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Kurzfassung – Abstract 

Entwicklung und Überprüfung eines 
Instruments zur kontinuierlichen 
Erfassung des Verkehrsklimas 

In der öffentlichen 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 Bevölkerung wissen­
schaftlich zu erheben. Um diese Lücke zu schließen, 
hat die Bundesanstalt für Straßenwesen (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 regelmäßig erhoben werden kann. Das „Ver­
kehrsklima“ wird dabei als der Umgang der Verkehr­
steilnehmer / innen untereinander aufgefasst. Dabei 
wird es als subjektiv empfundene Größe 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 geprüft werden, ob und wie dabei auf 
öffentliche Statistiken und sonstige Daten öffentli­
cher Behörden zurückgegriffen werden kann. Zum 
anderen sollte ein Fragebogen erstellt und getestet 
werden, mit dessen Hilfe die subjektive Erfahrung 
des Straßenverkehrs und damit das Verkehrsklima 
in der Bevölkerung gemessen werden kann. 

Die Evaluation öffentlicher Datenbestände ergab, 
dass diese nur eingeschränkt oder in der vorliegen­
den Form gar nicht zur Ermittlung des Verkehrskli­
mas geeignet sind. Dies hängt damit zusammen, 
dass sich die gesetzlichen oder sonstige Rahmen­
bedingungen verändert haben können oder unvor­
hergesehene Ereignisse die Messgenauigkeit be­
einflussen, so dass die Bewertung eines Trends 
nicht möglich ist. Ein anderer Grund ist, dass die 
Daten öffentlicher Behörden teilweise nicht für das 
gesamte Bundesgebiet, sondern nur an speziellen 
Kontroll- bzw. Messpunkten erhoben werden, so 
dass keine Rückschlüsse auf das Bundesgebiet ge­
zogen werden können. 

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

wurden in einer bevölkerungsrepräsentativen Stu­
die getestet. Ein reduziertes Fragebogeninstrument 
und ein darauf aufbauender Index können nun dazu 
benutzt werden, regelmäßig die Einschätzung des 
Verkehrsklimas in der Bevölkerung zu erheben. Es 
wird vorgeschlagen, dies alle drei Jahre mit einem 
Stichprobenumfang von 3.000 Befragten durchzu­
führen. Diese Größenordnung erlaubt sowohl die 
belastbare Messung von Veränderungen im Zeitver­
lauf als auch die Betrachtung von Teilgruppen der 
Bevölkerung 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 Prüfung 
und Abwägung nicht enthalten. Ausschlaggebend 
für diese Entscheidung war der Befund, dass zurzeit 
nur sehr punktuelle Messungen und keine gut inter­
pretierbaren Zeitreihen verfügbar sind. Sollen diese 
ergänzend zu den Befragungsdaten zu einer zuver­
lässigen Beurteilung der Verkehrsklimaentwicklung 
beitragen, müssen hier noch geeignete Ansätze 
konzipiert oder bestehende Verfahren fortentwickelt 
werden. Empfohlen wird daher, objektive Daten erst 
dann als Kontextmerkmale zur Interpretation des Ver­
kehrsklimas hinzuzuziehen, wenn diese zuverlässig 
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’. 
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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. 
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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, 
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1  Einleitung 
Ein in der Öffentlichkeit immer wieder diskutiertes 
Thema ist der Umgang der Verkehrsteilnehmer auf 
öffentlichen Wegen und Straßen. Dieser Umgang 
und die damit zusammenhängenden wahrgenom­
menen Verhaltensweisen und -normen bilden das 
Verkehrsklima. Dieses wurde in Presse und Öffent­
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 für Straßenwesen (BASt) hat 
daher das infas Institut für angewandte Sozialwis­
senschaft GmbH mit der Durchführung einer Studie 
betraut, in welcher ein Konzept zur Messung des 
Verkehrsklimas in Deutschland entwickelt und ge­
testet werden sollte. Die Ausgestaltung sollte dabei 
so durchgeführt werden, dass ein wiederholter Ein­
satz des Messkonzepts eine Einschätzung eines 
Trendwerts über die Zeit ermöglichen sollte. 

Das Messkonzept des Verkehrsklimas sollte dazu 
auf zwei Säulen ruhen. Zum einen sollten für das 
Messkonzept objektive Indikatoren hinzugezogen 
werden. Dies sind Daten, die durch staatliche Be­
hörden in regelmäßigen Abständen veröffentlicht 
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 Einschätzung des 
Verkehrsklimas erhoben werden kann. Dieses wur­
de zuerst anhand eines kleinen Pretests hinsichtlich 
der Umsetzung getestet und dann anschließend in 
einer größeren bundesweiten Repräsentativbefra­
gung eingesetzt. 

Hierzu wurden im Rahmen einer zufälligen Telefon­
stichprobe 2.004 Personen in Deutschland zu ihrer 
Einschätzung befragt. Dies ermöglichte die Über­
prüfung 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 für das Verkehrsklima und sei­
ne subjektive Wahrnehmung erstellt. 

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

2 	 Theoretischer Rahmen 
2.1 		 Begriffliche Näherung, 

Ein- und Abgrenzung des 
Konstrukts Verkehrsklima 

Die Alltagsbedeutung des Begriffs Verkehrsklima 
scheint auf den ersten Blick klar und selbsterklä­
rend. Mit Verweis auf eine Zunahme rücksichtslosen 
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 Längsschnittbetrachtung der 
Anzahl registrierter Verkehrsverstöße für Deutsch­
land dar. Das Grundwort Klima (in inhaltlicher Nähe 
zu Atmosphäre, Stimmung) verweist in diesem Zu­
sammenhang auf die Beschreibung der Eigenschaft 
einer interpersonellen oder intergruppalen Bezie­
hung /Struktur: So kann das Gesprächsklima 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 begrifflichen Bedeutung heraus 
nur bedingt; hierbei liegt ein subjektiv wahrgenom­
menes Klima, d.h. die interne Repräsentation eines 
Klimas, als zu beschreibendes Attribut näher. 

2.1.1  Klima und Einstellungen 

Der Hintergrund dieser kurzen Ausführungen 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 über oben erwähnte Alltagsbedeutung hi­
nausgeht, und andererseits darauf, dass zum Teil 
eindeutige Abgrenzungen zu verwandten Begriffen 
(z.B. Verkehrs- /Sicherheitsklima, Verkehrskultur, 
Sicherheitskultur, sicherheitsbezogene Einstellun­
gen) entweder bislang nicht zwingend trennscharf 
gezogen werden oder sich nicht völlig widerspruchs­
frei darstellen lassen. Mit Verweis auf die deutsche 
Version einer Verkehrsklimaskala beschreiben z.B. 
GEHLERT, HAGEMEISTER, & ÖZKAN (2014, S. 
327) das Verkehrssicherheitsklima als „eine indi­
viduelle Einstellung, die Informationen und Erwar­
tungen über die Verkehrssicherheit umfasst und 
damit die Interpretation von Verkehrssituationen 
und/oder der Interaktion mit anderen Verkehrsteil­
nehmern unterstützt“. Zwei Punkte fallen bei dieser 
einstellungsbasierten Näherung an den Begriff auf 
individueller Ebene auf. Zum einen wird der soziale 
Bezug, die atmosphärische Qualität eines Klimas, 
weniger stark betont. Stärker wird hingegen das Kli­
ma im Sinne einer individuellen und persönlichen 
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 gegenüber (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 während der Verkehrsteilnahme dar. 
In vorangegangenen Veröffentlichungen 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 gegenüber 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 erklärbar, 
dass wesentliche Ursprünge 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, über verschiedene Ansätze 
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 darüber 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 häufig als 
die Wahrnehmung der Charakteristika üblicher Ver­
haltens- und Ausdrucksweisen im Organisations­
kontext durch deren Mitglieder beschrieben (u.a. 
JAMES & JONES, 1974; EKVALL, 1983). Ein frühes 
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 rückwir­
ken auf die Ausprägung der Organisationscha­
rakteristika, und darüber hinaus den Effekt die­
ser Verhaltenssteuerung als 

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

Aktuelle Veröffentlichungen (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, KI­
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 Beschäftigten, wie sicher ihr Unterneh­
men ist (AMPONSAH-TAWIAH & MENSAH, 2016), 
als die Wahrnehmungen von Beschäftigten bezüg­
lich Sicherheitspraktiken, -prozeduren und Ver­
haltensweisen im Unternehmen (LURIA, BOEHM, 
& MAZOR, 2014) bzw. als Wahrnehmung der Be­
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schäftigten bezüglich der Unterstützung durch das 
Unternehmen, insbesondere bezogen auf das Be­
kenntnis der Unternehmensführung zur Sicher­
heit im Unternehmen (WILLS, WATSON, & BIG­
GS, 2006). In der weiterführenden konzeptuellen 
Auseinandersetzung werden insbesondere zwei 
Merkmale des Sicherheitsklimas hervorgehoben, 
die als Abgrenzung zu individuellen Einstellungen 
dienen können: 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 
über 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 
zusätzlich in stärkerem Maße auf evaluativ-werten­
de und affektiv-emotionale Aspekte abheben. Da­
mit eröffnet sich eine inhaltliche Nähe zum Begriff 
der deskriptiven sozialen Normen in Abgrenzung zu 
injunktiven sozialen Normen auf Personenebene 
(CALDINI, KALLGREN & RENO, 1991; CALDINI & 
TROSt, 1998; THøRGERSEN, 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 tatsächlich unter gegebenen Bedingungen ver­
halten. Diese Abgrenzung wird von CALDINI (2007) 
wie folgt ausgeführt: 

„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 lässt 
sich somit zusammenfassend festhalten, dass der 
Begriff Klima ein zu beschreibendes Attribut einer 
sozialen Gemeinschaft darstellt, das eine kollektiv 
geteilte Wahrnehmung über Verhaltens- und Inter­

aktionsstandards im Kontext der Gemeinschaft um­
fasst und deren Qualität stärker 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. 
Häufig wird die strukturelle Beziehung zwischen Kli­
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
drückt (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 Ähnlichkeit 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 darüber, wie die Gruppe gegen­
über Verstößen gegen dieses Verhalten reagiert. 
Mit Blick auf Verkehrssicherheitskultur betreffen die­
se Verhaltensweisen und Erwartungen insbesonde­
re Verhalten, das risikoverstärkend oder -mindernd 
wirkt und darüber hinaus die Akzeptanz bzw. Ableh­
nung gegenüber Verkehrssicherheitsmaßnahmen. 

