auch eini-
ge Ausnahmen. So befolgen z.B. nach den Befra-
gungsergebnissen weit tber 80 % der Autofahrer
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die Anhaltepflicht beim Rechtsabbiegen mit Grin-
pfeil immer oder meistens. Bei der Beobachtung im
flieRenden Verkehr ergab sich dagegen eine Befol-
gungsquote von nur 23 %. Zum anderen konnte die
Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit beim Vorbei-
fahren an Bussen nur bei etwa 9 % der Fahrzeuge
beobachtet werden, wohingegen in der Befragung
etwa 50 % der Autofahrer angeben, dieses Verhal-
ten zu zeigen.

In einer der wenigen Beobachtungsstudien, welche
explizit aggressives Verhalten untersuchen, ver-
suchten SHINAR & COMPTON (2004), personale
und situationale Bestimmungsgrinde fur aggressi-
ves Fahren zu identifizieren und stellten bei einer
72-stindigen Beobachtungsstudie an verschiede-
nen Ortenin Israel 2.000 aggressive Fahrverhaltens-
weisen von Autofahrern fest. Die Autoren definieren
aggressives Fahren sehr weit ,as any behavior that
interferes with the movement of other drivers or pe-
destrians” (SHINAR & COMPTON, 2004, S. 429)
und operationalisieren es Uber Beobachtungskate-
gorien wie kurzes, langes Hupen, Schneiden sowie
unerlaubtes Uberholen anderer Fahrzeuge auf dem
Standstreifen. Im Ergebnis finden sie, dass Manner
und jungere Fahrer mit groRerer Wahrscheinlich-
keit aggressive Handlungen durchfiihren als Frauen
und Altere. Die Anwesenheit von Beifahrern senkt
leicht die Wahrscheinlichkeit aggressiver Handlun-
gen. Schliel3lich finden sie eine starke lineare Be-
ziehung zwischen Stau und der Anzahl aggressiver
Handlungen, fuhren dies aber allein auf die Zahl der
Fahrer und die damit verbundenen mdglichen Kon-
flikte zurtck. Halt man die Anzahl Fahrer konstant,
zeigt sich, dass nur in Zeiten mit einem hohen Zeit-
wert (value of time), wie z.B. wochentags am Mor-
gen, die Wahrscheinlichkeit aggressiven Verhaltens
steigt, wahrend in Zeiten mit einem geringeren Zeit-
wert (z. B. am Wochenende) die Wahrscheinlichkeit
aggressiven Fahrverhaltens sinkt.

Beobachtungsstudien zu regelwidrigem bzw. ag-
gressiven Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
gibt es nur wenige. Einen Uberblick tiber Studien
zum regelwidrigen Verhalten von FuRgangern und
Radfahrern an Lichtsignalanlagen geben EGLER
ETAL. (2015).

Fazit

ZAIDEL (2001, 2002) diskutiert die Eignung von Be-
obachtungsstudien zur Bestimmung der Pravalenz
regelwidrigen und aggressiven Fahrens. Er kommt
zur Auffassung, dass ,data from reliable field obser-

vations ultimately provide the most valid measures
of non-compliance” (ZAIDEL, 2002, S. 22). Voraus-
setzung daflr ist jedoch, dass die Beobachtungen
kontinuierlich und systematisch erfolgen und dabei
das Verkehrsnetzwerk reprasentativ abbilden (Ex-
position). Allerdings sind solche epidemiologischen
Untersuchungen extrem aufwendig und teuer und
deswegen werden sie nur sehr selten durchgefuhrt
(vgl. HAUTZINGERET AL., 2011; VOLLRATH &
KREMS, 2011). Bisher werden sie kontinuierlich vor
allem bei einfach bzw. automatisiert zu erfassenden
Verhaltensweisen wie z.B. Sicherungsverhalten
eingesetzt (SIEGENER ETAL., 2016).

Bestimmte Regelvergehen und aggressive Hand-
lungen sind allerdings schwerer zu beobachten, weil
sie selten vorkommen, sich teilweise nur schwer
stationar beobachten lassen oder weil sie einer ge-
wissen inhaltlichen Interpretation bedurfen. Dies er-
héht den Erhebungsaufwand weiter bzw. gefahrdet
die Reliabilitdt und Validitat der Messung.

Lokale Beobachtungsstudien helfen hingegen
wenig, um Uberregionale oder nationale Prava-
lenzraten abzuschatzen (ZAIDEL, 2001). An den
Geschwindigkeitsmessungen in Berlin und Kdoln
(BROCKMANN, 2014, 2015) z.B. ist unklar, ob die
Differenzen beispielsweise auf eine unterschiedliche
Regelakzeptanz, verschiedene Uberwachungsin-
tensitaten oder praktiken, auf eine andere Stral3en-
infrastruktur oder auf unterschiedliche Beobach-
tungszeitrdume zurickzufihren sind. Aufgrund der
deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen
den beiden Stadten bleibt dartiber hinaus ungewiss,
inwieweit die Ergebnisse auf andere Stadte und Re-
gionen Ubertragen werden kénnen.

Abstandsdaten liefern beispielsweise auf der Auto-
bahn ein gewisses Bild des Verkehrsablaufs (ATZ-
WANGER, 1997), dieses kann aber nicht eindeutig
interpretiert werden: Geringe Abstande kénnen zum
einen das Ergebnis einer Anpassung der Fahrer an
hohe Verkehrsdichte sein, zum anderen durchaus
auch den Arger widerspiegeln, der aufgrund vieler
Behinderungen besteht.

SchlieBlich stellt sich im Zusammenhang mit dem
Verkehrsklima die Frage, inwieweit Beobachtun-
gen in der Lage sind, das subjektive Erleben von
Konflikten abzubilden. Der Ansatz von PFEIFFER
& KOPPERSCHLAGER (2006), Beobachtung und
Befragung zu kombinieren, kdnnte zu einer Klarung
beitragen, ist jedoch extrem aufwendig.
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3.2.4 Abstandsdaten der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt)

Eine weitere Quelle zur Einschatzung des Ver-
kehrsklimas auf objektiver Ebene bieten Abstands-
messungen, die sich mittelbar aus der Messung von
Achslastdaten auf ausgewahlten Autobahnabschnit-
ten ergeben. Dabei werden auch Fahrzeugabstan-
de und geschwindigkeiten erfasst. Grundlage sind
21 Messquerschnitte, von denen sieben auch eine
Pkw-Erfassung vornehmen, so dass fur den Zeit-
raum 2011 bis 2016 entsprechende Abstandsda-
ten abgeleitet werden kdnnen. Die damit verknlpfte
Ausgangsuberlegung geht davon aus, dass sich im
Zeitverlauf verringernde Abstande als Indikator fur
die Einschatzung des Verkehrsklimas herangezo-
gen werden kénnen.

Diese Daten der BASt wurden bisher fur die ver-
kehrsklimabezogene Sekundaranwendung nicht
verwendet. Sie wurden jedoch gesichtet und im
Rahmen des vorliegenden Projekts hinsichtlich ih-
res moglichen Beitrags bewertet. Obwohl die Mes-
sungen kontinuierlich und nach einem einheitlichen
Standard automatisiert durchgefiihrt werden, und
damit zun&chst als ein guter moglicher Indikator er-
scheinen, mussen auch hier Einschrankungen fest-
gehalten werden, wenn sie auf die Verwendungs-
fahigkeit im Rahmen eines laufenden Trackings
beurteilt werden. Ausschlaggebend dafiir sind fol-
gende Grinde:

* Es gibt kein verbindliches Interpretationsmus-
ter, welche Abstandsmuster in welcher Weise
mit Bezug auf ein verbessertes oder verschlech-
tertes Verkehrsklima bewertet werden kdnnen.
Dies betrifft vor allem die Zeitliickenverteilungen.

» Die bisherigen Messstellen beziehen sich aus-
schlieRlich auf Autobahnen und sind auch in die-
sem beschrankten Rahmen nicht netzreprasen-
tativ.

» Technische Entwicklungen der Fahrzeugtechnik,
wie beispielsweise abstandseinhaltende Tempo-
maten, erschweren moglicherweise die Zeitrei-
henbetrachtung.

Unter Berucksichtigung dieser Anmerkungen wur-
den die zur Verfigung gestellten Daten genutzt, um
zu prifen, ob sich mindestens Hinweise flur eine Ver-
anderung im Abstandsverhalten der Verkehrsteil-
nehmer ableiten lassen. Diese Hinweise kodnnten

eine zusatzliche Plausibilitat fir eine Verschlechte-
rung oder Verbesserung des Verkehrsklimas liefern.

Datengrundlage:

Insgesamt wurden die Daten von sechs Zahlstel-
len durch den Auftraggeber Gbermittelt und in ei-
nem ersten Schritt gesichtet. Dabei waren die Daten
vorstrukturiert und gaben Aufschluss Uber die rela-
tiven Auftretenshaufigkeiten von Abstandsverge-
hen pro Monat innerhalb der Erfassungszeitrdume
(gestuft nach Tatbestandsschwere in Anlehnung an
den BuRgeldkatalog?). Fir die Datenséatze von drei
der sechs Zahlstellen wurden Auffalligkeiten fest-
gestellt, die einer weiteren Betrachtung der Daten
im Rahmen einer Trendanalyse entgegensprachen
Diese Auffalligkeiten betrafen einerseits das Vorlie-
gen fehlender Werte Uber mehrere Monate hinweg
(16 % bzw. 20 % missings) bzw. andererseits das
Vorliegen von Hinweisen fir zeitweise Einschran-
kungen der Fahrstreifennutzung oder etwaigen Da-
tenausfall (Anzahl gemessener Kfz = 0).

Zum Zweck einer praktikablen und 6konomischen
Datenauswertung wurden fir die verbleibenden drei
Zahlstellen (vgl. Tabelle 15) die urspriinglichen finf
Kategorien von Abstandsvergehen zu drei Verhal-
tenskategorien nach Tabelle 16 zusammengefasst.

Trendanalysen:

Im Anschluss an die Datensichtung und -strukturie-
rung erfolgten Trendanalysen Uiber die 3 Verhaltens-
kategorien separat fur die drei Zahlstellen fur je-
weils zwei Fahrtrichtungen und je zwei Fahrstreifen.
Dabei wurden unter Annahme des additiven Kom-
ponentenmodells die 36 Zeitreihen in jeweils eine
Trendkomponente, eine Saisonkomponente sowie
eine Residualkomponente zerlegt.

Die Trendkomponente erfasst die langfristige Veran-
derung im Mittel einer Zeitreihe. Die Saisonkompo-
nente ist eine jahreszeitlich bedingte Schwankungs-
komponente, die sich nahezu unverandert und
abhangig zur Saison wiederholt. Die Residualkom-
ponente fasst den Einfluss unregelmaRig wirkende
EinflussgroRen zusammen, die keiner der zuvor ge-
nannten Komponenten zugeordnet werden kann.

Eine Schatzung des Trends erfolgte als Parameter-
schatzung im Rahmen von linearen Modellierungen
zur Vorhersage der Haufigkeit von Abstandsverge-

2 Hierbei ist zu erwahnen, dass AbstandsverstoRe generell
nach Buflgeldkatalog erst ab einer Geschwindigkeit von 80
km/h geahndet werden (BMJV, 2013)
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Zahlstelle | Zeitraum | Auswertung
1291 10/2011- | Missings/ auf-
e 09/2014 | fallig
v A 5705 02/2011- | 75 3
04/2016
i e 9625 10/2011- | 7g 1
s o e 0 BABA3L 06/2016
3 ) DTV (SVZ 2010): 31.500 Kfz/24h
_ = 9627 03/2011- | 50 o, Missings
A > i 06/2016
& 2 , : 9628 03/2011- | 75 5
s ] 06/2016
. :’:-lan " : 9629 03/2011- 16 % Missings
‘ N/ BAB A7; 06/2016

DTV (SVZ 2010): 25.200 Kfz/24h
b G\ BAB A3;

g DTV (S\'/Z 2010): 42.200 Kfz/24h

Bild 8: Uberblick tiber Zahlstellen, rot markiert bzw. hervorgehoben: in Trendanalysen betrachtete Zahlistellen (Quelle: ©
OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA).

Additive Zerlegung Trend—,Saison, Residualkomponente Kat. A/ ZS 1 R1.1

3.0-
2.54
20-

observed

240-
2.35-

trend

2.25-
2.20-

0.50 -
0.25-
0.00-
-0.25-

seasonal

0.4-
0.2-
0.0~
-0.2-

random

2012 2013 2014 2015 2016

Bild 9: Additive Zerlegung der relativen Haufigkeit von Abstandsvergehen fir Abstande Kategorie A

hen als Funktion Uber die Zeit unter Bericksichti- Relative Haufigkeiten Abstand ]

gung der saisonalen Einflisse (y~trend+saison). weniger als Kategorie
5/10 des halben Tachowerts

Beispielhaft ist das Vorgehen fiir die Zahistelle ZS1 | 410 dos haiben Tachoweris Kat-A

(9625), Verhaltenskategorie A, Richtung 1, Fahr- 3/10 des halben Tachowerts Kat. B

streifen 1 in Bild 8 grafisch dargestellt. Insgesamt 2/10 des halben Tachowerts

kann festgestellt werden, dass die ermittelten Be- | j,10 des halben Tachowerts Kat.C

stimmtheitsmalle eine gute bis sehr gute Anpas-
sung der beobachteten und vorhergesagten Werte
indizieren. Die BestimmtheitsmaRle R2 bewegten len oberhalb von R2=0,75. In der Regel konnten
sich in 24 Fallen oberhalb von R2=0,6 und in 15 Fal-  Haufigkeiten der Verhaltenskategorie A besser vor-

Tab. 16:Verhaltenskategorien Abstandsvergehen
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Abstandsverhalten Kat. A ZS1 R1.1

Lineare Vorhersage (y~trend+season), R_sg=0.80

3.0

2.0
|

1.5

AAAAN

Relative Auftretenshaufigkeit Kat.A (%)

2012 2013 2014

I

2015 2016 2017

Zeit

Bild 10: Lineare Modellierung der relativen Haufigkeit von Abstandsvergehen Kategorie A (schwarz: beobachtet, blau: vorhergesagt,
inklusive 12-Monats-Prognose mit 95 %- bzw. 80 %-Konfidenzintervall)

Richtung 1 Richtung 2

Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2

Kat. A 0.002128 0.013130 0.004528 -0.002482
KatB ............................................... 0007624 .......................... 5187e05 ........................... 0005769 ................................. 0 000062
KatC ............................................... 0006918 .......................... 00007314 ........................... 0002308 ................................. 0 000322

Tab. 17:Zahlstelle 1 (9625): geschatzte Regressionskoeffizienten fir den Trendanstieg unter Berlcksichtigung saisonaler Einflisse
(fett: signifikant auf 5 %-Niveau)

Richtung 1 Richtung 2

Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2

Kat. A 0.005011 0.065116 0.001592 0.07303
KatB ............................................ 00017950000512 ......................... 0000516 ................................. 000113
KatC ........................................... _0 0 03 0 2 5 .......................... _6 5776_0 5 ........................ _00043 49 ................................. 0 00184

Tab. 18:Zahlstelle 2 (9628): geschatzte Regressionskoeffizienten fiir den Trendanstieg unter Berlicksichtigung saisonaler Einflisse
(fett: signifikant auf 5 %-Niveau)

Richtung 1 Richtung 2
Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen 1 Fahrstreifen 2
Kat. A -0.003552 0.017032 0.005825 0.004058

-0.000808

-0.000375

.008860

0.008757

0.034533

Tab. 19:Zahlstelle 3 (5705) Geschatzte Regressionskoeffizienten fir den Trendanstieg unter Berlicksichtigung saisonaler Einflisse

(fett: signifikant auf 5 %-Niveau)

hergesagt werden als Haufigkeiten der Verhaltens-
kategorie C. Eine alternative Priifung mit logarithmi-
schen bzw. exponentiellen Modellierungsansatzen
zeigte durchgéngig schlechtere Anpassungswerte.