HOLTE, KLIMMT, BAUMANN & GEBEr (2014, S. 16) 
definieren Verkehrssicherheitskultur folgenderma­
ßen: „Unter Verkehrssicherheitskultur lassen sich 
alle geistigen und materiellen Produkte zusammen­
fassen, die einen Einfluss auf die Verkehrssicher­
heit ausüben. Dazu gehören formelle und informelle 
Regelungen, Gesetze, Entwicklungen im Straßen­
bau und in der Fahrzeugtechnologie, die Gestaltung 
von Fahrbahnen, Strecken und Stadtquartieren un­
ter Berücksichtigung von Verkehrssicherheit, Öko­
logie und Lebensqualität; Sicherheitsaudits, Ret­
tungswesen; Verkehrserziehung, Fahrausbildung, 
Risikokommunikation und individuelle Rehabilitati­
onsmaßnahmen; Bedeutung des Autos und ande­
rer Formen der Verkehrsteilnahme; Mobilitäts- 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 berücksichtigt. Basisannahme ist 
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dabei, dass sich Kultur einer gegebenen Sozietät 
als besonderes kulturspezifisches Verhaltensreper­
toire dieser Gruppen beschreiben lässt, welches 
Fähigkeiten, Gewohnheiten und Stile zum Entwurf 
von Handlungsplänen umfasst. Interpretationen 
von Verkehrssituationen und Entscheidungsprozes­
se erfolgen basierend auf diesem gruppeneigenen 
Repertoire, so dass Fahrer aus unterschiedlichen 
Kulturkreisen vergleichbare und ähnliche Ereignis­
se und Situationen auf unterschiedliche Art interpre­
tieren und verschiedene Handlungsentwürfe daraus 
ableiten können. Diese Annahme zeigt argumenta­
tive Ähnlichkeit zu früheren theoretischen Überle­
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 maßgeblich durch die jeweilige Kultur 
determinierte Wahrnehmung beschrieben (als kultu­
rell konstruierte Perzeption). Empirische Unterstüt­
zung finden diese Annahmen insofern, als dass kul­
turvergleichende Studien Hinweise über signifikante 
Unterschiede in Bezug auf Risikowahrnehmung und 
Häufigkeit riskanter Verhaltensweise zwischen Ver­
kehrsteilnehmern unterschiedlicher Länder berich­
ten (u.a. SIVAK, SOLER & TRÄNKLe, 1989; SIVAK, 
SOLER, TRÄNKLE & SPAGNHOL, 1989; LUND 
& RUNDMO, 2009), ohne jedoch dabei vertiefend 
auf Wirkzusammenhänge zwischen Verkehrskultur 
und Risikowahrnehmungen einzugehen (vgl. hier­
zu RUNDMO, GRANSKAyA & KLEMPE, 2012). Ak­
tuelle Arbeiten (NORDFjæRN, ŞIMŞEKOğlU & 
RUNDMO, 2014; NORDFjæRN, ŞIMŞEKOğlU, 
ZAVAREH, HEZAVEH, MAMDOOHI & RUND­
MO, 2014) bieten hierzu allerdings interessante 
Konzeptionen, um Einflüsse durch Kultur auf Ver­
kehrsverhalten näher zu spezifizieren. Die Autoren 
identifizierten dabei im Rahmen einer internationa­
len Studie Kulturcluster anhand von fünf Beschrei­
bungsdimensionen (Machtdistanz, Individualismus 
vs. Kollektivismus, Maskulinität vs. Feminität, Un­
sicherheitsvermeidung, lang- vs. kurzfristige Ori­
entierung) basierend auf Hofstedes Kulturfolgen 
(HOFSTEDE, 2001, Culture’s Consequences) und 
betrachteten weiterhin potenzielle Unterschiede in 
der Straßenverkehrskultur in Bezug auf den Ge­
brauch von Symbolik in der Kommunikation (road 
traffic culture as symbol use). D.h., nach diesem An­
satz drückt sich Straßenverkehrskultur dadurch aus, 

auf welche Weise bzw. durch welche symbolischen 
Mittel Straßenverkehrsteilnehmer miteinander kom­
munizieren. Die Bandbreite dieser Mittel erstreckt 
sich dabei sehr weit von Körpersprache, visueller 
Kommunikation und Kommunikation über 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 Abhängigkeit von iden­
tifizierten Kulturclustern zu beobachten waren und 
dass andererseits Zusammenhänge zwischen ris­
kantem Fahrverhalten und der Straßenverkehrskul­
tur festgestellt wurden. So zeigte sich z.B., dass eine 
stärker nach innen, auf die eigene Person gerichte­
te Kommunikationskultur (introverted culture) positiv 
korreliert mit risikoreichen Verhaltensweisen, hinge­
gen wurden für Kommunikationskulturen, die stär­
ker in Schrift verankert sind bzw. sich visueller Sym­
bolik bedienen, negative Assoziationen zu riskanten 
Verhaltensweisen festgestellt. Auch hier bleiben die 
Hintergründe für die gefundenen Zusammenhänge 
vorerst unscharf und die Autoren betonen darüber 
hinaus mit Verweis auf die Neuartigkeit des Ansat­
zes die Notwendigkeit von Replikationen und von 
Untersuchungen zu weiterführenden Fragestel­
lungen. Sie sehen allerdings mit den Ergebnissen 
ihre Annahme gestützt, dass sich unter verschiede­
nen kulturellen Rahmenbedingungen unterschied­
liche Muster generieren (Dialekte, NORDFJæRN, 
ŞIMŞEKOğlU & 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 übergeord­
neten Rahmen darstellt, innerhalb dessen sich ein 
Klima in Abhängigkeit zu kulturellen Charakteristika 
bildet. Demnach beschreibt das Klima, verglichen 
mit Kultur, stärker einen temporären Zustand, der 
auch kurzfristigen Änderungen unterliegen kann 
(WIEGMANN, ZHANG, VON THADEN, SHARMA, 
& GIBBONS, 2004), währenddessen sich kulturel­
le Anpassungen eher langfristig vollziehen. Als sol­
ches kann das Klima auch als temporäre, sichtbare 
Oberflächeneigenschaft einer Kultur beschrieben 
werden (vgl. MEARNS, FLIN, GORDON, & FLE­
MING, 1998; ÖZKAN & LAJUNEN, 2011), die einen 
messbaren Marker (AMPONSAH-TAWIAH & MEN­
SAH, 2016, S. 49) für 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 erwähnt, 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 präzisere Bestimmung mag vielleicht 
ambitioniert anmuten, ist aber aus erkenntnisthe­
oretischer Sicht lohnenswert und zielführend. Un­
schwer erkennbar verweist das Grundwort Klima im 
ersten Fall auf das Bestimmungswort Verkehr und 
erhält damit einen allgemeineren Bezug. Damit um­
fasst es weitere Facetten bei der Beschreibung der 
atmosphärischen Qualität 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, Sicherheitsmaßnahmen 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, 
während 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 /Ausprägung 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 Maß an Verkehrssicherheit 
verspricht, ist zunächst eine durchaus sachlogi­
sche, berechtigte und augenscheinvalide Annahme, 
die dennoch weitere Wirkmechanismen voraussetzt 
und zunächst einen empirischen Nachweis verlangt. 
Die Frage, welche Auswirkung ein unpersönliches 
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 erhöhtes Maß an Verkehrssicher­
heit vermuten. 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass 
die Begriffe Verkehrsklima und Verkehrssicherheits­
klima unterschiedliche Facetten betonen. Während 
das Verkehrsklima insbesondere der beschreiben­
den Wahrnehmung von Verhaltensstandards im so­
zialen Umgang in der Interaktion und Kommunika­
tion von Verkehrsteilnehmern dient und damit über 
Sicherheitsaspekte hinausgeht, konzentriert sich 
das Verkehrssicherheitsklima auf Wahrnehmungen 
und Empfindungen bezüglich der Verkehrssicher­
heit und erweitert damit den Betrachtungsbereich 
auch auf Situationen außerhalb 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 Ausführun­
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 über die Art und Weise der interper­
sonalen Kommunikation, der Interaktion und der Ko­
operation von Personen während der Teilnahme am 
Straßenverkehr umfasst. Es gründet auf einer erfah­
rungs- und erlebnisbasierten, z.T. auch medial ver­
mittelten (stellvertretend erlebnisbasierten) Reprä­
sentation des Umgangs von Verkehrsteilnehmern 
untereinander. Auf übergeordneter Ebene stellt das 
Verkehrsklima einen Ausdruck der Verkehrskultur in 
gewissen zeitlichen Grenzen dar. Auf individueller 
Ebene äußert 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 für eine 
weiterführende Betrachtung bedeutsam scheint. 
Deskriptive Ansätze zur Beschreibung sicherheits­
kritischen Verhaltens von Kraftfahrzeugfahrern 
(REASON, MANSTEAD, STRADLING, BAxTER 
& CAMPBELL, 1990; PARKER, REASON, MAN­
STEAD, & STRADLING, 1995; ABERG & RIMMÖ, 
1998) identifizierten auf allgemeiner Ebenen 3 dif­
ferenzierbare Verhaltensdimensionen (Faktoren): 
leichte Versehen (lapses), Fehler (errors) und Ver­
stöße (violations). Hierunter stellt sich insbesonde­
re der Faktor Verstöße als inhaltlich bedeutsame 
Verhaltensdimension zur Beschreibung eines Ver­
kehrsklimas dar. Bei Verstößen 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 Verkehrsteilnehmer ver­
mittelt werden und mit zunehmender Manifestation 
häufig routinemäßig erfolgen. Weitere Studien zeig­
ten, dass sich Verstöße weiter unterscheiden lassen 
in aggressive Verstöße und Verstöße, die vorrangig 
auf das eigene Vorankommen im Straßenverkehr 
ausgerichtet sind (MESKEN, LAJUNEN, & SUM­
MALA, 2002; LAWTON, PARKER, MANSTEAD, & 
STRADLING, 1997; xIE & PARKER, 2002; BEAN­
LAND, SELBBOM, & JOHNSON, 2014). Eine in­
haltlich ähnliche Unterscheidung findet sich in der 
Definition aggressiver Verhaltensweisen im Stra­
ßenverkehr von HERZBERG & SCHLAG (2006, 
S. 75). Demnach ist Verhalten im Straßenverkehr 
aggressiv, „wenn es andere Verkehrsteilnehmer zu 
schädigen beabsichtigt (affektive Aggression) oder 
wenn es die Durchsetzung eigener Ziele intendiert, 
zu deren Erreichung die Schädigung anderer Ver­
kehrsteilnehmer in Kauf genommen wird (instru­
mentelle Aggression).“ 

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

tivem Verhalten ein gegenteiliger Ausprägungsgrad 
benennen. Auf übergreifender Ebene benennt Wei­
se (1997) diese beiden Grade als grundsätzliche 
Formen bei der Lösung von Problemen um knap­
pe Ressourcen im interpersonalen Kontext, die sich 
angewendet auf den Straßenverkehr 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 Schädigung 
des anderen zum eigenem Nutzen beinhaltet (nach 
HERZBERG & SCHLAG: instrumentelle Aggressi­
on), wird in dieser Terminologie mit Konkurrenz als 
Wettbewerb bezeichnet (Ich schädige dich, wenn 
es mir nützt). Konkurrenz als Kampf liegt dann vor, 
wenn ein Verhalten primär darauf zielt, einen ande­
ren zu schädigen, auch wenn damit eigene Schädi­
gung verknüpft ist. Damit weist diese Form der Kon­
kurrenz eine sehr enge inhaltliche Entsprechung 
zum oben beschriebenen Begriff der affektiven Ag­
gression auf. Kooperatives Verhalten lässt sich fer­
ner unterscheiden in egoistische Kooperation, d.h. 
Hilfestellung für andere, wenn es mit eigenem Nut­
zen verbunden ist, und altruistische Kooperation 
als unterstützendes Verhalten gegenüber 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 lösen. Eine 
tatsächliche Unabhängigkeit der Personen vonein­
ander existiert damit nicht bzw. ist am Beispiel Ver­
kehrsteilnahme abhängig vom Knappheitsgrad. 

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

Bild 1: Intensitätsgrade von Konkurrenz und Kooperation (nach 
WEISE, 1997) 
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  Bild 2:	 Dimensionen des Verkehrsklimas: symmetrische 
Formen interpersonalen Verhaltens bezogen auf den 
Straßenverkehr (adaptiert nach WEISE, 1997) 

andersetzung wiedergeben (für symmetrische Ver­
haltensformen siehe Bild 2). 

Hierbei wird eine weitere Facette des Verkehrskli­
mas offensichtlich: Bei dieser Gegenüberstellung 
drängt sich die Frage auf, ob es sich bei den be­
trachteten Kollektiven um homogene oder stär­
ker heterogene Kollektive handelt. D.h., das Ver­
kehrsklima ist mit davon abhängig, ob sich die 
Beschreibung auf die Gruppe der Pkw-Fahrer oder 
auf die Atmosphäre zwischen einzelnen Subgrup­
pen (ältere vs. jüngere Pkw-Fahrer, Pkw-Fahrer 
vs. Fahrradfahrer, Fahrradfahrer vs. Fußgänger, 
Pkw-Fahrer vs. Motorradfahrer) bezieht. Einerseits 
sind hierbei In-group- /Out-group-Phänomene (stär­
keres Vertrauen und Kooperationsbereitschaft bei 
Ingroup-Mitgliedern; schnelle Bildung von Vorurtei­
len /Stereotypen gegenüber Out-group-Mitgliedern, 
wahrgenommene Fremdgruppenhomogenität, u.a 
siehe TAJFEL, BILLIG, BUNDy & FLAMENT, 1971; 
TAJFEL & TURNER, 1986) zu berücksichtigen. 
Andererseits sind in Abhängigkeit der betrachte­
ten Subgruppen Unterschiede in Art und Ausprä­
gung der entsprechenden Konflikte durch Ressour­
cenknappheit festzustellen. So kann vermutet 
werden, dass sich bei Gruppen, die sich ähnliche 
Verkehrsräume teilen (müssen) (z.B. Pkw-, Motor­
rad- und Fahrradfahrer), andere Interessenkonflik­
te zeigen als bei Gruppen, bei denen dies durch 
höhere Separierung der Verkehrsräume weniger 
stark der Fall ist (z.B. Fußgänger – Pkw-Fahrer). 
Ergebnisse einer Befragungsstudie (FRUHEN & 
FLIN, 2015) zeigten, dass negative Einstellungen 
gegenüber Fahrradfahrern bei Pkw-Fahrern stärker 

ausgeprägt waren, wenn diese selbst keine Fahr­
radfahrer waren. Gleichzeitig zeigte die Studie, dass 
aggressives Fahrverhalten gegenüber Fahrradfah­
rern bei Pkw-Fahrern ohne Fahrradnutzung stärker 
mit den entsprechenden (sozialen) Einstellungen 
assoziiert ist als bei Pkw-Fahrern mit Fahrradnut­
zung. Ähnliche Befunde werden aus Fokusgruppen­
interviews (BASFORD, REID, LESTER, THOMSON 
& TOLMIE, 2002) mit motorisierten Kraftfahrern aus 
Großbritannien berichtet. Wurden Kraftfahrzeugfah­
rer auf Fahrradfahrer direkt angesprochen, wurden 
vor allem negative Meinungen und Einstellungen 
gegenüber dieser Verkehrsteilnehmergruppe geäu­
ßert, die sich durch essentielle Eigenschaften von 
anderen Verkehrsteilnehmern unterscheidet, und 
Radfahrer tendenziell als Fremdgruppe (out-group) 
klassifiziert. Besonders stark ausgeprägt waren die­
se Meinungen bei Berufskraftfahrern, die unabhän­
gig von ihrem konkreten beruflichen Hintergrund 
(Personenbeförderung, Güterbeförderung) die Prä­
senz von Radfahrern auf Straßen, die von diesen 
Fahrern genutzt werden, tendenziell weniger stark 
akzeptierten. 

In diesem Kapitel wurde eine Arbeitsdefinition 
für den Begriff Verkehrsklima vorgestellt, die als 
eine gemeinsam geteilte Wahrnehmung über die 
Art und Weise des zwischenmenschlichen Um­
gangs und der sozialen Interaktion zwischen Per­
sonen während der Teilnahme am Straßenverkehr 
beschrieben wird. Dabei lassen sich anhand von 
prosozialen (altruistischen), egoistischen und ag­
gressiven Verhaltensformen Grundtypen in die­
ser sozialen Interaktion differenzieren, die als Lö­
sungsansätze für die durch Ressourcenknappheit 
bedingten Zielkonflikte der Verkehrsteilnehmer 
(-gruppen) dienen. Bevor auf konkrete Indikatoren 
des Verkehrsklimas eingegangen wird, werden Hin­
tergründe zur Bildung dieser Grundformen erörtert. 