In den Tabellen17 bis 19 sind die ermittelten Regres-
sionskoeffizienten aus den Parameterschatzungen
fur die Trendkomponente dargestellt. Es kann fest-
gestellt werden, dass sich kein einheitliches Muster
in Richtung einer Zunahme von Abstandsvergehen

Uber die Zeit zeigen lasst. So finden sich sowohl ne-
gative als auch positive Anstiege Uber die Zeit, einzig
far die Fahrtrichtung zwei der Zahlstelle drei (5705)
sind durchgangig positive Regressionsgewichte zu
beobachten. Zusammenfassend kann daher festge-
halten werden, dass die Analyse der Abstandsdaten
keine unterstiutzenden Hinweise darauf liefert, dass
das Verkehrsklima im langerfristigen Trend schlech-
ter werde.
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Es ist anzumerken, dass innerhalb der Analysen
keine Kontrolle des Verkehrsaufkommens stattfand.
Dies wurde aus sachlogischen Argumenten entge-
gen vorheriger Uberlegungen verworfen: Wenn auf-
grund héheren Verkehrsaufkommens Abstande zu
vorausfahrenden Fahrzeugen reduziert werden, so
kann dies als Zunahme rucksichtsloser Verhaltens-
weisen oder zumindest als routinemaRiger Verstol}
gegen formelle Abstandsnormen betrachtet werden.
In diesem Sinne macht es aus normativer Perspek-
tive keinen Unterschied, ob Fahrer bei hohem oder
niedrigem Verkehrsaufkommen gegen Abstands-
regeln verstolRen. Vielmehr ist ein Zusammenhang
zwischen Verkehrsaufkommen und Abstandsver-
gehen ein Ausdruck, dass die Einhaltung des Ab-
stands in Konkurrenz zu subjektiven Vorteilen einer
Normverletzung und schnellerem Vorankommen
wahrgenommen wird. Es kann angenommen wer-
den, dass mit zunehmender Verkehrsstarke die
subjektiven Kosten fur die Einhaltung des Abstands
héher werden und damit ein Abstandsvergehen
wahrscheinlicher in Kauf genommen wird. Damit ist
die Verkehrsstarke allerdings keine konfundierende
Variable, sondern eine Variable, die unmittelbaren
kausalen Bezug zum Verkehrsklima aufweist. D.h.,
ein gutes Verkehrsklima drickt sich nach diesen
Uberlegungen darin aus, wenn gerade trotz hohen
Verkehrsaufkommens formelle Abstandsregeln ein-
gehalten werden (bzw. Befindlichkeiten anderer Ver-
kehrsteilnehmer weiterhin Beachtung im eigenen
Handeln finden). Ist dies nicht der Fall und nimmt
ricksichtloses Verhalten zu, so ist eben diese Ver-
schlechterung in der Kooperationsbereitschaft (Ver-
schlechterung des Verkehrsklimas) eine Folge von
hohem Verkehrsaufkommen und fiihrt damit letzt-
lich zur Anderung der fiir diesen Bericht zentralen
Variablen. Ob die Anderungen des Verkehrsklimas
durch das Verkehrsaufkommen oder andere Fakto-
ren (Jahreszeiteneinflisse, Witterung etc.) mit ver-
ursacht werden, ist eine wichtige Frage, andert aber
nichts an der Auspragung des Verkehrsklimas.

3.2.5 Weitere mogliche Datenquellen

Strafanzeigen

MAAG ET AL. (2004) flihren eine Anzeigenana-
lyse bezlglich folgender Delikte durch: Gefahr-
dung des Stralenverkehrs (§ 315c StGB), No6-
tigung (§ 240 StGB), Beleidigung (§ 185 StGB)
und gefahrlichen Eingriffs in den Stralenverkehr
(§ 315b StGB). Dazu werten sie eine Anzeigenda-
tenbank aus, die die bei der Verkehrspolizeiinspek-
tion (VPI) Aschaffenburg, der VPl Wirzburg-Bie-

belried, der VPI Erding, der VPI Ingolstadt und dem
Polizeiprasidium  Mittelfranken  eingegangenen
Anzeigen der Jahre 1998, 1999 und 2000 erfasst.
Die Auswertung ergibt 6.889 Vorgange, bei denen
15.783 Personen — Beschuldigte wie Zeugen — be-
teiligt sind. Dabei stehen Informationen Uber den
angezeigten Tatbestand, den Zeitpunkt und den
Ort der Tat, die beteiligten Personen (Beschuldig-
ter, Zeuge) und die Wagentypen zur Verfliigung. Die
Uberwiegende Mehrzahl der Delikte (92,9 %) findet
auf Autobahnen statt (die Datensatze stammen von
Polizeiinspektionen, die fast ausschlieBlich Auto-
bahnen betreuen).

Die Zahl der Anzeigen wegen Gefahrdung des Stra-
Renverkehrs, Noétigung, Beleidigung und gefahrli-
chen Eingriffs in den Stralenverkehr ist in den drei
Jahren um etwa 12 % gestiegen. Es zeigt sich eine
Haufung von Fahrkonflikten in den verkehrsreichen
Sommermonaten und am Ende der Arbeitswoche,
d.h. vor allem am Freitag. Aufféllig ist die Abhan-
gigkeit von der Tageszeit. Vor allem nachmittags
zwischen 14:00 Uhr und 19:00 Uhr kommt es zu
Konflikten, die der Polizei gemeldet werden. Mit-
tels logistischer Regression finden MAAG ET AL.
(2004), dass Manner betrachtlich haufiger Beschul-
digte als Zeugen sind. Jungere Verkehrsteilnehmer
zwischen 31 und 40 Jahren sind hingegen haufiger
als Zeuge denn als Beschuldigte in Anzeigen verwi-
ckelt. Auslander sind haufiger Beschuldigte als Zeu-
gen. Wahrend die Fahrer von Kleinwagen haufiger
Zeugen sind, werden die Fahrer von Limousinen der
Oberklasse meist angezeigt.

MAAG ETAL. (2004) weisen jedoch darauf hin, dass
eine Interpretation des Anzeigenanstiegs nicht ein-
fach ist, da u.a. eine zunehmende Verbreitung von
Mobiltelefonen oder eine gestiegene Sensibilitat
der Verkehrsteilnehmer gegenlber riicksichtslosen
Fahrern (u.a. aufgrund der medialen Berichterstat-
tung) ebenso zu einer héheren Anzeigenhaufigkeit
fihren kann wie die tatsachliche Zunahme aggres-
siven Verkehrsverhaltens. Generell, werden die
Verurteilungsraten selten hoher als 20 bis 25 %
angegeben (BMI/BMJ, 2006), was die Bewertung
hinsichtlich der Eignung von Strafanzeigen zur Ab-
bildung des Verkehrsklimas zusatzlich erschwert.
Zudem liegen bisher keine Informationen Gber Straf-
anzeigen zwischen anderen Verkehrsteilnehmer-
gruppen (Rad-, FuB3) vor. SchlieBlich stellt sich die
Frage, inwieweit eine Erhebung der Anzeigen prak-
tikabel und ékonomisch und verwaltungstechnisch
vertretbar ware.
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256.667
262.456

214.217
201.584

204.942
188.398

1983-2014

Jahr Verkehrs- | Fahrerflucht Fahrlassige Fahrlassige Vollrausch Verkehrs- VerstoRe
delikte Toétung Korper- gefahrdung gegen das

insgesamt verletzung StVG

1983 307.564 43.138 2.685 53.517 2.269 149.498 56.457

Tab. 20:Verurteilte wegen Straftaten im StralRenverkehr von 1983-2014 (BMI/BMJ, 2006; DESTATIS, 2016)

Verurteilungen

Einen weiteren moglichen Indikator stellen Verurtei-
lungen wegen StralRenverkehrsdelikten dar. Nach
der Strafverfolgungsstatistik machen die Strallen-
verkehrsdelikte im Verhaltnis zur allgemeinen Kii-
minalitatsbelastung einen erheblichen Anteil aus.
Wahrend die absoluten Verurteilungszahlen fir
StralRenverkehrsdelikte in den 1980er und 1990er
Jahren relativ stabil geblieben sind (zwischen 1985
und 1995 lagen sie etwa bei rund 260.000 im Jahr),
sank deren Anteil an allen Verurteilungen von 45 %
im Jahre 1980 auf 25 % im Jahre 2004 bzw. 21 %
in 2011 (BMI/BMJ, 2006; REIFF, 2015). Insgesamt
sind die Rickgange zum Teil drastisch, z.B. 78 %
weniger Verurteilungen wegen fahrlassiger Korper-
verletzung und 52 % weniger Verurteilungen wegen
Verkehrsgefahrdung (vgl. Tabelle 19). Ein Grofiteil
der Falle wird inzwischen per Strafbefehl erledigt
(160.872 im Jahr 2015 vgl. DESTATIS, 2016).

BMI/BMJ (2006) betonen, dass die sinkenden Ver-
urteiltenzahlen kein eindeutiges Indiz fir eine sin-
kende Anzahl von Verkehrsstraftaten darstellen. Die
statistischen Angaben werden nicht nur mafigeblich

durch die jeweilige polizeiliche Verfolgungsintensitat
und -kapazitat, sondern auch durch die Personal-
starke bei den Staatsanwaltschaften sowie die un-
terschiedliche Praxis der Staatsanwaltschaften und
Gerichte stark beeinflusst. Deshalb gelten fur die
Verurteilungen wahrscheinlich in noch starkerem
Ausmal als fiir die FAER-/VZR-Daten die von ZAl-
DEL (2001, 2002) beschriebenen Einschréankungen.

3.2.6 Probleme objektiver Messverfahren

Die Messung der Haufigkeit von Regelverstdflien
und aggressiven Verhaltensweisen im Stral3enver-
kehr ist mit einer Vielzahl von Problemen verbunden
(MAAG ET AL., 2003, MAAG ET AL., 2004). Nicht
nur, dass subjektive Aussagen betroffener Verkehr-
steilnehmer fehlerbehaftet sein knnen (LAJUNEN
& OZKAN, 2011), auch angeblich objektive Messin-
strumente messen die Anzahl riicksichtsloser Ereig-
nisse nicht vollstandig.

So ist auf Basis der personenbezogenen Unfallur-
sachen der amtlichen Unfallstatistik keine eindeu-
tige Identifizierung von (aggressiven) VerstdRen
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(vs. Fehlern) moglich. Daraus folgt, dass mdgliche
verkehrsklimarelevante Anteile der Verkehrsdelikte
und -vergehen nicht aus den Gesamtdaten zu extra-
hieren sind. So ist beispielsweise nicht bekannt, wie
hoch der Anteil bewusster Geschwindigkeitsversto-
3e an der Kategorie nicht angepasste Geschwindig-
keit und wie hoch der Anteil z.B. von Fehleinschat-
zungen der Situation ist. Dazu werden v.a. Unfélle
mit und zwischen Fufdigédngern und Radfahrern nicht
in der polizeilichen Unfallstatistik erfasst (ELVIK ET
AL., 2009).

Eintragungen im Fahreignungsregister (bis Mai
2014 Verkehrszentralregister) beruhen im Wesent-
lichen auf Delikten, die durch polizeiliche Uberwa-
chungsmalRnahmen (z.B. Geschwindigkeitsiber-
wachung) entdeckt werden, wahrend der andere
Teil nachtraglich bei Unfallen ermittelt wird. Auf de-
skriptiver Ebene lasst sich feststellen, dass sowohl
die Haufigkeiten bei den Mitteilungen (Inzidenz) als
auch im Bestand (Pravalenz) insbesondere bei den
schweren und aggressiven Delikten in den letzten
Jahren eher gesunken sind. Allerdings ist es nicht
zulassig, diese Rickgange als eine erhohte Regel-
befolgung (und damit implizit auch als ein verbesser-
tes Verkehrsklima) zu interpretieren. Da Informatio-
nen Uber die Exposition fehlen, kann der Rickgang
der Mitteilungen bei unveranderter Regelbefolgung
auch durch eine veranderte bzw. verringerte Uber-
wachungspraxis verursacht sein (vgl. SCHADE &
HEINZMANN, 2004). Dabei besteht fir bestimm-
te Delikte (u.a. Uberschreiten der zulassigen Ge-
schwindigkeit) eine teils drastisch erhéhte Wahr-
scheinlichkeit in die FAER-/VZR-Daten einzugehen
als andere Delikte (z.B. Ubermiidung), so dass aus
den geahndeten VerstdRen nicht hinreichend ver-
[8sslich auf den tatsachlichen Grad der Verbreitung
von Regelverstoflen im Stralenverkehr geschlos-
sen werden kann (vgl. HAUTZINGER ETAL., 2011).

Beobachtungen stellen unter bestimmten Voraus-
setzungen eine vielversprechende Methode zur Be-
stimmung der Pravalenz regelwidrigen und aggres-
siven Fahrens dar (ZAIDEL, 2001, 2002). Allerdings
sind solche epidemiologischen Untersuchungen
extrem aufwendig und teuer und deswegen wer-
den sie nur sehr selten durchgefuhrt (VOLLRATH
& KREMS, 2011). Dazu sind bestimmte Regelver-
gehen und aggressive Handlungen schwerer zu be-
obachten, weil sie selten vorkommen, sich teilweise
nur schwer stationar beobachten lassen oder weil
sie einer gewissen inhaltlichen Interpretation beddr-
fen, was die Reliabilitdt und Validitat der Beobach-

tung beeintrachtigt. Lokale Beobachtungsstudien
eignen sich aufgrund der mangelnden Generalisier-
barkeit nicht, um Gberregionale oder nationale Pra-
valenzraten abzuschatzen. Abstandsmessungen
auf der Autobahn liefern zwar ein gewisses Bild des
Verkehrsablaufs, dieses kann aber nicht eindeutig
interpretiert werden.

Eine vermehrte Zahl von Anzeigen ricksichtslosen
Fahrens bei der Polizei kann ebenso eine verander-
te Sensibilitat der Gesellschaft dieses Thema betref-
fend ausdriicken wie eine tatsachlich zunehmende
Haufigkeit von strafrechtlich relevanten Notigungs-
und Gefahrdungsepisoden. In den Medien werden
besonders drastische Auseinandersetzungen dar-
gestellt, die wiederum die weitere Berichterstattung,
aber auch das Anzeigeverhalten beeinflussen. Auch
die zunehmende Verbreitung von Mobiltelefonen hat
die Meldewahrscheinlichkeit rlicksichtsloser Verhal-
tensweisen bei der Polizei verandert.

Verurteilungen wegen Verkehrsvergehen stellen
aufgrund der verschiedenen polizeilichen Verfol-
gungsintensitaten und kapazitaten und der unter-
schiedlichen Praxis der Staatsanwaltschaften und
Gerichte eine stark verzerrte Stichprobe aller Ver-
kehrsvergehen dar. Fur sie gelten wahrscheinlich in
noch starkerem Ausmal als fur die FAER-/VZR-Da-
ten die von ZAIDEL (2001, 2002) beschriebenen
Einschrankungen.

4 Methodik
41
4.1.1 Skalenentwicklung

Instrumentenentwicklung

Ziel des Projekts ist es, auf der Basis der vorliegen-
den Literaturlage ein valides und praxistaugliches
Instrument zu entwickeln und zu prifen, welches die
Entwicklung des Verkehrsklimas und das Auftreten
aggressiver Verhaltensweisen im Stralenverkehr
zuverlassig erfasst und beschreibt. In den vorange-
gangenen Kapiteln wurden hierzu der Begriff Ver-
kehrsklima zunachst naher bestimmt und bisherige
Ansatze, die sich mit der Erfassung der Qualitat in-
terpersonalen Verhaltens und sozialer Interaktion
bei der Teilnahme im Strallenverkehr beschaftigen,
vorgestellt.

Zur Item-Entwicklung wurde ein Item-Pool erstellt,
der insbesondere Items beinhaltet, welche einen
expliziten Bezug zu interpersonalen Verhaltenswei-
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sen und sozialer Interaktion zwischen Verkehrsteil-
nehmern erkennen lieen. Als Grundlagen hierfur
dienten etablierte Skalen aus der internationalen
und nationalen Forschung (u.a. HARRIS, et al.,
2014; HOLTE, 2012; OZKAN & LAJUNEN, 2005a;
DEPASQUALE et al., 2001; LAWTON, PARKER,
MANSTEAD & STRADLING, 1997, vgl. Kapitel 2.1).
Die Items beschreiben dabei sowohl kooperative als
auch aggressive Verhaltensweisen. Neben der Be-
ricksichtigung von instrumentellen und affektiven
aggressiven Verhaltensweise fanden zunachst kon-
zeptgeleitet und basierend auf den Arbeiten von OZ-
KAN & LAJUNEN (2005a) sowie von LAJUNEN &
PARKER (2011) aggressive Warnungen und direkte
aggressive Handlungen als unterscheidbare Kate-
gorien Beachtung. Eine weitergehende Priifung der
empirischen Entsprechung Uber die Rechtfertigung
dieser Unterscheidung erfolgt im Rahmen der Da-
tenanalyse.

Die ausgewahlten Items wurden zum Teil umformu-
liert, um einerseits ein verkehrsmittelibergreifen-
des Bild zu gewinnen und nicht ausschliel3lich auf
den Autoverkehr zu fokussieren und andererseits,
um im Rahmen der Erfassung des Verkehrsklimas
eine normative Perspektive zu transportieren. Me-
thodische Orientierung boten hierbei einschlagige
Arbeiten zur Skalenentwicklung fir die Messung
deskriptiver Normen als Indikatoren einer geteilten
Kultur (FISCHER ETAL., 2009). Neben dieser Pers-
pektive im Sinne einer wahrgenommenen deskripti-
ven Norm wurden die ltems um ein zusatzliches Ant-
wortformat ergénzt, das die injunktiven Normen der
befragten Personen erfassen soll. Dies ermdglicht
einerseits die Prifung der Kongruenz bzw. Inkon-
gruenz von deskriptiven und personlichen Normen
und kann andererseits dazu genutzt werden, um
Zusammenhange zwischen dem Verkehrsklima und
personlichen Normen empirisch nachzuzeichnen.
Die gewonnene Item-Auswahl wurde im Rahmen
von zwei Expertensitzungen diskutiert und dabei in
einem iterativen Prozess optimiert.

Zusatzlich zur Erfassung des Verkehrsklimas auf
verhaltensbeschreibender Ebene enthalt das Ins-
trument ein semantisches Differential, welches die
qualitative Auspragung des Verkehrsklimas an-
hand von bipolaren Assoziationsbegriffen erheben
soll. Die zusatzliche Verwendung dieser Technik
der indirekten Erfassung ermoglicht es, neben der
verhaltensbeschreibenden direkten Erfassung wei-
tere Informationen Uber die geteilte Wahrnehmung
des interpersonalen Verhaltens im Stralenverkehr

zu gewinnen. So lasst sich u.a. an Streumalen ab-
schatzen, wie stark die Wahrnehmung der Interakti-
on und Kommunikation innerhalb von Gruppen von
Verkehrsteilnehmern eine kollektive Reprasenta-
tion abbildet, und es lasst sich prifen, welche Be-
ziehungen zwischen konkreten Verhaltensweisen
und eigenschaftsbezogener Beschreibung des
Verkehrsklimas bestehen. Zur Konstruktion des se-
mantischen Differentials wurden Eigenschaftspaa-
re gesammelt, welche die Qualitat interpersonaler
Kommunikation und Interaktion beschreiben und
ebenfalls einer Expertendiskussion zugefiihrt.

4.1.2 Pretest

Die Feldfahigkeit des entwickelten Fragebogens
wurde mittels Pretest vorab geprift. Fir diesen
Zweck wurde das Erhebungsinstrument in einem
standardisierten Pretest im infas-Telefonstudio mit
einer Stichprobe unter realen Feldbedingungen auf
seine Akzeptanz, Verstandlichkeit und Beantwort-
barkeit geprift.

Dabei wurden auch alle Projektschritte der Haupt-
studie Uberpruft: das Screening, die Antwortbereit-
schaft der Befragten, die Interviewlange, das Ver-
standnis der Fragestellungen sowie die Qualitat der
gewonnenen Daten. Die Interviewlange wurde mit-
tels Zeitstempel fir einzelne Teile des Fragenpro-
gramms exakt protokolliert. Dartber hinaus wurde
jeder eingesetzte Interviewer angehalten, ein Pro-
tokoll zu fihren, um konkrete Schwierigkeiten bei
der Befragung und personliche Erfahrungen bei der
Kontaktaufnahme zu dokumentieren. Dies war ein
wesentliches Hilfsmittel, um Fehlerquellen im Ver-
mittlungsprozess auszumachen und fur die Haupt-
studie auszuschalten. Im Telefonstudio wurde da-
riber hinaus die Moglichkeit zum Mithdéren von
Interviews genutzt.

Fir die Programmierung von Fragebbgen verwen-
det infas die CATI-/CAPI-Software ODIN der Firma
NIPO. Die vielfaltigen Mdglichkeiten, die bei Pro-
grammierungen mit dieser Software bertcksichtigt
werden kdénnen, tragen wesentlich zur Erleichterung
der Durchfuhrbarkeit der Interviews sowie zur Voll-
standigkeit und Qualitat der Daten bei. Fehlerquel-
len werden minimiert, und der Umfang nachtragli-
cher Pruf- und Bereinigungsarbeiten wird deutlich
reduziert.

Far dieses Vorhaben wurden n=30 Pretestinter-
views durchgefihrt. Auf Grundlage der Pretester-
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gebnisse wurden die Feldstrategien und das end-
glltige Erhebungsinstrument fur die Hauptstudie
festgelegt. Es ergab sich eine durchschnittliche In-
terviewdauer von knapp unter 20 Minuten, so dass
die angestrebte Interviewdauer nicht Gberschritten
wurde. Die geringe Fallzahl des Pretests liel3 kei-
ne detaillierte Untersuchung der Skaleneigenschaf-
ten zu, allerdings zeigte sich, dass die einzelnen
Items der Befragung gut einsetzbar waren. Nach
Abschluss der Pretestphase wurden auf Basis al-
ler vorliegenden Informationen Empfehlungen zur
Uberarbeitung auffalliger Fragen fiir die Hauptstu-
die gegeben. Die Uberarbeitung erfolgte in enger
Abstimmung mit dem Auftraggeber.

4.1.3 Stichprobenziehung

Als zuverlassige, schnelle, kostengtinstige und qua-
litatsgesicherte Variante bot sich die Durchfiihrung
telefonischer Interviews an. Mdgliche Alternativen,
wie z. B. reine Online-Interviews, kdnnen (noch) kei-
ne bevolkerungsreprasentativen Ergebnisse liefern.
So ist vor allem in hoheren Alterskohorten keine
Vollversorgung mit dem Internet gegeben. Zudem
besteht bei Befragungen Uber ein Online-Panel die
Gefahr der Selbstselektion der Befragten, die im
Rahmen von reprasentativen Studien unbedingt
vermieden werden muss.

Die Stichprobe fur diese Studie wurde Uber einen
sogenannten Dual-Frame-Ansatz gezogen, der so-
wohl Festnetz- als auch Mobilfunknummern mitei-
nander kombiniert. Dieser Aspekt war insbesonde-
re bei der vorliegenden Stichprobe von Bedeutung,
um das Verhalten auch der mobileren Bundesbur-
ger, die nicht Uber Festnetz erreichbar sind, in die
Untersuchung einbeziehen zu kénnen. So war z.B.
auch die zuverlassige Erreichbarkeit junger Ver-
kehrsteilnehmer fir den Untersuchungserfolg ent-
scheidend. Junge Manner neigen beispielsweise
etwas haufiger zu riskantem Fahrverhalten. Gera-
de bei dieser Personengruppe besteht im Haushalt
manchmal kein Festnetzanschluss mehr, so dass
Mobilfunknummern ein probates Mittel sind, auch
diese flr die Studie relevante Bevolkerungsgruppe
adaquat zu erreichen.

Ein Problem bei Telefonstichproben stellen also
Haushalte dar, die nur noch einen Mobilfunkan-
schluss besitzen und Uber keinen Festnetzan-
schluss mehr verfligen. Problematisch ist, dass
solche ausschlieBlich Gber Mobilfunk erreichbaren
Zielpersonen (Mobile onlys) nach neueren Erhe-

bungen vermutlich mit bis zu 14 % in der Grund-
gesamtheit auf Personenebene vertreten sind und
dass sich die entsprechenden Haushalte in ihrer Zu-
sammensetzung von denjenigen Haushalten stark
unterscheiden, die nach wie vor tUber einen Festnet-
zanschluss erreichbar sind. Die bewahrte Lésung
fur dieses Problem besteht in der Anwendung des
beschriebenen Dual-Frame-Ansatzes bei der Erhe-
bung.

Bei der Festnetzstichprobe in Mehrpersonenhaus-
halten wird die zu befragende Person nach dem Zu-
fallsprinzip ausgewahlt. Als valides Instrument hat
sich bei Telefonbefragungen das Geburtstagsaus-
wahlverfahren erwiesen. Befragt wird die Person im
Haushalt, die zuletzt Geburtstag hatte (Last-Birth-
day-Verfahren). Bei der Mobilfunkstichprobe wird
der Hauptnutzer des privat genutzten Handys be-
fragt. Das Einstiegsalter fir das Interview liegt bei
16 Jahren.

4.1.4 Durchfiihrung der Befragung

Nach Abstimmung notwendiger Anpassungen mit
dem Auftraggeber wurde der Fragebogen Uberar-
beitet und die Hauptstudie wurde vorbereitet. Die
Hauptstudie schloss zeitlich an den Pretest an. Die
Feldzeit erstreckte sich von Oktober bis Dezember
2016.

Zur Durchfihrung der telefonischen Interviews
durch infas wurde der Fragebogen wie beschrieben
in eine Befragungssoftware umgesetzt. Zusatzlich
zur inhaltlichen Filterfihrung des Fragebogens wur-
de durch die Befragungssoftware die Kontaktverwal-
tung zur Auswahl und Vorlage der Telefonnummern
fur die Interviewer automatisch gesteuert. Auf diese
Weise wurde sichergestellt, dass jeweils die richti-
gen Haushalte kontaktiert und zu gegebenenfalls
vereinbarten Terminen punktlich angerufen wurden.
Durch die weitere automatische Fragebogensteue-
rung war der Interviewer von der komplexen Filter-
fuhrung befreit und konnte sich voll und ganz auf
das Interview und den Befragten konzentrieren. In-
dividuelle Filterfehler der Interviewer waren dadurch
ebenfalls ausgeschlossen. Alle telefonischen Inter-
views wurden aus dem eigenen infas-Telefonstudio
heraus durchgefuhrt.

Wesentlich flur die Durchfiihrung und den Erfolg der
Erhebung war neben dem Erhebungsdesign, dem
Erhebungsinstrument, der Stichprobenauswahl und
der Ansprache der Befragten die Organisation der
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Felddurchfihrung. Dazu zahlten speziell eine ge-
zielte Interviewerauswahl, eine effektive Qualitats-
kontrolle und eine kontinuierliche Analyse des Feld-
verlaufs.

Obligatorisch fir jede CATI-Befragung bei infas ist
eine mindliche studienspezifische Schulung der In-
terviewer durch die Projektleitung. In der projektspe-
zifischen Schulung wurden die Interviewer in die In-
halte und studienspezifischen Parameter eingefihrt.
Es wurden grundsatzlich fir die jeweiligen Studien
nur inhaltlich geschulte Interviewer eingesetzt.

Im Rahmen der Hauptstudie wurden 2.004 Autofah-
rer, Radfahrer und FuRganger befragt. Dazu wurden
neben den Pretestinterviewern weitere Interviewer
ausgewahlt und speziell fir den Einsatz in der Stu-
die geschult. Wahrend der Feldzeit fand eine enge
Betreuung und Kontrolle der Interviewer durch die
Supervision statt sowie ein tagesaktuelles, konti-
nuierliches Reporting des Feldverlaufs an die Pro-
jektleitung, die zu vereinbarten Terminen wiederum
den Auftraggeber Gber den Fortgang informierte. So
war sichergestellt, dass maogliche Probleme oder
unerwartete Entwicklungen im Feldverlauf zeitnah
erkannt und durch entsprechende Malihahmen be-
hoben werden konnten.

Bei der Durchfihrung der Interviews wurde nicht
nach Mobilitatsmerkmalen gescreent. Es wurden
also auch Personen befragt, die nur wenig am Mo-
bilitdtsgeschehen teilnehmen. Allerdings setzt sich
die Einschatzung des Verkehrsklimas auch aus den
Wahrnehmungen von Personen zusammen, die nur
wenig mobil sind. Bei der Befragung wurde sich auf
die Einschatzung des Verhaltens im Auto-, Fahrrad-
und Ful3verkehr konzentriert.

4.1.5 Gewichtung

Das Ziel einer Reprasentativerhebung ist die Verall-
gemeinerbarkeit der Ergebnisse der befragten Per-
sonen. Dazu wurden die Befragungsergebnisse in
zwei Schritten gewichtet.

Uber die Designgewichtung wurden unterschied-
liche Wahrscheinlichkeiten der Zielpersonen aus-
geglichen, in die Stichprobe zu gelangen. Fur die
Dual-Frame-Stichprobe wurden Telefonnummern
aus 2 Auswahlrahmen gezogen, namlich aus der
ADM-Auswabhlgrundlage fiir Telefonstichproben
(Festnetz) und aus der ADM-Auswahlgrundlage
fir Mobilfunkstichproben (Mobilfunk). Bestimmen-

der Faktor fur die Auswahlwahrscheinlichkeit ist die
Anzahl der Zielpersonen im Haushalt (reduzierte
HaushaltsgroRe), da bei mehreren Zielpersonen
eine Zufallsauswahl erfolgte und entsprechend die
Auswahlwahrscheinlichkeit bestimmt werden muss-
te. Zudem definiert auch die Anzahl der Festnetz-
nummern sowie der Mobilfunknummern die Aus-
wahlwahrscheinlichkeit eines Haushalts bzw. einer
Person (Uber je mehr Nummern ein Haushalt bzw.
eine Person erreichbar ist, desto groRer ist auch
die Chance, in die Stichprobe zu gelangen). Das
Designgewicht ergibt sich hier schliellich aus dem
Kehrwert der Auswahlwahrscheinlichkeit (Horvi-
tz-Thompson-Schatzer) und integriert die beiden
Stichproben in eine Personenstichprobe.

Aufbauend auf diesem Designgewicht erfolgte an-
schlieliend ein Redressement bzw. eine Kalibrie-
rung. Das Ziel war es, die (designgewichteten) Ver-
teilungen der Stichprobe an bekannte Verteilungen
in der Grundgesamtheit anzupassen. Da simultan
mehrere Verteilungen angepasst werden mussten,
erfolgte die Berechnung der endgtltigen Gewich-
te mithilfe eines iterativen Gewichtungsverfahrens.
Verwendet wurde der IPF-Algorithmus (iterative pro-
portional fitting), der die Designgewichte so veran-
dert, dass die gewichteten Verteilungen der Stich-
probe den Verteilungen in der Grundgesamtheit
entsprechen. Im Rahmen dieser Gewichtung wur-
den die kombinierte Verteilung der Merkmale Alter
und Geschlecht, die Verteilung des héchsten Schul-
abschlusses, des Erwerbsstatus, der Haushaltsgro-
Re und der Einwohnerverteilung in Bundeslandern
an die Verteilungen der Grundgesamtheit fur das
Jahr 2015 laut Statistischem Bundesamt angepasst.
Damit sind die Ergebnisse reprasentativ fir die Be-
volkerung in Deutschland ab 16 Jahren.