2.2.3  Hintergründe 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 Straßenverkehr un­
terscheiden. Unterscheidungsmerkmale zwischen 
diesen beiden Formen sind insbesondere der in­
tendierte Grad einer Schädigung anderer Verkehr­
steilnehmer, die begleitenden emotionalen Zustän­
de sowie häufig die Heftigkeit bzw. Extremität in der 
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Handlungsauswahl und Ausführung (road rage). 
Von instrumenteller Aggression wird gesprochen, 
wenn eine entsprechende Handlung zur Durchset­
zung eines Ziels gewählt wird und die Durchfüh­
rung zur Zielerreichung dem Verkehrsteilnehmer 
wichtiger ist als die Unversehrtheit anderer Perso­
nen. D.h., die Schädigung anderer Verkehrsteilneh­
mer ist nicht primär intendiert, sondern wird als Be­
gleitrisiko in Kauf genommen (BERKOWITZ, 1993; 
HERZBERG & SCHLAG, 2006). Affektive Aggressi­
on ist verknüpft mit dem Erleben negativer Emoti­
onen (Wut, Ärger, Stress) und erhöhter Aktivierung 
und ist primär darauf ausgerichtet, andere zu schä­
digen. Es ist zu beachten, dass sich beide Formen 
aggressiver Verhaltensweisen nicht notwendiger­
weise disjunkt zueinander beobachtet lassen. D.h., 
regelmäßig sind Mischformen dieser unterschiede­
nen Formen festzustellen (HERZBERG & SCHLAG, 
2006) bzw. können während einer situativen Episo­
de auch ineinander übergehen. 

Es existieren verschiedene Modelle und Theori­
en über 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 
führt Frustration, also das Erfahren von Zielblocka­
den, zu negativen Emotionen und bewirkt bei ent­
sprechenden Hinweisreizen aggressives Verhalten. 
Solche Hinweisreize können u.a. selbst in der Be­
obachtung aggressiver Verhaltenstendenzen bei 
anderen, in medial vermittelten Legitimitätssignalen 
für aggressive Tendenz und ähnlichem bestehen. 

Allerdings lassen sich als Folgen von Frustrationser­
lebnissen und Ärger auch andere Verhaltenstenden­
zen feststellen: So können Frustrationserfahrungen 
von regressivem Verhalten bzw. Rückzugsverhalten 
gefolgt sein. Aber auch problemlösungsorientiertes 
Verhalten bis hin zu kreativem Verhalten, bei leis­
tungsmotivierten Personen unter einem zusätzli­
chen Maß an Anstrengung, ist vorstellbar. Dabei 
stellt sich die Frage, welche Bedingung bietet hier­
bei der Straßenverkehr und welche Verhaltensfol-
gen werden wahrscheinlich? 

Einen Ansatz verschiedener Erklärungsansätze 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 Prädispositionen 
(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 

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

Bild 4: Spezifikation aggressionsbezogener Wissensstrukturen 
nach ANDERSON & BUSHMAN (2002) 
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   Bild 5: Modell aggressiven Fahrverhaltens nach SHINAR 
(1998, 2007). 

zu interpretieren und ihr Verhalten lenken. Diese 
Wissensstrukturen umfassen Wahrnehmungs- und 
Erwartungsschemata, Verhaltensskripte sowie 
Überzeugungen und Einstellungen und werden 
durch Lernprozesse, Wiederholungen und Verstär­
kungsprozesse erworben. Schemata und Skripte 
bezeichnen dabei kognitive Repräsentationen und 
das Wissen über Zusammenhänge und Handlungs­
abläufe, die helfen, das Verhalten durch Erwartun­
gen zu steuern. Zusätzlich führen diese Lern- und 
Verstärkungsprozesse zur zunehmenden Desen­
sibilisierung gegenüber Aggression und Aggres­
sivität. Situative Faktoren beeinflussen diese Wis­
sensstrukturen einerseits, z.B. durch aggressive 
Lernmodelle (Erwerb aggressiver Verhaltensskrip­
te) und führen andererseits dazu, dass z.B. durch 
entsprechend aggressive Hinweisreize, Frustration, 
Provokation sowie Schmerz oder erlebten Diskom­
fort (starke Hitze, extreme Lautstärken), 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 Abhängigkeit 
der Verfügbarkeit von Verarbeitungskapazität kön­
nen diese Kognitionen und emotionalen Zustände 
zu impulsiven oder geplanten aggressiven Handlun­
gen führen. 

Dieses Modell kann zunächst als allgemeiner Rah­
men dienen, um Hauptkomponenten, die zur Ent­
stehung aggressiver Verhaltensweisen beitragen, 
näher zu bestimmen. Ein spezifischerer Modellvor­
schlag zur Entstehung aggressiver Verhaltenswei­
sen im Kontext Straßenverkehr (SHINAR, 1998, 
2007) verweist gleichfalls auf die Interaktion von per­
sonalen und situativen Faktoren insbesondere im 
Zusammenspiel mit Frustrationserfahrungen. Dem­
nach führen spezifische Persönlichkeitseigenschaf­
ten (u.a. Extraversion, Feindseligkeit, Sensation 
Seeking) und unterstützende Umgebungsbedingun­
gen (z.B. Anonymität, eingeschränkte Kommunika­
tion, mangelnde Legitimitätssignale1) bei erlebten 
frustrierenden Momenten (z.B. Stau, Verspätung) zu 
einer aggressiven Prädisposition. Sind darüber hin­
aus informelle Sanktionen aufgrund entsprechender 
akzeptierter Verhaltensstandards (kultureller Nor­

1	 Unter Legitimitätssignalen werden mögliche legitime Zuschrei­
bungen verstanden, die die frustrierende Situation rechtferti­
gen. So führt z.B. eine erfahrene Verspätung durch Stau 
weniger wahrscheinlich zu aggressiven Handlungen, wenn 
die Ursache dafür auf die Versorgung eines Verunfallten im 
Straßenbereich zurückzuführen ist (SHINAR, 2007, S. 350). 

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

Beide Modellansätze verweisen implizit auf die 
Rekursivität 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 
Ausprägung und Bildung von Handlungsschemata 
und Verhaltensskripte durch Lernprozesse, gibt an­
dererseits in konkreten Situationen Informationen 
über 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 Modellansätze unterschei­
den sich teilweise im Grad der Eingrenzung von 
spezifischen Einflussgrößen. Während das Modell 
aggressiven Fahrverhaltens vor allem Persönlich­
keitseigenschaften wie Extraversion hervorhebt, er­
weitert das GAM die personalen Komponenten um 
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kognitive Konzepte wie erlernte Wissensstrukturen 
(Handlungsschemata und Skripte). Gleiches trifft für 
die auslösenden Bedingungen zu: Auch hier erwei­
tert das GAM die traditionelle Frustrations-Aggres­
sions-Hypothese um weitere auslösende 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 unterstützten teilweise die grund­
legenden Annahmen der vorgestellten Modelle. So 
wurde im Rahmen einer Befragungsstudie in Groß­
britannien (LAJUNEN & PARKER, 2001) festgestellt, 
dass Teilnehmer, die sich im allgemeinen als verbal 
aggressive Personen beschrieben, schneller Ärger 
gegenüber anderen rücksichtlosen Verkehrsteilneh­
mern entwickeln und dass die empfundene Intensität 
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 Ausprä­
gungsgrad erlebter negativer Gefühle und Aggressi­
on auf Zielblockaden (Behinderung des Vorankom­
mens) assoziiert war. Die Autoren schlussfolgerten, 
dass Personen mit Tendenz zu verbaler Aggressi­
on weniger tolerant gegenüber Verstößen anderer 
Verkehrsteilnehmer sind, aber im Vergleich zu Indi­
viduen, die sich als weniger aggressive Personen 
beschreiben, nicht auffälliger ungeduldig sind. Eine 
generelle Tendenz zu physischer Aggression (als 
Persönlichkeitsmerkmal) hatte direkten Einfluss auf 
die Ausprägung aggressiver Reaktionen auf andere 
rücksichtlose Fahrer, allerdings ließen sich hierbei 
keine Zusammenhänge zwischen einer aggressi­
ven Persönlichkeit und einer durch Interaktionen 
induzierten Grad negativen Emotion (Wut, Ärger) 
feststellen. Diesen Befund werteten die Autoren als 
Unterstützung der These, dass es sich bei aggressi­
vem Verhalten teilweise um eine erlernte Problem­
lösestrategie handelt, die dazu dient, eigene Ziele 
umzusetzen und dabei nicht zwingend mit negati­
ven Emotionen einhergehen muss. 