5 Ergebnisse der Befragung
5.1 Zusammensetzung der Stichprobe

Tabelle 21 zeigt die gewichteten und ungewichteten
Randverteilungen der realisierten Stichprobe. Dabei
zeigt sich, dass vor allem bei den Merkmalen Ge-
schlecht und Bildung durch das Gewicht eine gewis-
se Abweichung von den erwarteten Randverteilun-
gen des Mikrozensus ausgeglichen werden musste.
Die plausibilisierten und gewichteten Ergebnisse
sind im beigefligten Tabellenband ausfihrlich doku-
mentiert.
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Ungewichtet Gewichtet
n % n %
Gesamt 2.004 100,0 2.004 100,0
Geschlecht
Mannlich 1.068 53,3 980 48,9
WerIICh ...................................................................................... 9 36 467 ................... 1024 .......................... 511
Altersgruppen
18-29 Jahre 236 11,8 341 17,0
30_39Jahre ................................................................................. 2 07 ............................... 103 ...................... 295 147
4049Jahre ................................................................................. 3 37 ............................... 168 ...................... 335 167
5059Jahre ................................................................................. 4 85 ............................... 2 42 ...................... 378 189
6074Jahre ................................................................................. 529 ............................... ; 64 ...................... 393 196
o N 105 ...................... e 131

Geschlecht x Altersgruppen

Mannlich, 1

Weiblich, 75 Jahre und alter

Hochster allgemeinbildender
Schulabschluss

Schule beendet ohne Abschluss/
Volks-/Hauptschulabschluss/
polytechnische Oberschule (POS)
mit Abschluss 8. Klasse

Mittlere Reife, Realschulabschluss
(Fachschulreife)/polytechnische
Oberschule (POS) mit Abschluss
10. Klasse/ein anderer Abschluss/
noch Schiler

Fachhochschulreife (Abschluss einer
Fachoberschule etc.)/Abitur (Hoch-
schulreife) oder erweiterte Oberschule
(EOS)/Hochschulabschluss

358

17,9

797

39,8

Erwerbsstatus

Vollzeit oder Teilzeit erwerbstatig

Nicht erwerbstatig (in betrieblicher
Ausbildung/Lehre, Schiler/Student,
Rentner/Pensionar, Mutterschafts-,
Erziehungsurlaub, Elternzeit/Hausfrau,
Hausmann, anderes)

Tab. 21:Gewichtete und ungewichtete Randverteilungen der realisierten Stichprobe
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Ungewichtet Gewichtet
n % n %
Gesamt 2.004 100,0 2.004 100,0
HaushaltsgroBe
1 Person 500 25,0 478 23,9
2Personen ............................................................... 835 417 ...................... 795 .......................... 397
3Personen ............................................................... 2 94 ............................... 147 ...................... 344 172
4Personen ............................................................... 2 74 ............................... 137 ...................... 273 136
5Pe rso ne n und mehr ............................................. 101 .................................. 50 ...................... 113 ............................ 5 7
Bundesland
Schleswig Holstein 59 29 70 3,5

Thiringen

Tab. 21:Fortsetzung

5.2 Das wahrgenommene
Verkehrsklima

Eine zentrale Variable dieser Studie ist die Frage
nach dem subjektiven Verkehrsklima. Dazu wurde
folgende Frage gestellt: ,Wie beurteilen Sie das Ver-
kehrsklima in Deutschland jetzt auf einer Skala von
+3 sehr gut bis -3 sehr schlecht? Damit meinen wir
die Art und Weise, wie Verkehrsteilnehmer miteinan-
der umgehen®.

In der Befragungspraxis hat sich gezeigt, dass die-
se Frage gut einsetzbar ist. Dies zeigt sich auch
daran, dass nur acht Befragte die Antwort auf die
Frage verweigert haben. Auch zeigt sich, dass alle
Antwortkategorien verwendet wurden. Die Variable
ist annahernd normal verteilt mit dem Mittelwert O.

Dabei nehmen Jingere das Verkehrsklima etwas
positiver wahr als Altere. Frauen beurteilen das Ver-
kehrsklima leicht schlechter als Manner. Uber das Bil-
dungsniveau zeigen sich keine Unterschiede bei der
Bewertung des Verkehrsklimas. Personen, die das

eigene Einkommen besser einschatzen, beurteilen
das Verkehrsklima ahnlich wie Personen, die ihr Ein-
kommen schlechter einschatzen. Es zeigt sich, dass
die Beurteilung des Verkehrsklimas und soziodemo-
grafische Faktoren nur sehr schwach bis gar nicht
miteinander zusammenhangen. Daher stellt sich die
Frage, ob vielmehr unterschiedliche Nutzungswei-
sen von Verkehrsmitteln die Wahrnehmung des sub-
jektiven Verkehrsklimas beeinflussen. Dieser Frage
wird im nachsten Kapitel nachgegangen.

5.3 Segmentierung des subjektiven
Verkehrsklimas nach
Verkehrsmittelnutzung

Um das Verkehrsklima abhangig von der Verkehrs-
mittelnutzung zu beleuchten, wurde anhand der
gestellten Fragen zur Verkehrsmittelnutzung eine
Variable generiert, die die Befragten anhand ihrer
Nutzungsmuster trennscharf separiert.

Bei dem dabei gebildeten Nutzungstyp Verkehrsmit-
tel werden fiinf Segmente unterschieden:
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* Autofahrer 55 %
Sie nutzen ein Auto als Fahrer taglich bzw. sind
taglich Mitfahrer und gehéren keinem der folgen-
den Segmente an.

* Radfahrer 12 %
Sie nutzen taglich das Fahrrad, das Auto jedoch
gar nicht oder seltener.

+  OPNV-Nutzer 14 %
Sie nutzen taglich oder wochentlich den offentli-
chen Verkehr und zahlen nicht zum Segment der
Autofahrer oder Radfahrer.

* FuRganger 12 %
Sie gehen taglich langere Strecken zu Ful und
nutzen alle eigentlichen Verkehrsmittelangebote
seltener.

* Mischnutzer 7 %
Sie nutzen alle Angebote relativ gleichmafig
und gehoren nicht zu einer der zuvor definierten
Gruppen.

Die Verteilung dieser Segmente unterscheidet sich
vor allem regional nach dem Wohnort. So hat die
Gruppe der Autofahrer unter Befragten mit einem
Wohnort in GroRstadten ab 500.000 Einwohnern
nur einen Anteil von 39 %. In Landgemeinden mit
weniger als 5.000 Einwohnern liegt ihr Anteil da-
gegen bei 79 %. Entsprechend unterscheiden sich
auch die Ubrigen Segmente. Die Anteile der Rad-
fahrer, OPNV-Nutzer und Mischnutzer fallen in den
gréReren Stadten eher héher und in den landlichen
Regionen eher niedriger aus. Die Gruppengro-
Re der FulRganger zeigt dagegen keine eindeutige
Tendenz, aulder einem leichten Anstieg in den Mit-
telstadten, was unter anderem auf die kompaktere
Stadtstruktur und die damit oft einhergehenden ge-
ringeren Entfernungen zurtckgefihrt werden kann.

Eine weitere Segmentierung bildet den Nutzungstyp
Auto. Sie kombiniert die Merkmale Fiihrerscheinbe-
sitz, Nutzungshaufigkeit und Streckenart:

¢ Kein Pkw-Fihrerschein oder Pkw-Besitz 16 %
Personen ohne Pkw-Flhrerschein oder Perso-
nen ohne Pkw im Haushalt.

* Nie- oder Seltenfahrer 29 %
Personen mit Pkw-Flhrerschein und Pkw im
Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung bis un-
ter 5.000 km.

* Gelegenheitsfahrer 20 %
Personen mit Pkw-Fuhrerschein und Pkw im
Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung zwi-
schen 5.000 bis unter 10.000 km.

* Normale Fahrer Kurzstrecken 15 %
Personen mit Pkw-Fihrerschein und Pkw im
Haushalt und einer Jahresfahrleistung zwischen
10.000 und 20.000 km, die Uberwiegend im stad-
tischen Verkehr und auf kiirzeren Strecken unter
50 km unterwegs sind.

» Normale Fahrer Langstrecken 7 %
Personen mit Pkw-Fuhrerschein und Pkw im
Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung zwi-
schen 10.000 und 20.000 km, die regelmafig
auch langere Strecken tber 50 km zurtcklegen.

* Vielfahrer Kurzstrecken 15 %
Personen mit Pkw-Flhrerschein und Pkw im
Haushalt und einer Jahresfahrleistung Uber
20.000 km, die Uberwiegend im stadtischen Ver-
kehr und auf kirzeren Strecken unter 50 km un-
terwegs sind.

» Vielfahrer Langstrecken 7 %
Personen mit Pkw-Fuhrerschein und Pkw im
Haushalt und einer Jahresfahrleistung Uber
20.000 km, die regelmallig auch langere Stre-
cken tber 50 km zurucklegen.

Die GroRe dieser Gruppen differenziert sich kaum
nach der WohnortgrolRe oder anderen regional-
strukturellen Merkmalen. Ausschlaggebend sind
hier eher die Berufstatigkeit und weitere Merkmale
der individuellen Lebenssituation. Dies drickt sich
beispielsweise in den Unterschieden abhangig vom
Geschlecht aus. So haben die beiden gebildeten
Gruppen der Vielfahrer unter den Mannern Anteile
von 7 und 14 %. Unter den Frauen betragen diese
Anteile dagegen nur jeweils 3 %.

Eine weitere Unterscheidung der Ergebnisse wird in
den folgenden Kapiteln nach der Dauer des Fihrer-
scheinbesitzes vorgenommen. Damit soll der Frage
nachgegangen werden, ob die subjektive Bewer-
tung des Verkehrsklimas von der Dauer der eigenen
Fahrpraxis abhangt. Bei der Abgrenzung der Grup-
pen wurde, wie bei den Uibrigen Segmentierungen,
darauf geachtet, bei einer GesamtstichprobengréRe
von 2.004 Interviews pro Segment eine ausreichend
groBe Fallzahl zu erhalten. Obwohl die folgende
Aufteilung nach der Dauer des Fihrerscheinbesit-
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zes stark von der Hintergrundvariable des Lebens-
alters abhangt, kdnnte sie ein wichtiger Indikator bei
der Bewertung der noch vorzustellenden Ergebnis-

se sein:

Pkw-Flhrerscheinbesitz

seit bis zu 5 Jahren: 7%
« Seit 6 bis 19 Jahren: 17 %
» Seit 20 bis 39 Jahren: 33 %
« Seit mehr als 40 Jahren: 26 %
» Kein Fuhrerscheinbesitz

bzw. keine Angabe: 18 %

Diese Gruppen unterscheiden sich vor allem nach
Lebensalter und Geschlecht. So steigen die Antei-
le der alteren Manner aufgrund der héheren Fuh-
rerscheinbesitzquoten in den Gruppen mit lange-
rem Fuhrerscheinbesitz. In der Gruppe mit einem
Pkw-Flhrerscheinbesitz ab 40 Jahren liegt der
Manneranteil im Vergleich zu den anderen Gruppen
— bei allerdings geringem Abstand — am hdchsten
und betragt 52 %. Besonders auffallig sind die Un-
terschiede jedoch in der Gruppe der Nichtflhrer-
scheinbesitzer: Hier sind nur 42 % Manner und ent-
sprechend 58 % Frauen vertreten.

Neben den individuellen Merkmalen kann auch be-
reits eine systematische Unterscheidung nach Ge-
bietstypen des jeweiligen Wohnorts von Interesse
sein. Dazu wurden den Befragungsergebnissen der
BBSR-Gemeindetyp (BBSR — Bundesinstitut fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung) zugespielt und
nach folgenden Gruppen differenziert:

» grofRe GroRstadte — ab 500.000 Einwohner,

¢ kleinere Grof3stadte — zwischen 100.000 bis
unter 500.000 Einwohner,

» grolere Mittelstddte — zwischen 50.000 bis
unter 100.000 Einwohner,

¢ kleinere Mittelstadte — zwischen 20.000 bis
unter 50.000 Einwohner,

» grolere Kleinstddte — zwischen 10.000 bis

unter 20.000 Einwohner,

¢ kleinere Kleinstadte — zwischen 5.000 bis

unter 10.000 Einwohner,

* Landgemeinden — unter 5.000 Einwohner.

Kategorie Mittelwert N
Gesamt 0,00 1996
Autofahrer013 ........................... 1170 .......
Radfahrer .................................. - 033 241 ..........
OPNV—Nutzer ............................ . 008 266 ..........
Fursganger ................................ ; 016 200 ..........
M|schnutzer001 ............................ 119 ..........

Tab. 22:Mittelwert des subjektiven Verkehrsklimas nach

Subgruppen
Kategorie Anteil Verkehrsklima N
verschlechtert

Gesamt 57 % 1978
Autofahrer 62% ............................................. 1 162 ........
Radfahrer 42% 239 ...........
OPNVNutzer 51% 262 ...........
FuEganger 59% ............................................. 1 97 ...........
M|schnutzer 47% ............................................. 1 18 ...........

Tab. 23:Anteil Veranderung des Verkehrsklimas nach
Subgruppen

Wird flr jede der vorgestellten Gruppen bzw. Re-
gionstypen betrachtet, wie die generelle subjektive
Wahrnehmung des Verkehrsklimas ausfallt, erge-
ben sich noch vor der folgenden Betrachtung der
Einzelindikatoren zur Verkehrsklimawahrnehmung
interessante Unterschiede bzw. in Teilen auch eine
relative Nahe. Dabei wurde die generelle subjekti-
ve Wahrnehmung des Verkehrsklimas mit der ver-
kehrsmittelibergreifenden Frageformulierung um-
gesetzt: ,Jetzt ganz allgemein: Wie beurteilen Sie
das Verkehrsklima in Deutschland? Damit meinen
wir die Art und Weise, wie Verkehrsteilnehmer mit-
einander umgehen.” Als Antwortvorgabe wurde eine
Skala zwischen -3 und +3 verwendet, wobei die ne-
gative Seite fir ein eher schlechtes und die posi-
tive Seite fir ein eher angenehmes Verkehrsklima
stand.

Fir einen Vergleich dieser Ergebnisse nach den
eingeflhrten Segmenten bietet sich aufgrund der
Skalierung ein Mittelwertvergleich an. Diese Werte
sowie das Ergebnis fir die Gesamtgruppe werden
in der folgenden Tabelle dargestellt®.

Insgesamt wird das Verkehrsklima ausgewogen
wahrgenommen. 35 % aller Befragten urteilen mit
einer negativen Einstufung. Fir die Mitte entschei-
det sich mit 26 % etwa jeder vierte Befragte. Einen
positiven Wert wahlen 38 %. Der in der Befragung

3 Die folgenden deskriptiven Ergebnisse basieren auf gewichte-
ten Ergebnissen.
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gemessene Mittelwert Uber alle Angaben liegt bei
genau 0,0. Differenziert nach den Segmenten zeigt
sich eine leicht skeptischere Beurteilung durch die
Gruppe der Autofahrer. Sie urteiltim Schnitt mit dem
Wert -0,13. Etwa in der Mitte liegen die Mischnutzer
mit -0,01 sowie die OPNV-Nutzer mit 0,08. Etwas
deutlicher im positiven Bereich sind die FuRganger
mit 0,16 sowie die Radfahrer mit 0,33. Allerdings lie-
gen alle genannten Mittelwerte relativ eng beieinan-
der, obwohl sich statistisch betrachtet leicht signifi-
kante Unterschiede ergeben. Sie streuen bei einer
insgesamt siebenstufigen Skala nur zwischen -0,13
und +0,33. Innerhalb der gebildeten Autofahrer-
segmente ist das Ergebnis weniger eindeutig. Die
Streubreite ist mit einem Mittelwertbereich zwischen
-0,26 und +0,12 ebenfalls gering. Eine eindeutige
Tendenz bis auf die Beobachtung, dass die Nicht-
fUhrerscheinbesitzer etwas positiver urteilen als die
Autofahrer in ihrer Gesamtheit. Ahnlich heterogen
fallt das Resultat bei einer Differenzierung nach der
Dauer des Pkw-Fuhrerscheinbesitzes aus. Zwar
urteilen die Fahrneulinge erneut statistisch signifi-
kant etwas positiver als die erfahreneren Autofahrer,
aber auch hier sind die Unterschiede bezogen auf
die zunachst betrachtete generelle Einstufung des
Verkehrsklimas hinsichtlich der absoluten Betrage
klein.

Gleichfalls heterogen sind die Mittelwerte bei einer
Betrachtung der Regionstypen. Die Streubreite ist
auch hier mit einer Spannweite zwischen -0,12 und
+0,8 klein und liegt eher im Bereich der zufalligen
stichprobenbedingten Schwankungen.

Subjektive Einschatzungen zur Entwicklung
des Verkehrsklimas

Neben der generellen Bewertung wurde dazu im
Interview auch nach der wahrgenommenen Ent-
wicklung des Verkehrsklimas gefragt. Die genaue
Frageformulierung lautete hier: ,Und hat sich das
Verkehrsklima in den letzten drei Jahren Ihrer Mei-
nung verandert? Hat es sich verbessert, ist es gleich
geblieben oder hat es sich verschlechtert?* Hier
urteilen Autofahrer im Schnitt schlechter, ebenso
mit langerer Fahrerfahrung oder héherer Jahres-
fahrleistung. Insgesamt fuhrt die vermutlich stark
durch die Medienberichterstattung und die selekti-
ve Aufmerksamkeit auf Negativereignisse geprag-
te diesbeziigliche Beurteilung dazu, dass 56 % der
Befragten von einer Verschlechterung und nur 7 %
von einer Verbesserung berichten. Keine Verande-
rung sehen 36 % und 1 % der Befragten kann sich
nicht fur eine der 3 Einstufungen entscheiden. Unter

den Autofahrern insgesamt sehen sogar 62 % eine
Verschlechterung. Differenziert nach der Dauer der
Fahrpraxis steigt dieser Wert von 2 % bei den Fuh-
rerscheinneulingen auf 63 % bei den sehr erfahre-
nen Fahrerinnen und Fahrern an. In der Unterschei-
dung nach Regionstypen ergibt sich eine etwas
niedrigere Beurteilung auflerhalb der GroRstadte
und im landlichen Bereich. Die Werte flr die Einstu-
fung Verschlechterung streuen zwischen 51 % in
den groleren Grofistadten und 63 % in den landli-
chen Gemeinden.

5.4 Analyse der Skaleneigenschaften

Ziel der folgenden Analysen ist die Uberprifung
der Eignung der ltems zur Messung der verwende-
ten Konstrukte sowie deren inhaltliche Plausibilitat
(Konstruktvaliditat). Dies schlief3t eine Reduzierung
des Item-Pools auf varianzstarke Items ein und fhrt
dartber hinaus zu einem kurzeren und 6konomi-
scheren Erhebungsinstrument.

Methodisches Vorgehen

Mittels konfirmatorischer Faktorenanalysen wird
Uberpruft, ob Variablenauspragungen (z. B. ltem-Ant-
worten) bestimmten Faktoren (z.B. Verkehrsklima)
zugrunde liegen (Messmodell). Die Anzahl der Fak-
toren wird dabei im Unterschied zur explorativen
Faktorenanalyse a priori festgelegt. Ebenfalls wird
festgelegt, welche Indikatoren (Items) mit welchen
Faktoren in Zusammenhang stehen. Ob die Annah-
men geeignet sind, die Daten zu beschreiben, wird
dann mithilfe der Fit-Indizes beurteilt (s. Tabelle 24).
Die konfirmatorische Faktorenanalyse eignet sich
somit ebenfalls zur Uberpriifung von theoretischen
Uberlegungen. Der Chi2-Wert sollte jedoch weniger
als Teststatistik, sondern mehr als ein globales An-
passungsmal} interpretiert werden, das die Diffe-
renz zwischen der Stichprobenkovarianzmatrix und
der aufgrund des Modells reproduzierten Kovarianz-
matrix misst. Generell sollte der Chi?>-Wert méglichst
klein ausfallen. Ein passendes Modell ist im Chi*-
Test nicht signifikant. Fur den Chi*-Test (HO: Chi*=0)
wird davon ausgegangen, dass das Modell exakt die
Zusammenhange auf Populationsebene beschreibt.
Diesem Anspruch werden Modelle jedoch haufig
nicht gerecht. Kleine Abweichungen fiihren daher
bei einer groRen Stichprobe zu einem signifikanten
Chi2-Wert. Generell gilt: Je groler die Stichprobe,
desto groRer die Wahrscheinlichkeit, dass ein sig-
nifikanter Unterschied entdeckt wird. Die Teststarke
wachst mit der StichprobengréRe an, so dass das
zu prifende Modell mdglicherweise abgelehnt wird,
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Anpassungsmal Anforderung1
Chi?-Wert / Freiheitsgrade (d.f.) <=25
Goodnessof-F|t|ndex(GF|) 209
Adjusted-Goodness of-Fit-Index (AGFI) | 0.9
Comparat|veF|t|ndex(CF|) 209
RootMean-SquareError ............................................... <=005
of Approximation (RMSEA)

T fiir eine gute bis sehr gute Anpassung. Im Einzelfall kénnen auch
Werte unterhalb bzw. oberhalb (RMSEA) der angegebenen Male fiir
eine akzeptable Anpassung sprechen

Tab. 24:Anforderungen ausgewahlter, globaler Gitemale
(BACKHAUS ETAL., 2006, S. 376)

obwohl es nur geringfiigig vom tatsachlichen Mo-
dell abweicht. Die zuvor erwahnten Fit-Indizes sind
stichprobenunabhangig und sollten daher bei der
Bewertung der Analyse bericksichtigt werden.

Bezlglich der Anwendungsvoraussetzungen sollten
die Beziehungen zwischen den Variablen linear, die
Effekte additiv, die gemessenen Variablen kontinu-
ierlich und intervallskaliert sowie die Daten normal
verteilt sein (vgl. BYRNE, 2016). Das am haufigsten
verwendete Schatzverfahren Maximum-Likelihood
(ML) liefert jedoch auch bei Abweichungen von der
multivariaten Normalverteilung vergleichsweise ro-
buste Schatzungen der Parameter; vor allem, wenn
die Stichprobe hinreichend grof} ist (West, Finch &
Curran, 1995; GOLOB, 2003). Die Uberpriifung der
Normalverteilung der Daten lasst sich grundsatzlich
sowohl grafisch (z. B. Histogramme) als auch statis-
tisch (z. B. Shapiro-Wilk-Test) feststellen. Beide Ver-
fahren haben Vor- und Nachteile, die insbesondere
von der Stichprobengréfe abhangen. So eignet sich
die grafische Methode nicht fur kleine Stichproben,
wahrend inferenzstatistische Verfahren bei groRen
Stichproben schnell signifikant werden, sobald es
leichte Abweichungen von der Normalverteilung
gibt. Prinzipiell werden in dieser Studie beide Ver-
fahrenswege angewandt, aufgrund der vorliegen-
den groRRen Stichprobengréfle (N=2004) ist aber
davon auszugehen, dass der eingesetzte Shapiro-
Wilk-Test signifikant wird, so dass letztlich auf Basis
der Histogramme entschieden wird.

Der Anwendungshorizont von Strukturgleichungs-
modellen Iasst sich nach Jéreskog (1993) in drei
verschiedene Szenarien unterscheiden: strikt kon-
firmatorisch (strictly confirmatory, SC), alternative
Modelle (alternative models, AM) und modellgene-
rierend (model generating, MG). Der strengste An-
satz ist der strikt konfirmatorische, in dem ein Modell
aufgestellt wird, Daten gesammelt werden und dann

die Ubereinstimmung zwischen Modell und Daten
Uberprift wird. Entweder es kommt zu einer (mehr
oder weniger) guten Ubereinstimmung oder das Mo-
dell wird abgelehnt. Es werden keine Modifikationen
am Modell durchgefiihrt. Im Fall alternative Modelle
werden verschiedene, theoretisch begriindete und
a priori formulierte Modelle an den Daten Utberprft.
Beim modellgenerierenden Vorgehen wird nach der
Ablehnung eines theoretisch formulierten Modells
nach den Ursachen fir die Ablehnung gesucht und
es werden Modifikationen mit dem Ziel vorgenom-
men, ein Modell zu identifizieren, welches die vor-
handenen Daten sowohl theoretisch als auch statis-
tisch angemessen beschreibt. BYRNE (2016) weist
darauf hin, dass in der Literatur das modellgenerie-
rende Vorgehen vor allem aus 6konomischen Griin-
den am weitesten verbreitet ist. Darliber hinaus gibt
es in den Sozialwissenschaften nur wenige Theori-
en, die ein strikt konfirmatorisches Vorgehen recht-
fertigen. Im Kontext dieser Arbeit, in dem bisher nur
wenige Befunde vorliegen, erscheint der modellge-
nerierende Ansatz angemessen. D. h. zuerst soll ein
theoretisch formuliertes Modell an den Daten Uber-
pruft werden, um dann sukzessive modifiziert und
optimiert zu werden. Dazu wird der Datensatz nach
Bereinigung der fehlenden Werte in eine Kalibrie-
rungs- (N=807) und eine Validierungsstichprobe
(N=806) zufallig aufgeteilt. Die Erstschatzung des
theoretischen Models sowie eine eventuelle Modi-
fizierung erfolgt an der Kalibrierungsstichprobe. Ab-
schlieRend erfolgt eine Uberpriifung des modifizier-
ten Modells im Sinne des strikt konfirmatorischen
Ansatzes an der (neuen) Validierungsstichprobe
(Kreuzvalidierung). Eine hohe Ubereinstimmung der
beiden Schatzungen ist ein Indikator fiir die Validitat
des postulierten Modells (BYRNE, 2016). Zusatzlich
werden Kennwerte fir die Homogenitat bzw. inter-
ne Konsistenz (Indikatorreliabilitat) der ltems sowie
die Trennscharfe und der Schwierigkeitsindex an-
gegeben (MOOSBRUGGER & KELEVA, 2012). Die
Trennscharfe ist dabei die Korrelation eines einzel-
nen ltems mit der Gesamtskala. Sie gibt an, wie gut
ein Item zwischen Personen mit niedriger und ho-
her Merkmalsauspragung trennt. Trennscharfen im
Bereich von .4 bis .7 gelten als gute Trennscharfen
(vgl. MOOSBRUGGER & KELAVA, 2012). Die ltem-
schwierigkeit wird durch einen Index gekennzeich-
net (0—100), der dem Anteil derjenigen Personen
entspricht, die dem ltem zustimmen. Der Schwie-
rigkeitsindex wird umso grof3er, je mehr Probanden
ein Item lI6sen konnten bzw. positivim Sinne des zu
erhebenden Merkmals beantwortet haben. Im all-
gemeinen werden ltemschwierigkeiten im mittleren
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Skala Operationalisierung

Erlauterung

Skala 1
Globale Einschatzung des

Verkehrsklimas
(K5_2; K6_2)

2 Items darunter
1 Item 7-stufig und
1 ltem 3-stufig

Skala 2

Indirekte Messung Verkehrsklima:
Eigenschaftspaare zur Beschreibung
des Umgangs der Verkehrsteilnehmer
(K1_1-K1_11)

Skala 3

VVorkommen Verhaltensweisen bei an-
deren Verkehrsteilnehmern (deskripti-
ve Norm)

(K2_1-K2_26)

26 ltems, 6-stufig

Skala 4

Bewertung dieser Verhaltensweisen
(personliche Norm)
(K3_1-K3_21und K4_1-K4_5)

26 ltems, 6-stufig

Beurteilung Verkehrsklima (VK) in Deutschland (Art und
Weise, wie Verkehrsteilnehmer miteinander umgehen).

Hat sich das Verkehrsklima in den letzten 3 Jahren verandert
(verbessert, gleich geblieben, verschlechtert)?

Angespannt vs. harmonisch, aggressiv vs. freundlich,
unangenehm vs. angenehm, gefahrdend vs. sicher, egois-
tisch vs. hilfsbereit, riicksichtsvoll vs. riicksichtlos, unfair vs.
fair, fordernd vs. nachgiebig, aufgeregt vs. besonnen,
uneinsichtig vs. einsichtig, rau vs. Hoflich.

Feststellung, wie oft bestimmte kooperative, instrumentelle
und feindselige Verhaltensweisen bei anderen Verkehrsteil-
nehmern beobachtet werden, z.B. andere Verkehrsteilnehmer
absichtlich behindern, hupen oder klingeln, um die eigene
Verargerung uUber andere zu zeigen, sich bei anderen
Verkehrsteilnehmern durch Handgesten bedanken, etc.

Bewertung obiger Verhaltensweisen, inwieweit diese
personlich vertretbar (in Ordnung) sind oder nicht.

Tab. 25:Erhobene Skalen und ihre Bedeutung

Bereich bevorzugt. Die (standardisierte) Faktorla-
dung beschreibt die Starke des Zusammenhangs
zwischen latentem Faktor und beobachtbarer Vari-
able (Item). Der mit Indikatorreliabilitat bezeichnete
Wert ist der quadrierte multiple Korrelationskoeffi-
zient, der angibt, wie gut die Indikatorvariablen zur
Messung der latenten GréRen dienen. Er stellt ein
Mal der Reliabilitat dar und sollte Gblicherweise den
Grenzwert 0,4 bis 0,5 (d.h. 40 bzw. 50 % durch die
latente Variable erklarte Indikatorvarianz) nicht un-
terschreiten (BACKHAUS ET AL, 2006, S. 372).

Ein wichtiges Werkzeug zur Modellmodifikation, u. a.
in AMOS, ist der Modifikationsindex. Der Modifikati-
onsindex schatzt fur jeden als fest spezifizierten Pa-
rameter ab, um wie viel der Chi*>-Wert sinken wurde,
wenn dieser Parameter freigesetzt wird. Dabei wird
unterstellt, dass alle Gbrigen Parameter ihre bisher
geschatzten Werte behalten. Er bezieht sich damit
nur auf solche Parameter, die bisher nicht in die Be-
ziehungsstrukturen des Modells aufgenommen wa-
ren (BACKHAUS ETAL., 2006, S. 380). Zur Identifi-
kation von bestehenden Modellmissspezifikationen
ist u.a. der Critical Ratio (C.R.) Wert geeignet. Die-
ser Wert reprasentiert die Parameterschatzung ge-
teilt durch ihren Standardfehler und Gberprift, ob die
Schatzung signifikant von null abweicht. Basierend
auf dem Signifikanzniveau von 0,05 muss der Wert
gréRer/gleich 1,96 sein, bevor die Hypothese, dass
die Schatzung 0,0 gleicht, abgelehnt werden kann
(BYRNE, 2016).

Wie im theoretischen Teil hergeleitet, wird das Ver-
kehrsklima auf individueller Ebene durch die Wahr-
nehmung von internen Standards und Normen
bestimmt. Diese beziehen sich auf bestimmte ver-
kehrsrelevante prosoziale (kooperative), egoistische
und aggressive Verhaltensformen, wobei zwischen
instrumenteller und affektiver (feindseliger) Aggres-
sion differenziert wird. Das Konstrukt Verkehrsklima
wird mit insgesamt 13 Items gemessen, wobei zwei
Items es direkt messen (globale Einschatzung des
Verkehrsklimas) und elf Items Uber Eigenschafts-
paare indirekt messen (vgl. Tabelle 26). Die Erhe-
bung der wahrgenommenen Verhaltensweisen bei
anderen Verkehrsteilnehmern (deskriptive Norm)
und deren Bewertung, inwieweit diese personlich
vertretbar sind (personale Normen) beruhen im We-
sentlichen auf bewahrten Items aus DBQ, DAS und
HOLTE (2012).