Befunde zu weiteren Persönlichkeitsmerkmalen 
und aggressiven Verhaltensweisen im Straßenver­
kehr geben zusätzlich interessante Hinweise über 
die Wirkmechanismen zwischen diesen beiden 
Variablen. So wurde festgestellt, dass Persönlich­
keitsfaktoren, die mit einer stärkeren Tendenz zu 
wahrgenommenen Selbstwertbedrohung assozi­

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

Mit Blick auf die kontextuellen Bedingungen zeig­
ten Interviews während einer Fahrt unter hohem 
Verkehrsaufkommen (Staubedingung) und unter 
niedrigem Verkehrsaufkommen, dass der empfun­
dene Stress und aggressives Fahrverhalten un­
ter Staubedingungen signifikant höher ausgeprägt 
waren (HENNESy & WIESENTHAL, 1999). Unter­
stützung finden diese Ergebnisse durch Befunde, 
denen zufolge erfahrene Schikanen durch Aggres­
sionen sowie die Ausübung von Aggressionen sig­
nifikant häufiger durch Fahrer, die auf dichtbefah­
renen Straßen unterwegs waren, berichtet wurden 
(SMART, STODUTO, MANN, & ADLAF, 2004). Das 
Zeigen von Aggressionen stand dabei weiterhin in 
positivem Zusammenhang mit der wöchentlichen 
Fahrleistung und mit Leistungscharakteristika der 
gefahrenen Fahrzeuge. Den Autoren zufolge deutet 
letzterer Befund auf mögliches Frustrationspotenti­
al bei Fahrern hin, die daran gehindert werden, das 
Leistungspotential ihrer Fahrzeuge umzusetzen. 
Keine Zusammenhänge zwischen hohem Verkehr­
saufkommen und dem Auftreten aggressiver Ver­
haltensweisen berichten LAJUNEN, PARKER & 
SUMMALA (1999). SHINAR (2007) sieht mögliche 
Gründe für 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 
Ländern nutzte. 
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Kooperatives Verhalten 
Gegenseitige Rücksichtnahme und Kooperations­
bereitschaft werden häufig 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 Unterstützun­
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 (Perspektivübernahme und Mitge­
fühl) 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
regungszuständen anderer, die Perspektivüber­
nahme und Verhaltensweisen, die empathische 
Gefühle ausdrücken. Insbesondere die Fähigkeit 
zur Perspektivübernahme scheint dabei bei der Be­
trachtung kooperativer Verhaltensweisen im Stra­
ßenverkehr von Relevanz. So können die in diesem 
Bericht bereits an anderer Stelle zitierten Befunde, 
denen zufolge Pkw-Fahrer weniger aggressives 
Verhalten gegenüber Radfahrern zeigen, wenn die 
Pkw-Fahrer selbst regelmäßig Fahrrad fahren, nicht 
nur durch Eigen- /Fremdgruppenphänomene erklärt 
werden, sondern auch dadurch, dass es radfahren­
den Pkw-Fahrern erfolgreicher gelingt, während der 
Interaktion die Perspektive von Fahrradfahrern zu 
übernehmen. 

Prosoziales Verhalten kann weiterhin durch die Ver­
meidung von persönlichem Distress oder durch die 
Aussicht auf persönliche Vorteile und Vermeidung 
persönlicher 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
nungsbedürfnis (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 primär auf 
Interessen der eigenen Person beziehen (Beendi­
gung eigenen Unbehagens, Vermeidung sozialer 
Bestrafung, Erwartung von reziproken Nutzen) und 
in diesen Fällen bei hohem Aufwand, fehlender Aus­
sicht auf eigenen Gewinn und bei gegebener Mög­
lichkeit, sich der Situation zu entziehen, prosoziales 
Verhalten unwahrscheinlicher wird. Inhaltlich ähn­
lich zu diesen Abgrenzungen schlagen BATSON, 
AHMAD & STOCKS (2011) vier Motivquellen für 
prosoziales Verhalten vor: 

a) Selbstinteresse (egoism), 

b) Altruismus, 

c) Bedürfnis, das Wohlergehen der eigenen Gruppe 
zu unterstützen (collectivism) und 

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

Die Betrachtung prosozialer Verhaltensweisen im 
Straßenverkehr 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; 
ÖZKAN & LAJUNEN, 2005a ; GUéHO, GRANIé, & 
ABRIC, 2012) den einschlägigen Instrumenten zur 
Beschreibung des Fahrverhaltens Skalen hinzuge­
fügt, die kooperative Verhaltensweisen erfassen. 
HARRIS ET Al. (2014) identifizierten dabei in ih­
rer Studie positive Zusammenhänge zwischen der 
Ausprägung kooperativer Verhaltensweisen und 
den Persönlichkeitseigenschaften Verträglichkeit, 
Gewissenhaftigkeit, Offenheit und Neurotizismus. 
Während die Ergebnisse für Verträglichkeit, Gewis­
senhaftigkeit und Offenheit die empirische Befundla­
ge zu aggressiven Verhaltensweisen komplementär 
spiegeln, stehen sie bezogen auf die Persönlich­
keitseigenschaft Neurotizismus zum Teil im Wider­
spruch zu bisherigen ermittelten Zusammenhängen 
zwischen dieser Eigenschaft und aggressivem Ver­
halten (u.a. jOVANOVIĆ, lIPOVAC, STANOjEVIĆ, 
& STANOjEVIĆ, 2011; DAHlEN & WHITE, 2006; 
BONE & MOWEN, 2006). Die Gründe hierfür sind 
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bislang noch unklar und verweisen auf weiteren 
Forschungsbedarf mit Blick auf die konzeptuellen 
Zusammenhänge zwischen Persönlichkeitseigen
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 Straßenverkehr 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 Fähigkeit zur Perspektivübernahme 
eine zentrale Rolle. Es wird angenommen, dass die 
Tendenz zur Vergebung mit einer höheren Toleranz 
gegenüber Fehlern und Verstößen anderer Verkehr
steilnehmer einhergeht und dies in einer geringeren 
Wahrscheinlichkeit von negativen Emotionen und 
aggressiven Verhaltensweisen resultiert. Bisherige 
empirische Befunde unterstützen diese Annahme 
(MOORE & DAHLEN, 2008; KOVÁCSOVÁ, ROŠ
KOVÁ & LAJUNEN, 2014). 

Zusammengefasst ist das Auftreten aggressiven 
Verhaltens im Straßenverkehr mit größerer Wahr
scheinlichkeit dann zu erwarten, wenn u. a. folgende 
personenbezogene und situationsabhängige Vor
aussetzungen gegeben sind. 

Personenbezogene Einflussfaktoren: 

• 	 aggressive Verhaltensskripte und Wahrneh
mungsschemata, 

• 	 hohe Ausprägung spezifischer Persönlichkeits
eigenschaften, wie Sensation Seeking, Feindse
ligkeit, Psychotizismus (Gefühlskälte, Egozent
rismus, Aggressivität), 

• 	 geringe Frustrationstoleranz, 

• 	 Desensibilisierung gegenüber aggressiver Ver
haltensweisen. 

Situative Faktoren: 

• 	 Anonymität, 

• 	 Stress, 

• 	 Begrenzung kommunikativer Möglichkeiten, 

• 	 Zielblockaden, 

• 	 aggressive Hinweisreize und Legitimitätssignale. 

­

­

­
­

­

­

­

­

­

­

­
­
­

­

Zusammengefasst ist das Auftreten kooperativen 
Verhaltens im Straßenverkehr mit größerer Wahr­
scheinlichkeit dann zu erwarten, wenn u.a. folgende 
personenbezogene und situationsabhängige Vor­
aussetzungen gegeben sind. 

Personenbezogene Einflussfaktoren: 

•	 Fähigkeit zur Perspektivübernahme, Empathie, 

•	 hohe Ausprägung spezifischer Persönlichkeits­
eigenschaften wie Altruismus, Verträglichkeit, 
Gewissenhaftigkeit und Offenheit, 

•	 ausgeprägte 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 Legitimität egoistischer oder aggressi­
ver Verhaltensformen, 

•	 Unterstützend durch wahrgenommene Umset­
zung formeller Normen. 

3 	 Indikatoren des  
Verkehrsklimas 

3.1 	 Subjektive Indikatoren 
Anhand welcher Indikatoren lässt sich nun die quali­
tative Ausprägung des Verkehrsklimas beschreiben? 
Nach der unter 1.2 vorgeschlagenen Arbeitsdefiniti­
on äußert 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 Maße 
aus der bisherigen Literatur mit Bezug auf die inter­
personalen Verhaltensweisen und die Interaktion im 
Straßenverkehr zusammenfassend dargestellt. Da­
bei wird zwischen subjektiven und objektiven Ma­
ßen unterschieden. 

3.1.1 (Selbst-) berichtetes Verhalten 

Wie bereits eingangs erwähnt, 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 sicherheitsgefährden­
der Handlungen und ihrer Anwendung auf Verhalten 
im Straßenverkehr zurück (REASON, MANSTEAD, 
STRADLING, BAxTER & CAMPBELL, 1990). Auf 
der Basis der Häufigkeit berichteter Verhaltenswei­
sen wurden im Rahmen von Faktorenanalysen von­
einander unterscheidbare Dimensionen identifiziert, 
deren Anzahl sich in Abhängigkeit der entsprechen­
den Studie und der jeweiligen Adaptationen und Er­
weiterungen des Instruments zum Teil geringfügig 
unterschied, dennoch überzeugende empirische 
Evidenz für die Unterscheidung zwischen Versehen, 
Fehler und Verstößen lieferten. 

In fortführenden Arbeiten wurden verschiedene Ty­
pen von Verstößen unterschieden, u.a. aggressive 
Verstöße und Verstöße, die dem Vorankommen im 
Straßenverkehr dienen (LAWTON, PARKER, MAN­
STEAD & STRADLING, 1997). Die hierfür 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 häufig sie die ent­
sprechenden Verhaltensweisen während ihrer Teil­
nahme im Straßenverkehr zeigen. In der weiteren 
faktoranalytischen Prüfung zeigten sich wiederum 
leicht unterschiedliche Faktorenlösungen, so luden 
Geschwindigkeitsverstöße auf einem eigenständi­
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 Instabilität der Fak­
torenlösung 2 der identifizierten Faktoren zu einem 
gemeinsamen Faktor gewöhnliche Verstöße (ordi­
nary violations) zusammen und beließen den Faktor 
aggressive Verstöße als eigenständigen Faktor. 

Aktuelle Überprüfungen bestätigen mittels konfir­
matorischer Faktorenanalysen die beiden Fakto­
ren aggressive und gewöhnliche Verstöße (ROWE, 
ROMAN, MCKENNA, BARKER & POULTER, 2015) 
und zeigen darüber hinaus, dass eine reduzierte 
Form des DBQ (drei Items für jeweils vier Faktoren: 
Versehen, Fehler, gewöhnliche Verstöße, aggressi­
ve Verstöße) hohe Entsprechung zum vollständigen 
Modell zeigt und die Faktorwerte einer gekürzten 
Version in hoher Korrelation zur ursprünglichen Ver­
sion stehen. Mit dem Ziel, das Instrument an zeitge­
mäße 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 
Verstöße 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 gewöhnlicher 
Verstöße nach LAWTON ET AL. (1997, S. 1266) 

neue Items hinzugefügt (CORDAZZO, SCIALFA, 
& ROSS, 2016). Die Analysen zeigen gleichfalls 
eine 4-Faktorenstruktur, wobei aggressive Verstö­
ße wiederum als ein eigenständiger Faktor bestä­
tigt werden konnten. Dabei umfasst dieser Faktor im 
Unterschied zu älteren Versionen drei neue Items: 
beruhigt werden durch andere Personen, weil man 
wütend über andere Verkehrsteilnehmer ist, der 
Versuch zu riskantem Überholen eines langsamen 
Fahrzeugs auf 2-spurigen Straßen und dichtes Auf­
fahren und Lichthupe geben, damit andere Verkehr­
steilnehmer schneller aus dem Weg gehen. 

Der DBQ wurde weiterhin angepasst für die Ver­
haltensbeschreibung weiterer Verkehrsteilnehmer­
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gruppen. So erfasst der Motorcycle Rider Behavi­
our Questionnaire (MRBQ, ELLIOTT, BAUGHAN, & 
SEXTON, 2007; ÖZKAN, lAjUNEN, DOğRUYOl, 
yILDIRIM, & ÇOyMAK, 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 Verstöße hauptsächlich die berichtete Häu­
figkeit von Geschwindigkeitsverstößen erfasst. 

Eine Erweiterung des DBQ, die im Zusammen­
hang mit der hier verfolgten Fragestellung relevant 
scheint, betrifft die zusätzliche Beachtung von posi­
tivem Verhalten (ÖZKAN & LAJUNEN, 2005a). Da­
bei dienten als Indikatoren zur Erfassung der Aus­
prägung positiven Verhaltens ausschließlich Items, 
die kooperative und prosoziale Handlungen gegen­
über anderen Verkehrsteilnehmern beschrieben 
(siehe Tabelle 3). 

Weiterführende 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
(ÖZKAN & LAJUNEN, 2005a) 

tor zusammenfassen ließen. Im Gegensatz zu den 
traditionellen Faktoren Verstöße und Fehler konn­
ten allerdings keine Zusammenhänge zu relevan­
ten Außenkriterien, wie registrierte Verkehrsverstö­
ße (selbstberichtet) und berichtete Unfallhäufigkeit, 
festgestellt werden. Im Rahmen einer französischen 
Studie wurde der Faktor für positives Fahrverhalten 
repliziert (GUéHO, GRANIé, & ABRIC, 2012). 

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

(I.) aggressive Warnungen und 

(II.) rachsüchtiges Verhalten und direkte Feindselig­
keit und konnten damit Ergebnisse aus voran­
gegangenen Untersuchungen replizieren (LA­
JUNEN & ÖZKAN, 2004). Für beide Subskalen 
wurden hohe Faktorladungen der Items sowie 
zufriedenstellende Reliabilitätskoeffizienten 
(Cronbachs α = 0.89 bzw. 0.84) berichtet. Da­
bei konnten die Faktoren sowohl im Rahmen ei­
ner Selbsteinschätzung durch die Befragten als 
auch im Rahmen der Einschätzung 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 Aggressivität im Straßen­
verkehr unabhängig von der persönlichen Ten­
denz zu verbalen Aggressionen erfolgen kann 
(LAJUNEN & PARKER, 2011). 

Ein weiteres Instrument, das zur Erfassung aggres­
siver und prosozialer Verhaltensweisen im Straßen­
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 großen Teilen inhaltli­
che Entsprechung zu den dargestellt Items 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 Emotionalität und 
Aggression unterscheiden, bestimmt, wie stark Per­
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Sie sind in einem vollen Parkhaus. Sie sehen, wie ein Fahrer 
eine Parklücke verlässt und setzen ihren Blinker, um diesen 
Parkplatz zu nutzen. Als der Fahrer herausfährt, fährt schnell 
ein zweiter Fahrer von der anderen Seite heran und besetzt 
den Parkplatz. Wie reagieren sie? 

  a. Blicke den anderen Fahrer ärgerlich 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 
rücksichtsloser Trottel sei. 

  d. Halte an, gehe zum anderen Fahrzeug und drücke
meinen Ärger gegenüber dem anderen Fahrer aus. 

  Tab. 4: Beispielitem PADS (DEPASQUALE ET AL., 2001) 

 

 

 

  

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

Die Überprüfung des Instruments zeigte basierend 
auf den Angaben zu den dargebotenen Szenarien 
eine hohe interne Reliabilität für einen ermittelten 
unidimensionalen Gesamtscore und lieferte darü­
ber hinaus hohe Wert für die Retest-Reliabilität des 
Instruments. In nachfolgende Studien wurde die Ro­
bustheit des Instruments bestätigt, weiterhin zeigten 
sich bedeutsame Zusammenhänge zu Außenkriteri­
en, wie die Persönlichkeitseigenschaften Ärger und 
riskantes Fahrverhalten, und inhaltlichen ähnlichen 
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 Straßenverkehr 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 
Straßenverkehr erfasst. Es wurden mittels Faktoren­
analyse sechs Faktoren extrahiert; dabei umfassten 
zwei dieser Faktoren die bereits unterschiedenen 
instrumentellen und aggressiven Aggressionen. 
Darüber hinaus wurde mit Negativismus ein Faktor 
identifiziert, auf dem hauptsächlich Items luden, die 
das Ablehnen von kooperativen Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr erfassten. Weitere Faktoren be­
schrieben die Neigung von Personen zu negativen 
Emotionen auf spezifische Verkehrssituation (Är­
ger) und die Tendenz zu einem Fahrstil, der durch 
Rücksichtslosigkeit und das Ausleben von Überle­
genheitsgefühlen gekennzeichnet ist. Ein sechster 
Faktor erhob den Grad sozialer Erwünschtheit im 

Dicht auffahren, wenn jemand zu langsam fährt. 

Rechts überholen, wenn keine Möglichkeit besteht, links zu 
überholen. 

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

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

An einer Ampel hupen, wenn jemand bei Grün nicht sofort an­
fährt. 

Handgreiflich werden, wenn man provoziert wird. 

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

Überholen kurz vor der Ausfahrt. 

Zum Überholen auf der Autobahn nach links ausscheren, 
wenn sich ein anderes Auto bereits nähert. 

Absichtlich langsamer fahren, um einen Drängler 
zurechtzuweisen. 

Tab. 5: Items Einstellungen gegenüber aggressiven Verhaltens­
weisen im Straßenverkehr (HOLTE, 2012) 

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

3.1.2  Einstellungen und wahrgenommene  
Verhaltensstandards 

Neben selbstberichtetem Verhalten nimmt das Ver­
kehrsklima Einfluss auf individuelle Einstellungen 
gegenüber Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
und äußert sich darin, in welchem Ausmaß Perso­
nen kooperatives oder aggressives Verhalten wahr­
nehmen. Tasca (2000) berichtet in einem Review 
über Ergebnisse von Studien, in denen Fahrer be­
fragt wurden, welche Verhaltensweisen sie im Stra­
ßenverkehr als aggressiv erleben. Die Antworten 
zeigten, dass das Schneiden der Fahrbahn bzw. das 
dichte Auffahren an erster Stelle, d.h. mit der höchs­
ten Zustimmung (93 %) genannt wurden. Weiterhin 
hohe Zustimmungsraten entfielen auf das Über­
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Ungewichtet Gewichtet 
n % n % 

Gesamt 2.004 100,0 2.004 100,0 

Haushaltsgröße 
1 Person 500 25,0 478 23,9 

2 Personen 835 41,7 795 39,7 

3 Personen 294 14,7 344 17,2 

4 Personen 274 13,7 273 13,6 

5 Personen und mehr 101 5,0 113 5,7 

Bundesland 
Schleswig Holstein 59 2,9 70 3,5 

Hamburg 50 2,5 44 2,2 

Niedersachsen 167 8,3 192 9,6 

Bremen 10 0,5 16 0,8 

Nordrhein-Westfalen 488 24,4 434 21,6 

Hessen 130 6,5 150 7,5 

Rheinland-Pfalz 84 4,2 99 4,9 

Baden-Württemberg 235 11,7 263 13,1 

Bayern 313 15,6 312 15,6 

Saarland 21 1,1 25 1,2 

Berlin 125 6,2 86 4,3 

Brandenburg 65 3,2 62 3,1 

Mecklenburg-Vorpommern 42 2,1 40 2,0 

Sachsen 116 5,8 101 5,0 

Sachsen-Anhalt 53 2,6 56 2,8 

Thüringen 46 2,3 54 2,7 

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 annähernd normal verteilt mit dem Mittelwert 0. 