Uberpriifung der Itemverteilungen

Die Uberpriifung, ob die vorliegenden Daten die An-
wendungsvoraussetzungen der konfirmatorischen
Faktorenanalyse, insbesondere der Normalvertei-
lung, erfiillen, erfolgt sowohl an den Kennwerten
Schiefe, Kurtosis und anhand der Histogramme
(s. Anhang A.1)*. Dabei zeigt sich, dass die Items
K1_1 bis K1_11 (Umgang der Verkehrsteilnehmer)
nahezu normal verteilt sind (siehe auch Details der
Verteilungsprifung in Anhang A.5). Schiefe und
Kurtosis liegen im akzeptablen Bereich und auch

4 Die statistische Uberpriifung mittels Shapiro-Wilk-Test wird
aufgrund der grof3en Stichprobe wie erwartet signifikant.
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Kalibrierungsmessmodell Verkehrsklima (N = 807)

Variablen Mw SD
des Mess-
modells

Latente
Variable

Standardisierte
Faktorladungen

Indikator-
reliabilitat

Trennscharfe Schwierigkeits-

index

Skala 2
Umgang der
Verkehrsteil-
nehmer

Skala 1
Verkehrsklima

ML-Schatzung : X2807 =122; df = 64; p = 0,00; GFI = 0,98; AGFI = 0,97; CFl = 0,99; RMSEA = 0,034

Tab. 26: Ergebnisse der konfirmatorischen Faktorenanalyse und Skalenanalysen der direkten und indirekten Verkehrsklimamessung

an der Kalibrierungsstichprobe

die optische Priifung der Verteilung mittels Histo-
grammen bestatigt die Normalverteilung. Dies gilt
ebenfalls fur das Item K5_2 (direkte Messung Ver-
kehrsklima), nicht jedoch fir das Item K6_2 (Ent-
wicklung des Verkehrsklimas in letzten 3 Jahren).
Bei den Items zum Vorkommen von Verhaltenswei-
sen bei anderen Verkehrsteilnehmern (deskripti-
ve Norm, K2_1 bis K2_26) sind vor allem extreme
Verhaltensweisen (wie z.B. andere absichtlich be-
hindern, kdrperlich bedrohen, handgreiflich werden)
rechtsschief verteilt, d. h. sie werden eher selten bei
anderen beobachtet. ltems der instrumentellen Ag-
gression hingegen sind nahezu normal verteilt wie
z.B. an Ampel hupen, dicht auffahren, Spurwechsel
etc. Eine Verwendung aller Items dieser Kategorie
erscheint aufgrund der Robustheit der ML-Schat-
zung gerechtfertigt, selbst wenn einige ltems nattr-
licherweise nicht normal verteilt sind (vgl. WEST ET
AL., 1995). Die Verteilung der ltems zur Beurteilung
dieser Verhaltensweisen (personale Norm, K3_1 bis
K3_22 und K4_1 bis K4_4) fallt hingegen deutlich
linksschief aus, d.h. die meisten Verhaltensweisen
werden vom Grolteil der Befragten als fur sie mo-
ralisch verwerflich eingeschatzt. Aufgrund der man-
gelnden Differenzierungsfahigkeit dieser Items er-
scheint das Konstrukt der personalen Norm nicht
geeignet, wesentliche Aspekte bzw. Dimensionen
des Verkehrsklimas abbilden zu kénnen. Jedoch
soll in dieser frithen Forschungsphase vorerst ex-
plorativ mit diesen Daten weitergearbeitet werden,
um zu Uberprifen, ob sie ggf. dennoch einen Erkla-

rungsbeitrag leisten kdnnen. Eine zusammenfas-
sende Empfehlung Uber eine mdgliche Verwendung
dieser Items erfolgt, nachdem die Ergebnisse der
Faktorenanalysen vorliegen.

Verkehrsklimaindikatoren

Eine konfirmatorische Faktorenanalyse sowohl der
Iltems der Eigenschaftspaare zur Beschreibung
des Umgangs der Verkehrsteilnehmer (indirekte
Messung) als auch der beiden ltems der direkten
Messung des Verkehrsklimas ergibt jeweils eine
eindimensionale Losung, d.h. alle Iltems laden auf
dem entsprechenden Faktor (vgl. Tabelle 25). Die
Fit-Werte (GF1=0,98; AGFI=0,97; CFI=0,99; RM-
SEA=0,034) des Modells fallen gut aus. Die Reli-
abilitat der Skala Umgang der Verkehrsteilnehmer
liegt bei .91 (Cronbachs a). Die Kennwerte dieser
Skala auf Basis der Einzel-ltems fallen ebenfalls
gut aus, sowohl Indikatorreliabilitdten, Trennschar-
fe und Schwierigkeitsindizes liegen im akzeptablen
Bereich (MOOSBRUGGER, & KELEVA, 2012). Bei
der auf zwei Items basierenden direkten Messung
des Verkehrsklimas zeigt das Item K6_2 (Verande-
rung des Verkehrsklimas in den letzten drei Jahren)
deutlich schlechtere Werte, so dass dieses ltem von
den folgenden Analysen ausgeschlossen wird. Die
Korrelation der beiden latenten Variablen betragt
r=.67.

Das Ziel der folgenden Modellmodifikation ist zum
einen, die vorhandenen Missspezifikationen des
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Modifiziertes Kalibrierungsmessmodell Modifiziertes Validierungsmessmodell
Verkehrsklima (N = 807) Verkehrsklima (N = 806)
Latente | Variablen des | Standardisierte | Indikator- Trenn- Standardisierte | Indikatorreli- Trenn-
Variable | Messmodells* | Faktorladungen | reliabilitat scharfe Faktorladungen abilitdt | scharfe
K1_1 0,63 0,40 0,60 0,65 0,43 0,61
K1_2 0,78 0,61 0,71 0,75 0,58 0,70
K1_5 0,70 0,50 0,65 0,70 0,56 0,65
verkenrs- K1_7 0.72 0,51 0,67 0.75 0,50 0,68
K1_8 0,61 0,38 0,56 0,65 0,56 0,58
K1_11 0,77 0,59 0,70 0,76 0,42 0,70
K5_2 0,54 0,30 0,52 0,50 0,25 0,49
ML-Schétzung : x%g,7 = 12; df = 14; p= 0,55; GFl = 0,99; ML-Schéatzung : x%gge = 25; df = 14;
AGFI =0,99; CFl = 1,00; RMSEA = 0,00 ; Cronbachs a: 0,86 p =0,03; GFI =0,99; AGFI = 0,99; CFl = 0,99;
RMSEA = 0,032 ; Cronbachs a: 0,86

*Aus Platzgriinden werden in dieser und den folgenden Tabellen nur die Item-Bezeichnungen und nicht die vollstéandigen inhaltlichen Bezeichnungen
eingetragen. Eine Ubersicht zu diesen Bezeichnungen findet sich nach Tabelle 28.

Tab. 27:Ergebnisse der konfirmatorischen Faktorenanalysen des modifizierten Modells,Verkehrsklima‘ an der Kalibrierungs- und
Validierungsstichprobe*

Messmodell Kalibrierungsstichprobe (N = 807)

Latente Variablen des Mw SD | Standardisierte Indikator- | Trennscharfe Schwierigkeit
Variable Messmodells Faktorladungen reliabilitat

K2_1 2,20 1,23 0,61 0,37 0,57 24,01

K2_2 1,76 1,22 0,48 0,23 0,48 14,96

K2_3 2,75 1,32 0,62 0,38 0,53 35,79

Feindselige | .. K24| 2ar) 182 083 0401 0581 29,87

Aggression K2_5 1,71 1,18 0,42 0,18 0,43 14,24

Instrumentelle K2_15 ........... 220 ........ 127 ......................... 050 444444444444444444 025 ..................... 037 ...................... 2446

Aggression ..................................................................................................................................................................................

K2_16 3,26 1,34 0,55 0,30 0,50 45,87

Kooperatives K224 ........... 294 ........ 128 ......................... 054 444444444444444444 029 ..................... 041 ....................... 3916

Verhalten |- L e

K2_25 3,61 1,44 0,36 0,13 0,28 52,66

K2_26 2,64 1,23 0,56 0,32 0,36 32,97

ML-Schéatzung : X2807 =1194; df = 296

;p =0,00; GFI =0,87; AGFI = 0,85; CFl = 0,82; RMSEA = 0,061

Tab. 28:Ergebnisse der konfirmatorischen Faktorenanalyse und Skalenanalysen der Vorkommen von Verhaltensweisen bei anderen

Verkehrsteilnehmern (Skala 3, Deskriptive Norm)
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Modifiziertes Modell Deskriptive Norm Kalibrierung (N = 807)

Latente Variable

Variablen des
Messmodells

Standardisierte Faktor-

ladungen

Indikatorreliabilitat

Trennscharfe

Feindselige
Aggression

Instrumentelle
Aggression

Kooperatives
Verhalten

ML-Schéitzung1 : x2807 =215; df = 99; p = 0,00; GFI = 0,97 ; AGFI = 0,95; CFl = 0,96; RMSEA = 0,038

1

zwei Korrelationen zwischen Fehlervarianzen zugelassen: e10 bis €8 und e1 bis e13.

Tab. 29:Modifiziertes Modell der deskriptiven Norm an der Kalibrierungsstichprobe

Modifiziertes Modell Deskriptive Norm Validierung (N = 806)’

Latente Variablen des Standardisierte Indikatorreliabilitat Trennscharfe | Schwierigkeit
Variable Messmodells Faktorladungen
Feindselige
Aggression
Instrumentelle K2 13 0,57 0,33 0,43 48,88
Aggression K2_14 0,49 0,24 0,36 32,40
K2_16 0,57 0,33 0,45 46,27
K2_19 0,41 0,17 0,31 37,16
K2_23 0,47 0,22 0,32 38,00
Kooperatives K2_24 0.58 0,34 0,32 37,97
Verhalten L
K2_26 0,46 0,21 0,31 32,44

ML-Schatzung' : x?807 = 225; df = 99; p = 0,00; GFI = 0,97 ; AGFI = 0,95; CFI = 0,95; RMSEA = 0,04

" zwei Korrelationen zwischen Fehlervarianzen zugelassen: e10 bis €8 und e1 bis e13

Tab. 30:Ergebnis der konfirmatorischen Faktorenanalyse des modifizierten Modells Deskriptive Norm an der Validierungsstichprobe

Modells Uber eine Reduzierung des ltem-Pools zu
verringern, um so zu einem klrzeren und 6konomi-
scheren Erhebungsinstrument zu kommen, und zum
anderen die Bildung einer eindimensionalen Skala

als Grundlage flir einen Verkehrsklimaindex. Es gibt
verschiedene Strategien, um zu einer Verbesserung
des Modells zu kommen (vgl. BYRNE, 2016). Im
vorliegenden Fall wird sich vor allem am Modifika-
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Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3
instrumentell‘ | feindselig‘ | kooperativ*
Verkehrsklima | -.29** (-.29) -.30%" (-.34) | .18™ (.21)

Tab. 31:Korrelationen zwischen Verkehrsklima und beobachten
Verhaltensweisen bei anderen Verkehrsteilnehmern
(deskriptive Norm) (Korrelationen der Validierungsstich-
probe in Klammern)

tionsindex orientiert, da die klassischen Kennzah-
len auf Item-Ebene wie Faktorladung, Reliabilitat,
Trennscharfe und Schwierigkeitsindex bis auf das
Iltem K6_2 im akzeptablen Bereich befinden. Im Er-
gebnis findet sich eine Skala aus 7 ltems, deren Ge-
samtlésung insgesamt sehr gut ausfallt (Tabelle 27).
Dies wird durch die Ergebnisse des Validierungsmo-
dells bestatigt. Die Reliabilitat der reduzierten Skala
fallt in beiden Stichproben mit 0,86 (Cronbachs a)
immer noch sehr hoch aus.

Vorkommen von Verhaltensweisen bei anderen
Verkehrsteilnehmern (deskriptive Norm)

Die konfirmatorische Faktoranalyse des Gesamtmo-
dells der 26 Items zum beobachteten Vorkommen
von Verhaltensweisen bei anderen Verkehrsteil-
nehmern (deskriptive Norm) ergibt im ersten Schritt
keine zufriedenstellende Losung (Tabelle 28). So
liegt das Verhaltnis von Chi*>-Wert/Freiheitsgrade
bei vier(akzeptabler Wert c?/df=<2,5 vgl. BYRNE,
2016) und der RMSEA-Wert bei 0,061 (akzeptab-
ler Wert=<0,05). Die Reliabilitat der Ausgangsskala
Feindselige Aggression liegt bei .82 (Cronbachs a),
der Skala Instrumentelle Aggression bei .78 und der
Skala Kooperatives Verhalten bei .56.

Fir die Modellmodifikation werden zehn Items mit
Faktorladungen <=0,50 und einer Indikatorreliabili-
tat von <=0,25 ausgeschlossen. Dies fuhrt zu einer
Lésung mit akzeptablen Fit-Indizes und ausreichen-
den Faktorladungen und Indikatorreliabilitaten (Ta-
belle 29).

Die Replikation des modifizierten Modells an der
Validierungsstichprobe bestatigt insgesamt die Sta-
bilitat der identifizierten drei Faktoren, obwohl die
Indikatorreliabilitat einzelner Items teilweise etwas
schlechter ausfallt (s. Tabelle 30). Dies spiegelt
auch die teilweise unterschiedliche Interpretation
bestimmte Verhaltensweisen wider. So durften ei-
nige Personen z.B. Hupen als feindselig wahrneh-
men, wahrend andere dies nur als egoistisch und
instrumentell verstehen. Zudem verweist es auf die
Gradualitat aggressiver Verhaltensweisen, sowohl
innerhalb als auch zwischen den beiden Aggressi-
onsstufen. Die Reliabilitdt der modifizierten Skalen

liegt fur die Feindselige Aggression bei .80 (Cron-
bachs a), fur Instrumentelle Aggression bei .68 und
fur Kooperatives Verhalten bei .53.

Die Korrelation zwischen dem latenten Faktor Ver-
kehrsklima (s. Tabelle 31 ) und den latenten drei
Faktoren bestétigt die theoretisch vorhergesagten
Zusammenhange. Die Beobachtung instrumenteller
und feindseliger Verhaltensweisen im Verkehr flhrt
zu einer negativen Beurteilung des Verkehrsklimas,
wahrend die Beobachtung kooperativer Verhaltens-
weisen positiv mit dem Verkehrsklima in Zusam-
menhang steht.

Beurteilung von Verhaltensweisen

(personale Norm)

Die personale Norm beschreibt, inwieweit be-
stimmte Verhaltensweisen personlich (moralisch)
vertretbar sind und stellt somit einen internen Be-
wertungsmalfistab dar. Dabei werden dieselben
Verhaltensweisen verwendet, wie bei der deskripti-
ven Norm (Beobachtung). Insgesamt ist zu beach-
ten, dass im Unterschied zur deskriptiven Norm die
Items der personalen Norm eine deutlich linksschie-
fe Verteilung zeigen. Die konfirmatorische Faktoren-
analyse mit allen ltems kommt demzufolge zu keiner
zufriedenstellenden Lésung (s. Tabelle 31). Die Re-
liabilitat der Ausgangsskala Feindselige Aggression
liegt bei .84 (Cronbachs a), der Skala Instrumentelle
Aggression bei .84 und der Skala Kooperatives Ver-
halten bei .72.

Im nachsten Schritt wird ein modifiziertes Modell
analog zur deskriptiven Norm geschatzt (s. Tabelle
33). Dies ist deshalb sinnvoll, da beide Normen-
konzepte dieselben Verhaltensweisen abbilden.
Dieses Modell kommt zu akzeptablen Fit-Indizes,
obwohl insbesondere ein ltem (K3_10: ,an einer
Ampel hupen, wenn jemand bei Grin nicht sofort
anfahrt“) keine ausreichende Indikatorreliabilitat
aufweist.

Die Replikation des modifizierten Modells an der Va-
lidierungsstichprobe bestatigt insgesamt die Stabili-
tat der identifizierten drei Faktoren, obwohl die GU-
temale etwas schlechter ausfallen (s. Tabelle 35).
Die Reliabilitdt der modifizierten Skalen liegt fir die
Feindselige Aggression bei .81 (Cronbachs a), fur
Instrumentelle Aggression bei .74 und fiir Kooperati-
ves Verhalten bei .65.

Die Korrelation der latenten Faktoren mit dem Ver-
kehrsklimafaktor fallen bei sehr niedriger Hohe in
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der erwarteten Richtung aus (feindselige A. r=-.03;
instrumentelle A. r=-.07, kooperatives V. r=.07).

Grundsatzlich I&sst sich somit die Unterscheidung
der personalen Norm in feindselige, instrumentel-
le Aggression und kooperative Verhaltensweisen
analog zur deskriptiven Norm replizieren. Jedoch
fallt die Beziehung zum Faktor Verkehrsklima sehr
niedrig aus. D.h. die personliche Bewertung, ob
eine bestimmte (aggressive) Verhaltensweise mo-
ralisch vertretbar ist, steht in keinem nennenswer-
ten Zusammenhang mit der Wahrnehmung des Ver-
kehrsklimas. Da die meisten Verhaltensweisen von
der Mehrheit der Befragten klar als fiir sie moralisch

verwerflich betrachtet werden (linksschiefe Vertei-
lung), leistet das Konstrukt personale Norm keinen
Beitrag zur Erkldrung des Verkehrsklimas (sieben
ltemlésung vgl. Tabelle 27) . Allein die Wahrneh-
mung kooperativer, instrumenteller oder feindseli-
ger Verhaltensweisen im Verkehr (deskriptive Norm)
tragt in dieser Untersuchung in deutlichem Ausmaf}
zur Erkldrung des Verkehrsklimas bei. In zukinfti-
gen Erhebungen zum Verkehrsklima sollten perso-
nale Normen nicht mehr berticksichtigt werden.

Zur Erlauterung der Variablen sind im Folgenden die
in den Tabellen 25 bis 33 verwendeten Labels aus-
gewiesen:

Messmodell Kalibrierungsstichprobe (N = 807)

Latente Variablen des Mw SD | Standardisierte . N Trennscharfe | Schwierigkeit

. Indikatorreliabilitat
Variable Messmodells Faktorladungen

K3 1 5,58 1,03 0,83 0,68 0,72 91,39

K3 2 5,70 0,98 0,75 0,57 0,65 94,00

K3 3 5,30 1,19 0,66 0,43 0,60 86,09

_ _ K3 4 5,49 1,08 0,76 0,57 0,68 89,74

Feindselige K3 5| 567 1,01 0,76 0,58 0,64 93,31

Agression | b T T

Instrumentelle " K315 486 ........ 1 40 ......................... 061 .............................. 0 37 ..................... 055 4444444444444444444 7721

Aggression ..................................................................................................................................................................................

K3 16 4,80 1,34 0,61 0,38 0,58 75,99

Kooperatives [+ K4_3 454 ........ 1 30 ......................... 060 ............................. 0 36 ..................... 052 4444444444444444444 7089

Verhalten | e T

K4 4 5,16 1,21 0,76 0,58 0,45 83,18

K4 5 4,14 1,45 0,56 0,31 0,39 62,94

ML-Schétzung : %2807 = 1625; df = 296; p =0,00; GFI = 0,84; AGFI = 0,81; CFl = 0,84; RMSEA = 0,075

Tab. 32:Ergebnisse der konfirmatorischen Faktorenanalyse und Skalenanalysen der Beurteilung von Verhaltensweisen (Skala 4,

Personale Norm)
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Modifiziertes Modell Personale Norm Kalibrierungsstichprobe (N = 807)’

Latente Variablen des Standardisierte Indikatorreliabilitat Trennscharfe
Variable Messmodells Faktorladungen

Feindselige
Aggression

Instrumentelle
Aggression

Kooperatives
Verhalten

ML-Schétzung : %2807 = 315; df = 99; p =0,00; GFI = 0,95; AGFI = 0,93; CFI = 0,95; RMSEA = 0,052
1

zwei Korrelationen zwischen Fehlervarianzen zugelassen: e1 bis e4 und e3 bis e13.

Tab. 33:Modifiziertes Modell der personalen Norm an der Kalibrierungsstichprobe

Modifiziertes Modell Personale Norm Validierungsstichprobe (N = 806)

Latente Variablen des Standardisierte Indikatorreliabilitat Trennscharfe
Variable Messmodells Faktorladungen

Feindselige
Aggression

Instrumentelle
Aggression

Kooperatives
Verhalten

ML-Schétzung : cygq7 = 399; df = 99; p = 0,00; GFI = 0,94; AGFI = 0,91; CFI = 0,93; RMSEA = 0,061

Tab. 34:Ergebnis der konfirmatorischen Faktorenanalyse des modifizierten Modells ,Personale Norm* an der Validierungsstichprobe

Umgang zwischen Verkehrsteilnehmern: » Gefahrdend/sicher K1 4
* Angespannt/harmonisch K1_1 « Egoistisch/hilfsbereit K1_5
* Aggressiv/freundlich K1_2 * Rucksichtslos/rucksichtsvoll K1_6

* Unangenehm/angenehm K1_3 » Unfair/fair K1 7
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* Fordernd/nachgiebig

» Aufgeregt/besonnen/ruhig
* Uneinsichtig/einsichtig

« Rau/héflich

» Beurteilung des Verkehrsklimas
in Deutschland

* Veranderungen des Verkehrsklimas
in den letzten 3 Jahren

Vorkommen von Verhaltensweisen:
* Andere absichtlich behindern

* Andere korperlich bedrohen

« Absichtlich sehr dicht auffahren
+ Nach dem Uberholen schneiden

» Handgreiflich werden nach
Provokation

* Langsamer fahren, um Drangler
zurechtzuweisen

« Mit der Lichthupe Platz schaffen

* Hupen/klingeln, um
Verargerung zu zeigen

» Abfallige Handbewegungen

*  An Ampel hupen, wenn jemand
nicht anfahrt

* Rechts Uberholen

+ Uberholen anzeigen durch
Lichtsignal

» Dicht auffahren, wenn jemand
zu langsam fahrt

» Einfadeln von Fahrzeuge
bewusst verhindern

» Kavaliersstart an Ampel

* Spurwechsel um schneller
voranzukommen

» Als Radfahrer Verkehrsregeln
missachten

* Als Fuliganger Verkehrsregeln
missachten

* Als FulRganger ohne Ricksicht
Stralden Uberqueren

» Als Radfahrer im
FuRgangerbereich fahren

K18

K19
K1_10
K1_11

K5_2

K6_2

K2_1

K2_ 2

K2_3
K2_4

K2_5

K2_6
K2_7

K2_8
K29

K2_10
K2_11

K2_12

K2 13

K2_14
K2_15

K2 16

K2 17

K2_18

K2_19

K2_20

» Als Autofahrer beim Rechts
abbiegen Radweg nutzen

« Auf ausreichende Absténde
achten

+ Tempo anpassen, um Uberholen
zu erleichtern

+ FuBgéangern das Uberqueren
ermoglichen

* Durch Handgesten bedanken

* Vorfahrt einrdumen

Beurteilen von Verhaltensweisen:
* Absichtlich behindern

* Bei Streit um Parkplatz
korperlich drohen

* Aus Wut dicht auffahren,
bei Vordranglern

+  Nach dem Uberholen
Langsamfahrer schneiden

» Handgreiflich werden bei
Provokation

* Langsam fahren, um Drangler
zurechtzuweisen

» Mit der Lichthupe Platz schaffen

* Hupen/klingeln, um Verargerung
Zu zeigen

» Abfallige Handbewegungen

* An Ampel hupen, wenn
jemand anfahrt

* Langsamen Verkehrsteilnehmer
rechts Uberholen

+ Uberholung durch Lichtsignal
zeigen

* Dicht auffahren bei
Langsamfahrern

» Einfadeln anderer Fahrzeuge
verhindern

» Kavaliersstart an Ampel

» Spurwechsel um schneller
voranzukommen

» Als Fahrradfahrer Verkehrsregeln
missachten

K2_21

K2_22

K2 23

K2_24

K2_25

K2 26

K3_1

K3 2

K3_4

K3 5

K3_6

K3_7
K3 8

K3_9
K3_10

K3_11

K3_12

K3 13

K3_14

K3_15
K3_16

K3_17

K3_18
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» Als FulRganger Verkehrsregeln

missachten K3 19
» Als FulRganger ohne Riicksicht

Strallen lberqueren K3 20
* Als Fahrradfahrer im

FulRgangerbereich fahren K3_21
» Als Autofahrer bei Rechtsabbiegen

Radweg nutzen K3_22
Einstellung zu Verhaltensweisen:
* Aufausreichende Abstande achten K4 1
+ Tempo anpassen, um Uberholen

zu erleichtern K4 2
+ FuRgangern das Uberqueren

ermoglichen K4 3
» Sich durch Handgesten bedanken K4 4
» Die Vorfahrt einraumen K4 5

Umgang der Umgang der
Verkehrsteilnehmer: Verkehrsteilnehmer:
positives negatives

Verkehrsklima

Verkehrsklima

harmonisch, freundlich,
hilfsbereit, fair,
nachgiebig, héflich

angespannt, aggressiv,
egoistisch, unfair,
fordernd, rau

Tab. 35: Wahrnehmung des Umgangs zwischen
Verkehrsteilnehmern als Basis fiir ein positives und
negatives Verkehrsklima

Umgang zwischen

K1_8: fordernd /
nachgiebig

K5_2: Beurteilung
des Verkehrsklima

Wert des Summen-
index

Verkehrs-

teilnehmern N Min Max. | MW SD
K1_1:ar)gespannt/ 1993 | -3 3 030 | 160
harmonisch

K1_2:§lggressw/ 1992 | -3 5 0,09 | 158
freundlich

K1_5: egoistisch /

hilfsbereit 1991 -3 |3 -0,19 | 1,65

Summenscores auf null gesetzt.

" Fehlende Werte in einzelnen Items wurden zur Berechnung des

Tab. 36: Deskriptive Rohwerte der sieben Items des Verkehrskli-

maindexes

Histogramm

Mittelwert = -,75
Std -Abw. = 8,059
- N=2003

125+

100+

751

Haufigkeit
1

504

25

T T T T
-20,00 -10,00 00 10,00 20,00

Index

Bild 11: Rohsummenindex Verkehrsklima, basierend auf den
Items aus Tabelle 28

5.5 Bildung eines
Verkehrsklimaindexes

Auf Basis der vorangegangenen Analysen lasst sich
feststellen, dass sich die Wahrnehmung des Um-
gangs zwischen den Verkehrsteilnehmern als zen-
traler Gegenstand des Verkehrsklimas hinreichend
Uber folgende sechs Eigenschaftspaare eines se-
mantischen Differentials abbilden lasst (. 36):

Des Weiteren steht die Bewertung des Verkehrskli-
mas in deutlichem Zusammenhang mit der Wahr-
nehmung und Beobachtung von kooperativen, inst-
rumentellen und feindseligen Verhaltensweisen im
Verkehr. Aus diesem Grund wird die Bildung eines
Summenindexes auf Basis der ltems aus Tabelle
35 analog zu den identifizierten ltems in Tabelle 27
empfohlen, welcher um die direkte Messung des Ver-
kehrsklimas (Wie beurteilen Sie das Verkehrsklima in
Deutschland?) erganzt wird. Dieser Rohindex beruht
somit auf sieben Items, deren Skalenbereich von -3
bis +3 reicht, so dass der Wertebereich des Rohsum-
menindexes von -21 bis +21 geht (vgl. Tabelle 36).

Die Haufigkeiten sind annahernd normal verteilt,
was eine wichtige Voraussetzung fiir die Transfor-
mation des Indexes ist (Bild 11).

Prinzipiell lieBe sich der Summenindex auch ge-
wichtet, z.B. anhand der einzelnen Faktorladungen
ermitteln, so dass die Items je nach Faktorladung
unterschiedlich in die Bildung des Summenindexes
eingehen. Jedoch unterscheiden sich die einzelnen
Faktorladungen nicht wesentlich, so dass aus un-
serer Sicht ein ungewichteter Summenindex aus-
reicht, das Verkehrsklima angemessen abzubilden.
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Bild 12: Relative Haufigkeiten von z- sowie T-Werten unter den einzelnen Abschnitten einer Normalverteilung.

Ziel der weiteren Transformation ist es erstens,
die Daten zwischen Stichproben vergleichbar zu
machen, damit die Daten folgender Verkehrskli-
maerhebungen mit den Daten der jetzigen Untersu-
chung verglichen werden kénnen (sog. Normierung,
vgl. AMELANG & ZIELINSKI, 2012). Zweitens sollen
die Rohdaten in eine sinnvoll interpretierbare Einheit
Uberfuhrt werden, damit der Index auch offentlich
verstandlich dargestellt werden kann. Grundlage
der meisten Standardisierungen in der Psychologie
ist die z-Transformation. Dazu wird nach (1) der Ab-
stand jedes individuellen Werts X zum Mittelwert be-
rechnet und durch die aus der Stichprobe geschéatz-
te Populationsstreuung dividiert.

- (52

Diese auch Standardnormalverteilung genann-
te Verteilung hat den Mittelwert=0 und die Stan-
dardabweichung=1. Diese Verschiebung des Mit-
telwerts sowie die Standardisierung der Streuung ist
eine lineare Transformation der Daten. D.h., samt-
liche Informationen der Daten bleiben erhalten. Zur
Vermeidung von negativen Vorzeichen und gebro-
chenen Zahlen ist es ublich, die z-Werte mit einem
Faktor zu multiplizieren und eine additive Konstante
hinzuzufiigen (AMELANG & ZIELINSKI, 2012). Da-
her erfolgt eine Transformation an der etablierten
T-Normwertskala (Mittelwert=50, Standardabwei-
chung=10) entsprechend Vorschrift (2) fur Skalen-
transformationen fir normal verteilte Merkmale.

Gl. 1

- Mraw

xraw
Xp = ( St |+ Mg
Sraw

Gl.2
My =50; s; = 10

Verkehrsklimaindex

60

50 +—

40 515496 486 52,0500

30 T T T T 1
18-25 26-45 46-64 65+ Gesamt
Jahre Jahre Jahre Jahre

Bild 13: Verkehrsklimaindex gemittelt nach Altersgruppen

Es befinden sich damit etwa 68 % der Skalenwer-
te in einem Wertebereich zwischen 40 und 60 Ska-
lenpunkten der Verkehrsklimaskala, etwa 95 % der
Skalenwerte liegen zwischen 30 und 70 Skalen-
punkten (Bild 12). Ein T-Wert kleiner als 50 bedeutet
somit eine negative Beurteilung des Verkehrsklimas,
ein Wert grof3er als 50 eine positive Beurteilung des
Verkehrsklimas. Um Veranderungen im Verkehrskli-
ma bei zukunftigen Erhebungen zu messen, mis-
sen die Rohwerte des Indexes nach Vorschrift (2)
transformiert werden. Dabei ist jedoch fur M., der
Mittelwert= -,75 und fur S, die Standardabwei-
chung=8,06 der Normstichprobe zu verwenden.

Fir die Bildung des Verkehrsklimaindexes wird so-
mit zusammenfassend folgendermalien vorgegan-
gen:

1. Bildung eines Rohsummenindexes auf Basis der
sieben Items aus Tabelle 27.

2. Einsetzen des Rohsummenwertes (Wertebe-
reich von -21 bis +21) in Formel (2) unter Ver-
wendung von M., = -,75 und S_,, = 8,06 der
Normstichprobe.

raw
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Nutzungstyp Auto Index
Kein Fijlhrerschein-' 515
oder kein Pkw-Besitz ’

N,e Oderse |tenfah rer ........................................................ 50 5
Ge|egenhe,tsfahrer ............................................................. 50 3
Norma|e|:ah,—er KurzstreCken ............................................. 49 g
Norma|e|:ahrer |_a ng S trec k en ............................................ 49 3
V|e|fahre r KurzstreCken ...................................................... 48 6
Vielfahrer Langstrecken 48,6
Geschlecht Index
Manner 50,3
Frauen ................................................................................. 49 6

Tab. 37: Verkehrsklimaindex nach Nutzungstyp Auto und nach
Geschlecht

Im Folgenden wird ein Beispiel zur Berechnung des
Index dargestellt. Auf Basis der 7 ltems, deren Ska-
lenbereich von -3 bis +3 reicht, ergibt sich wie er-
wahnt ein Wertebereich des Rohsummenindexes
von -21 bis +21. Eine Person erreicht dabei bei-
spielsweise einen Rohsummenwert von +6. Setzt
man diesen Wert in die Formel (2), ergibt die Trans-
formation einen Indexwert von 58,37.

(6 —(=,75)

8,06 ' 10) + 50 = 58,37

Gl. 3

5.6 Ergebnisse des Verkehrsklimain-
dexes in der Befragung

Der finale Index lasst sich nun zur Beschreibung
der Wahrnehmung des Umgangs unter den Ver-
kehrsteilnehmern verwenden. Dies soll jedoch nur
exemplarisch erfolgen, da die jetzige Messung in
erster Linie die Aufgabe hatte, unter dem Einsatz al-
ternativer Konzepte ein erprobtes Instrument zu ent-
wickeln und noch nicht die eigentliche Nullmessung
darstellt.