Dabei nehmen Jüngere das Verkehrsklima etwas 
positiver wahr als Ältere. Frauen beurteilen das Ver­
kehrsklima leicht schlechter als Männer. Über das Bil­
dungsniveau zeigen sich keine Unterschiede bei der 
Bewertung des Verkehrsklimas. Personen, die das 

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

5.3 	 Segmentierung des subjektiven 
Verkehrsklimas nach 
Verkehrsmittelnutzung 

Um das Verkehrsklima abhängig 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 fünf Segmente unterschieden: 
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• 	 Autofahrer 55  % 
  Sie nutzen ein Auto als Fahrer täglich bzw. sind 

täglich Mitfahrer und gehören keinem der folgen
den Segmente an. 

• 	 Radfahrer 12  % 
 Sie  nutzen täglich das Fahrrad, das Auto jedoch 

gar nicht oder seltener. 

• 	 ÖPNV-Nutzer 14  % 
 Sie nutzen täglich  oder wöchentlich den öffentli

chen Verkehr und zählen nicht zum Segment der 
Autofahrer oder Radfahrer. 

• 	 Fußgänger 12  % 
 Sie gehen täglich  längere Strecken zu Fuß und 

nutzen alle eigentlichen Verkehrsmittelangebote 
seltener. 

• 	 Mischnutzer 7  % 
  Sie nutzen alle Angebote relativ gleichmäßig 

und gehören 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 Großstädten 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 übrigen Segmente. Die Anteile der Rad
fahrer, ÖPNV-Nutzer und Mischnutzer fallen in den 
größeren Städten eher höher und in den ländlichen 
Regionen eher niedriger aus. Die Gruppengrö
ße der Fußgänger zeigt dagegen keine eindeutige 
Tendenz, außer einem leichten Anstieg in den Mit
telstädten, was unter anderem auf die kompaktere 
Stadtstruktur und die damit oft einhergehenden ge
ringeren Entfernungen zurückgeführt werden kann. 

Eine weitere Segmentierung bildet den Nutzungstyp 
Auto. Sie kombiniert die Merkmale Führerscheinbe
sitz, Nutzungshäufigkeit und Streckenart: 

• 	 Kein Pkw-Führerschein oder Pkw-Besitz 16  % 
 Personen ohne Pkw-Führerschein oder Perso 

nen ohne Pkw im Haushalt. 

• 	 Nie- oder Seltenfahrer 29  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung bis un
ter 5.000  km. 

­

­

­

­

­

­

­

­

­

­

• 	 Gelegenheitsfahrer 20  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung zwi
schen 5.000 bis unter 10.000  km. 

• 	 Normale Fahrer Kurzstrecken 15  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt und einer Jahresfahrleistung zwischen 
10.000 und 20.000  km, die überwiegend im städ
tischen Verkehr und auf kürzeren Strecken unter 
50  km unterwegs sind. 

• 	 Normale Fahrer Langstrecken 7  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt sowie einer Jahresfahrleistung zwi
schen 10.000 und 20.000  km, die regelmäßig 
auch längere Strecken über 50  km zurücklegen. 

•	  Vielfahrer Kurzstrecken 15  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt und einer Jahresfahrleistung über 
20.000  km, die überwiegend im städtischen Ver
kehr und auf kürzeren Strecken unter 50  km un
terwegs sind. 

• 	 Vielfahrer Langstrecken 7  % 
 Personen  mit Pkw-Führerschein und Pkw im 

Haushalt und einer Jahresfahrleistung über 
20.000  km, die regelmäßig auch längere Stre
cken über 50  km zurücklegen. 

Die Größe dieser Gruppen differenziert sich kaum 
nach der Wohnortgröße oder anderen regional
strukturellen Merkmalen. Ausschlaggebend sind 
hier eher die Berufstätigkeit und weitere Merkmale 
der individuellen Lebenssituation. Dies drückt sich 
beispielsweise in den Unterschieden abhängig vom 
Geschlecht aus. So haben die beiden gebildeten 
Gruppen der Vielfahrer unter den Männern 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 Führer
scheinbesitzes vorgenommen. Damit soll der Frage 
nachgegangen werden, ob die subjektive Bewer
tung des Verkehrsklimas von der Dauer der eigenen 
Fahrpraxis abhängt. Bei der Abgrenzung der Grup
pen wurde, wie bei den übrigen Segmentierungen, 
darauf geachtet, bei einer Gesamtstichprobengröße 
von 2.004 Interviews pro Segment eine ausreichend 
große Fallzahl zu erhalten. Obwohl die folgende 
Aufteilung nach der Dauer des Führerscheinbesit

­

­

­

­
­

­

­

­

­

­

­
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zes stark von der Hintergrundvariable des Lebens­
alters abhängt, könnte sie ein wichtiger Indikator bei 
der Bewertung der noch vorzustellenden Ergebnis­
se sein: 

•	 Pkw-Führerscheinbesitz 
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 Führerscheinbesitz 
bzw. keine Angabe: 18 % 

Diese Gruppen unterscheiden sich vor allem nach 
Lebensalter und Geschlecht. So steigen die Antei­
le der älteren Männer aufgrund der höheren Füh­
rerscheinbesitzquoten in den Gruppen mit länge­
rem Führerscheinbesitz. In der Gruppe mit einem 
Pkw-Führerscheinbesitz ab 40 Jahren liegt der 
Männeranteil im Vergleich zu den anderen Gruppen 
– bei allerdings geringem Abstand – am höchsten 
und beträgt 52 %. Besonders auffällig sind die Un­
terschiede jedoch in der Gruppe der Nichtführer­
scheinbesitzer: Hier sind nur 42 % Männer 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 für 
Bau-, Stadt- und Raumforschung) zugespielt und 
nach folgenden Gruppen differenziert: 

•	 große Großstädte – ab 500.000 Einwohner, 

•	 kleinere Großstädte – zwischen 100.000 bis 
unter 500.000 Einwohner, 

•	 größere Mittelstädte – zwischen 50.000 bis 
unter 100.000 Einwohner, 

•	 kleinere Mittelstädte – zwischen 20.000 bis 
unter 50.000 Einwohner, 

•	 größere Kleinstädte – zwischen 10.000 bis 
unter 20.000 Einwohner, 

•	 kleinere Kleinstädte – zwischen 5.000 bis 
unter 10.000 Einwohner, 

•	 Landgemeinden – unter 5.000 Einwohner. 

Kategorie Mittelwert N 
Gesamt  0,00 1 996 

Autofahrer -0,13 1 170 

Radfahrer +0,33 241 

ÖPNV-Nutzer +0,08 266 

Fußgänger +0,16 200 

Mischnutzer -0,01 119 

Tab. 22:Mittelwert des subjektiven Verkehrsklimas nach 
Subgruppen 

Kategorie Anteil Verkehrsklima N 
verschlechtert 

Gesamt 57 % 1 978 

Autofahrer 62 % 1 162 

Radfahrer 42 % 239 

ÖPNV-Nutzer 51 % 262 

Fußgänger 59 % 197 

Mischnutzer 47 % 118 

Tab. 23:Anteil Veränderung des Verkehrsklimas nach 
Subgruppen 

Wird für jede der vorgestellten Gruppen bzw. Re­
gionstypen betrachtet, wie die generelle subjektive 
Wahrnehmung des Verkehrsklimas ausfällt, erge­
ben sich noch vor der folgenden Betrachtung der 
Einzelindikatoren zur Verkehrsklimawahrnehmung 
interessante Unterschiede bzw. in Teilen auch eine 
relative Nähe. Dabei wurde die generelle subjekti­
ve Wahrnehmung des Verkehrsklimas mit der ver­
kehrsmittelübergreifenden 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 für ein eher schlechtes und die posi­
tive Seite für ein eher angenehmes Verkehrsklima 
stand. 

Für einen Vergleich dieser Ergebnisse nach den 
eingeführten Segmenten bietet sich aufgrund der 
Skalierung ein Mittelwertvergleich an. Diese Werte 
sowie das Ergebnis für die Gesamtgruppe werden 
in der folgenden Tabelle dargestellt3. 

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

3	 Die folgenden deskriptiven Ergebnisse basieren auf gewichte­
ten Ergebnissen. 
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gemessene Mittelwert über alle Angaben liegt bei 
genau 0,0. Differenziert nach den Segmenten zeigt 
sich eine leicht skeptischere Beurteilung durch die 
Gruppe der Autofahrer. Sie urteilt im Schnitt mit dem 
Wert -0,13. Etwa in der Mitte liegen die Mischnutzer 
mit -0,01 sowie die ÖPNV-Nutzer mit 0,08. Etwas 
deutlicher im positiven Bereich sind die Fußgänger 
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
führerscheinbesitzer etwas positiver urteilen als die 
Autofahrer in ihrer Gesamtheit. Ähnlich heterogen 
fällt das Resultat bei einer Differenzierung nach der 
Dauer des Pkw-Führerscheinbesitzes aus. Zwar 
urteilen die Fahrneulinge erneut statistisch signifi­
kant etwas positiver als die erfahreneren Autofahrer, 
aber auch hier sind die Unterschiede bezogen auf 
die zunächst betrachtete generelle Einstufung des 
Verkehrsklimas hinsichtlich der absoluten Beträge 
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 zufälligen 
stichprobenbedingten Schwankungen. 