Insgesamt zeigt der Index eine relativ homoge-
ne Wahrnehmung des Verkehrsklimas zwischen
unterschiedlichen Segmenten. Trotzdem sind bei
einigen  Unterscheidungen = Wahrnehmungsun-
terschiede festzustellen. So fallt der Verkehrskli-
maindex bei den Jingeren und Alteren hoher (po-
sitiver) als bei der Gruppe der 46- bis 64-Jahrigen
(Bild 13) aus. Obwohl die Unterschiede nicht
sehr deutlich ausfallen, werden sie signifikant
(F(3, 1368)=13.65, p<.001).

Eine weitere Vermutung ist, dass das Verkehrsklima
nach der Exposition, in diesem Fall nach der Nut-
zung des Autos auf welchen StralRen und in wel-
chem Umfang, variiert. Aus Tabelle 37 wird ersicht-
lich, dass mit steigender Nutzungshaufigkeit des
Autos die Wahrnehmung des Verkehrsklimas nega-
tiver wird (F(4, 351)=3.65, p<.05). Aber auch dieser
Unterschied fallt absolut gesehen relativ gering aus.

Als weitere Einschatzung enthalt Tabelle 36 auch
die Darstellung des Verkehrsklimaindexes nach
Geschlecht. Es zeigen sich nur sehr leichte Unter-
schiede, die dartber hinaus nicht signifikant werden
(t(2000)=1.69, p=.09).

Zusammengenommen mit den Unterschieden nach
Altersgruppen und Verkehrsexposition legen diese
Ergebnisse nahe, dass insbesondere erfahrene, ak-
tive Autofahrer in mittleren Altersgruppen das Ver-
kehrsklima etwas kritischer einschatzen als junge
bzw. altere Fahrer oder Personen, die selbst we-
niger haufig aktiv am Autoverkehr teilnehmen. Da-
gegen lassen die Ergebnisse vermuten, dass sich
die Annahme, dass insbesondere Fuliganger oder
Radfahrer das Verkehrsklima eher negativer ein-
schatzen als andere Verkehrsteilnehmer, nicht be-
statigt.

Allerdings mussen vertiefende Analysen hierzu
aus den genannten Griinden der noch ausstehen-
den echten Nullmessung anhand des entwickelten
Befragungskonzepts Uberlassen bleiben. Dies gilt
gleichfalls fur Aussagen mit Bezug auf die Zeitreihe.
Die Frage, ob sich das Verkehrsklima positiv oder
negativ entwickelt, kann mit dem vorgeschlagenen
Ansatz nur mit der ersten Wiederholungsmessung
beantwortet werden.

5.7 Empfehlungen zum einzusetzen-
den Erhebungsinstrument

Die Analysen und Ergebnisse zum vorgestellten Ver-
kehrsklimaindex zeigen, dass sich mit der reduzier-
ten ltem-Zahl und der Verdichtung in einem Index
die subjektiven Dimensionen des Verkehrsklimas
gemald der in dieser Studie gewahlten Dimension im
Rahmen einer reprasentativen Befragung der Ver-
kehrsteilnehmer gut operationalisieren lassen. Dar-
Uber hinaus ergeben sich deutliche Zusammenhan-
ge zwischen der Wahrnehmung des Verkehrsklimas
und der Wahrnehmung spezifischer feindseliger, in-
strumenteller und kooperativer Verhaltensweisen im
Verkehr.
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Dies fiihrt in der Summe zu folgenden Empfehlun-
gen:

Veranderung feststellen zu kdnnen. Falls nur ein
Zeitvergleich auf Bundesebene erforderlich sein

Das Basisinstrument zur Messung des subjekti-
ven Verkehrsklimas kann der vorgestellte Index
mit den ihn bildenden Items darstellen. Dazu wird
aus sieben ltems ein Summenscore gebildet, der
anschlielend auf den Wert 50 normalisiert wur-
de (siehe Kapitel 5.5).

Eine sinnvolle Erganzung zum Basisinstrument
ist die Erfassung der deskriptiven Norm (siehe
Tabellen 27 bis 29 und Anhang S. 94 die ltems
K2_1—-K2_26). Sie erweitert die Deskription und
kann Uber mehrere Messzeitpunkte hinweg mdg-
liche Verhaltensveranderungen beschreiben.

Gemeinsam mit unabhangigen Variablen zur Ver-
kehrsteilnahme (z.B. Verkehrsmittelnutzung, zu-
rickgelegte Kilometer im PKW) und soziodemo-
grafischen Merkmalen (z.B. Alter, Geschlecht,
Berufstatigkeit, Familienstand) ergibt sich so ein
gut zu handhabendes konsolidiertes Instrument
zur Messung des Verkehrsklimas (siehe Anhang
A.3), der in dieser Form erneut eingesetzt wer-
den kann.

Da die diesen Ergebnissen zugrunde liegen-
de Befragung der Entwicklung und Erprobung
dieses Instruments diente und weitere mit der
genannten Empfehlung verworfene Operatio-
nalisierungsvarianten enthielt, die sich als Res-
ponse-Set auf die absoluten Ergebnisse auswir-
ken kdnnen, sollte darauf aufbauend eine echte
Nullmessung mit dem verkurzten Instrument er-
folgen.

Hierfir empfehlen wir eine Stichprobengrolle
von 3.000 bevolkerungsreprasentativen Inter-
views, die alle Verkehrsteilnehmer einschliel3t,
also nicht auf aktive Autofahrer begrenzt ist. Mit
diesem Umfang wird es sowohl méglich, Teilseg-
mente, wie etwa Altersgruppen oder verschiede-
ne Verkehrsmittelnutzergruppen, zu betrachten
als auch relativ sensitiv und statistisch zuver-
lassig Veranderungen im Verkehrsklimaindex
zu messen. Wir gehen bei der Berechnung der
bendtigten Fallzahl von einer Veranderung von
+/- 2 Punkten im Verkehrsklimaindex und einer
Power von 0.8 aus. Unter Bertcksichtigung der
Gewichtung werden dann ca. 700 Interviews in
einer differenzierten Subgruppe wie z.B. Frauen
in Ostdeutschland bendtigt, um eine signifikante

sollte, durfte auch eine Fallzahl von 1.500 aus-
reichend sein, um eine signifikante Veranderung
des Verkehrsklimas mit ausreichender statisti-
scher Power unter Berlicksichtigung der Gewich-
tung zu beobachten.

* Um Veranderungen im Zeitverlauf betrachten zu
kénnen, empfiehlt sich eine erneute Messung
alle drei Jahre. Dieser zeitliche Abstand ist grof3
genug, um inhaltlichen Entwicklungen Raum zu
geben, und ausreichend eng fir eine kontinuier-
liche Beobachtung, ohne dass zwischenzeitliche
Effekte durch zu groRe Abstédnde mdglicherwei-
se nicht beobachtet werden.

» Erganzt werden kann das dabei verwendete Ba-
sisinstrument bei jedem Messzeitpunkt durch je-
weilige aktuelle Fragen, um die Berichterstattung
zu erweitern und zusatzliche Hintergrundanaly-
sen zu ermdglichen.

» Objektive Indikatoren sollten dagegen aus die-
sem Ansatz, sowohl aufgrund der gewahlten
Definition als auch der beschriebenen Datenla-
ge, ausgeschlossen bleiben. Sie kdnnen jedoch
flankierend herangezogen werden — vorausge-
setzt, es stehen in Operationalisierung und Zeit-
reihe zuverlassige Indikatoren zur Verfliigung.
Die Prufungen im Projektverlauf haben ergeben,
dass dies noch zu leisten ist. Empfohlen wird
jedoch, zuverlassige und kontinuierlich einsetz-
bare Messverfahren fur ausgewahlte objektive
Daten als Kontextmerkmale zu entwickeln (wie
etwa jeweils fur einen Querschnitt von Straflen-
und Verkehrssituationen Abstandsdaten, die
Messung von gefahrenen Geschwindigkeiten
oder auch Indikatoren fir ein kooperatives Ver-
halten) und diese Merkmale erganzend zur Inter-
pretation des subjektiv erfassten Verkehrsklimas
hinzuzuziehen.

Fazit

Die erfolgten Item- und Skalenanalysen haben zu
einem reliablen und inhaltlich plausiblen Instru-
ment zur Erfassung des subjektiv empfundenen
Verkehrsklimas gefiihrt. Dabei zeigt sich, dass sich
das Verkehrsklima Uber die Wahrnehmung des
Umgangs zwischen den Verkehrsteilnehmern aus-
reichend abbilden lasst. Darlber hinaus bestehen
deutliche Zusammenhange zwischen der Wahrneh-
mung des Verkehrsklimas und der Wahrnehmung
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spezifischer feindseliger, instrumenteller und ko-
operativer Verhaltensweisen im Verkehr. Es ist an-
zunehmen, wegen des vorliegenden korrelativen
Forschungsansatzes kausalanalytisch jedoch nicht
nachgewiesen, dass diese Verhaltensweisen eine
wesentliche Einflussdimension des Verkehrsklimas
darstellen. Die Analysen zeigen aber auch, dass
weitere Einflussfaktoren existieren, die bisher nicht
berlcksichtigt worden sind. Insgesamt steht mit
dem entwickelten Verkehrsklimaindex nun ein Ver-
fahren zur Verfiigung, um zukiinftig mégliche Ande-
rungen des Verkehrsklimas zuverlassig abbilden zu
kénnen.

6 Zusammenfassung und
Empfehlung

Das Verkehrsklima auf deutschen Stra3en und We-
gen und dessen Entwicklung Uber die Zeit wird regel-
maRig in der Offentlichkeit diskutiert. Dennoch gibt
es hinsichtlich der tatsachlichen Messung des Ver-
kehrsklimas eine Forschungsliicke. infas wurde da-
her zusammen mit dem Unterauftragnehmer I1APA
Research von der Bundesanstalt fir StralRenwesen
(BASt) beauftragt, das Vorhaben Entwicklung und
Uberpriifung eines Instruments zur kontinuierlichen
Erfassung des Verkehrsklimas durchzuflihren.

Dazu wurde eine Definition des Begriffs Verkehrskli-
ma entwickelt. Dabei wird das Verkehrsklima als
subjektiv empfundene GroRe abgesteckt. Sie um-
fasst zusammengefasst die Wahrnehmung und Be-
wertung von Interaktionen von Verkehrsteilnehmern
und grenzt sich somit von Begriffen wie Verkehrs-
sicherheitskultur und Verkehrskultur ab (siehe dazu
ausfuhrlich Kapitel 2.2.1).

Trotz dieser Definition eines subjektiv empfundenen
Verkehrsklimas wurden im Projektverlauf sowohl
objektive als auch subjektive Indikatoren im Detail
betrachtet. Bei den objektiven Indikatoren, die etwa
durch Geschwindigkeits- und Abstandsmessungen
oder die Zahlung weiterer Verkehrsdelikte und Auf-
falligkeiten, zeigt sich, dass die bisher dazu vorlie-
genden Datenreihen nur sehr bedingt geeignet fir
eine kontinuierliche Messung des Verkehrsklimas
geeignet sind. Sie decken oft nur Teilaspekte ab.
Zusatzlich erschwert wird ihre Verwendung durch
aulere Faktoren, etwa eine schwankende Kontroll-
dichte oder nur punktuelle Messungen, so dass im
Zeitverlauf auftretende Veranderungen in der Regel
nicht zuverlassig interpretiert werden kénnen.

Aus diesen Griinden wurde ausgehend von der dar-
gestellten Definition ein Instrument erstellt, mit des-
sen Hilfe das subjektive Empfinden des Verkehrskili-
mas in Bevdlkerungsumfragen erhoben werden
kann. Dieses Instrument wurde in einer grof3en
bevolkerungsreprasentativen Umfrage mit 2.004
Befragten eingesetzt und getestet. Es umfasst das
Verkehrsklima sowohl aus der Perspektive eines
Autofahrers als auch weiterer Verkehrsteilnehmer.

Die auf dieser Grundlage erfolgten Item- und Ska-
lenanalysen haben zu einem reliablen und inhalt-
lich plausiblen verkirzten Instrument zur Erfassung
des Verkehrsklimas geflhrt. Dazu wurden die ge-
testeten Operationalisierungen ausgewertet und zu
einem moglichen Standardverfahren verdichtet (s.
Anhang 3 S. 90 f.). Bei der vorgenommenen Be-
trachtung zeigt sich, dass sich das Verkehrsklima
ausreichend Uber die Wahrnehmung des Umgangs
zwischen den Verkehrsteilnehmern abbilden I&sst.
Im Kern werden daher sieben in der Befragung ver-
wendete Items vorgeschlagen, die sich bei den Ana-
lysen als aussagekraftig mit Bezug auf die gewahlte
Definition des Verkehrsklimas erwiesen haben. Sie
werden zu einem summativ gebildeten Verkehrskli-
maindex verdichtet (Details hierzu siehe Kapitel
5.5). Das so entwickelte Instrument ist fur eine kon-
tinuierliche Beobachtung geeignet. Insgesamt steht
mit dem entwickelten Verkehrsklimaindex nun ein
Verfahren zur Verfigung, um zuklnftig mdgliche
Anderungen des Verkehrsklimas zuverlassig abbil-
den zu kdnnen.

Die vorgenommene Pilotmessung diente der Inst-
rumentenentwicklung und nicht einer differenzierter
Beschreibung des wahrgenommenen Verkehrskli-
mas. Trotzdem zeigen bereits ihre Ergebnisse, dass
die subjektive Wahrnehmung des Verkehrsklimas
relativ ausgewogen ausfallt. Bei der weiteren inhalt-
lichen Analyse zeigen sich bereits in dieser ersten
testweisen Erhebung deutliche Zusammenhange
zwischen der Wahrnehmung des Verkehrsklimas
und der Wahrnehmung spezifischer feindseliger,
instrumenteller und kooperativer Verhaltensweisen
im Verkehr. Daher wird vorgeschlagen, neben den
Items, die in den gebildeten Verkehrsklimaindex
einflieen, auch Operationalisierungen zur deskrip-
tiven Norm im Erhebungskonzept aufzunehmen.

Das skalenbasierte Instrument kann auch auf wei-
tere Nutzergruppen wie z.B. Motorrad- oder Last-
wagenfahrer ausgeweitet werden. Es bietet sich an,
das Instrument Uiber die Zeit wiederholt einzusetzen,
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um eine Entwicklung Uber die Zeit einschatzen zu
kénnen, da die Analyse einer retrospektiven Frage
zum Verkehrsklima auf eine zu positive Sicht auf die
Vergangenheit hindeutet. Damit ist ein kontinuierli-
ches Tracking in wiederholten Querschnitten geeig-
neter als retrospektive Fragen zur wahrgenommen
Entwicklung, um wie gewlnscht Veranderungen
im Zeitverlauf zuverlassig beschreiben zu kénnen.
Hierzu wird eine wiederholte Messung in bevdlke-
rungsreprasentativen Erhebungen im Abstand von
drei Jahren vorgeschlagen. Der Stichprobenumfang
sollte dabei eine Zahl von 1.500 bis 3.000 Interviews
umfassen. Abhangig von der Grofde der Erhebung
ist es dann mdglich, Veranderungen in kleineren
oder gréRReren Teilsegmenten der Stichprobe zuver-
l&ssig betrachten und die Verdnderungen statistisch
abgesichert beobachten zu kénnen.

Hervorzuheben bleibt, dass sich diese Empfehlung
auf die im vorliegenden Projekt gewahlte Definition
und das Konstrukt eines subjektiv empfundenen
Verkehrsklimas beschrankt. Sollen auch objektive
Daten etwa zu VerkehrsverstoRen einbezogen wer-
den, mussen hierfir noch geeignete Messverfahren
konzipiert beziehungsweise vorhandene Ansatze
systematisch fortentwickelt werden. Unter dieser
Voraussetzung kénnen zu einem spateren Zeitpunkt
objektive Daten als Kontextmerkmale zur Interpreta-
tion des Verkehrsklimas hinzugezogen werden.
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