Subjektive Einschätzungen 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 verändert? Hat es sich verbessert, ist es gleich 
geblieben oder hat es sich verschlechtert?“ Hier 
urteilen Autofahrer im Schnitt schlechter, ebenso 
mit längerer Fahrerfahrung oder höherer Jahres­
fahrleistung. Insgesamt führt die vermutlich stark 
durch die Medienberichterstattung und die selekti­
ve Aufmerksamkeit auf Negativereignisse gepräg­
te diesbezügliche Beurteilung dazu, dass 56 % der 
Befragten von einer Verschlechterung und nur 7 % 
von einer Verbesserung berichten. Keine Verände­
rung sehen 36 % und 1 % der Befragten kann sich 
nicht für 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 Füh­
rerscheinneulingen auf 63 % bei den sehr erfahre­
nen Fahrerinnen und Fahrern an. In der Unterschei­
dung nach Regionstypen ergibt sich eine etwas 
niedrigere Beurteilung außerhalb der Großstädte 
und im ländlichen Bereich. Die Werte für die Einstu­
fung Verschlechterung streuen zwischen 51 % in 
den größeren Großstädten und 63 % in den ländli­
chen Gemeinden. 

5.4  Analyse der Skaleneigenschaften 
Ziel der folgenden Analysen ist die Überprüfung 
der Eignung der Items zur Messung der verwende­
ten Konstrukte sowie deren inhaltliche Plausibilität 
(Konstruktvalidität). Dies schließt eine Reduzierung 
des Item-Pools auf varianzstarke Items ein und führt 
darüber hinaus zu einem kürzeren und ökonomi­
scheren Erhebungsinstrument. 

Methodisches Vorgehen 
Mittels konfirmatorischer Faktorenanalysen wird 
überprüft, ob Variablenausprägungen (z.B. Item-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 Überprüfung von theoretischen 
Überlegungen. Der Chi²-Wert sollte jedoch weniger 
als Teststatistik, sondern mehr als ein globales An­
passungsmaß interpretiert werden, das die Diffe­
renz zwischen der Stichprobenkovarianzmatrix und 
der aufgrund des Modells reproduzierten Kovarianz­
matrix misst. Generell sollte der Chi²-Wert möglichst 
klein ausfallen. Ein passendes Modell ist im Chi²-
Test nicht signifikant. Für den Chi²-Test (H0: Chi²=0) 
wird davon ausgegangen, dass das Modell exakt die 
Zusammenhänge auf Populationsebene beschreibt. 
Diesem Anspruch werden Modelle jedoch häufig 
nicht gerecht. Kleine Abweichungen führen daher 
bei einer großen Stichprobe zu einem signifikanten 
Chi²-Wert. Generell gilt: Je größer die Stichprobe, 
desto größer die Wahrscheinlichkeit, dass ein sig­
nifikanter Unterschied entdeckt wird. Die Teststärke 
wächst mit der Stichprobengröße an, so dass das 
zu prüfende Modell möglicherweise abgelehnt wird, 
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Anpassungsmaß Anforderung1 

Chi2-Wert / Freiheitsgrade (d.f.)  <  =2.5 

Goodness-of-Fit-Index (GFI) ³ 0.9 

Adjusted-Goodness of-Fit-Index (AGFI) ³ 0.9 

Comparative Fit Index (CFI) ³ 0.9 

Root-Mean-Square-Error   <  =0.05 
of Approximation (RMSEA) 

  1 für eine gute bis sehr gute Anpassung. Im Einzelfall können auch 
Werte unterhalb bzw. oberhalb (RMSEA) der angegebenen Maße für 
eine akzeptable Anpassung sprechen 

  Tab. 24:Anforderungen ausgewählter, globaler Gütemaße 
  (BACKHAUS ET AL., 2006, S. 376) 

obwohl es nur geringfügig vom tatsächlichen Mo­
dell abweicht. Die zuvor erwähnten Fit-Indizes sind 
stichprobenunabhängig und sollten daher bei der 
Bewertung der Analyse berücksichtigt werden. 

Bezüglich 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 häufigsten 
verwendete Schätzverfahren Maximum-Likelihood 
(ML) liefert jedoch auch bei Abweichungen von der 
multivariaten Normalverteilung vergleichsweise ro­
buste Schätzungen der Parameter; vor allem, wenn 
die Stichprobe hinreichend groß ist (West, Finch & 
Curran, 1995; GOLOB, 2003). Die Überprüfung der 
Normalverteilung der Daten lässt sich grundsätzlich 
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 Stichprobengröße abhängen. So eignet sich 
die grafische Methode nicht für kleine Stichproben, 
während inferenzstatistische Verfahren bei großen 
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 großen Stichprobengröße (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 lässt sich nach Jöreskog (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 Übereinstimmung zwischen Modell und Daten 
überprüft wird. Entweder es kommt zu einer (mehr 
oder weniger) guten Übereinstimmung oder das Mo­
dell wird abgelehnt. Es werden keine Modifikationen 
am Modell durchgeführt. Im Fall alternative Modelle 
werden verschiedene, theoretisch begründete und 
a priori formulierte Modelle an den Daten überprüft. 
Beim modellgenerierenden Vorgehen wird nach der 
Ablehnung eines theoretisch formulierten Modells 
nach den Ursachen für 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 ökonomischen Grün­
den am weitesten verbreitet ist. Darüber 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 über­
prüft 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) zufällig aufgeteilt. Die Erstschätzung des 
theoretischen Models sowie eine eventuelle Modi­
fizierung erfolgt an der Kalibrierungsstichprobe. Ab­
schließend erfolgt eine Überprüfung des modifizier­
ten Modells im Sinne des strikt konfirmatorischen 
Ansatzes an der (neuen) Validierungsstichprobe 
(Kreuzvalidierung). Eine hohe Übereinstimmung der 
beiden Schätzungen ist ein Indikator für die Validität 
des postulierten Modells (ByRNE, 2016). Zusätzlich 
werden Kennwerte für die Homogenität bzw. inter­
ne Konsistenz (Indikatorreliabilität) der Items sowie 
die Trennschärfe und der Schwierigkeitsindex an­
gegeben (MOOSBRUGGER & KELEVA, 2012). Die 
Trennschärfe ist dabei die Korrelation eines einzel­
nen Items mit der Gesamtskala. Sie gibt an, wie gut 
ein Item zwischen Personen mit niedriger und ho­
her Merkmalsausprägung trennt. Trennschärfen im 
Bereich von .4 bis .7 gelten als gute Trennschärfen 
(vgl. MOOSBRUGGER & KELAVA, 2012). Die Item­
schwierigkeit wird durch einen Index gekennzeich­
net (0–100), der dem Anteil derjenigen Personen 
entspricht, die dem Item zustimmen. Der Schwie­
rigkeitsindex wird umso größer, je mehr Probanden 
ein Item lösen konnten bzw. positiv im Sinne des zu 
erhebenden Merkmals beantwortet haben. Im all­
gemeinen werden Itemschwierigkeiten im mittleren 



 

 

  

 

 

  

 

  
 

 

Skala Operationalisierung Erläuterung 
Skala 1 
Globale Einschätzung des  
Verkehrsklimas  
(K5_2; K6_2) 

Skala 2 
 Indirekte Messung Verkehrsklima: 

Eigenschaftspaare zur Beschreibung 
 des Umgangs der Verkehrsteilnehmer 

(K1_1 – K1_11) 

Skala 3 
Vorkommen Verhaltensweisen bei an
deren Verkehrsteilnehmern (deskripti

 ve Norm) 
(K2_1 – K2_26) 

Skala 4 
Bewertung dieser Verhaltensweisen 

 (persönliche Norm) 
(K3_1- K3_21 und K4_1 – K4_5) 

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

11 Items, 7-stufig 

26 Items, 6-stufig 

26 Items, 6-stufig 

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

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

 Angespannt vs. harmonisch, aggressiv vs. freundlich, 
unangenehm vs. angenehm, gefährdend vs. sicher, egois
tisch vs. hilfsbereit, rücksichtsvoll vs. rücksichtlos, unfair vs. 

 fair, fordernd vs. nachgiebig, aufgeregt vs. besonnen, 
uneinsichtig vs. einsichtig, rau vs. Höflich. 

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 

 Verärgerung über andere zu zeigen, sich bei anderen 
Verkehrsteilnehmern durch Handgesten bedanken, etc. 

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

 Tab. 25:Erhobene Skalen und ihre Bedeutung 
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Bereich bevorzugt. Die (standardisierte) Faktorla­
dung beschreibt die Stärke des Zusammenhangs 
zwischen latentem Faktor und beobachtbarer Vari­
able (Item). Der mit Indikatorreliabilität bezeichnete 
Wert ist der quadrierte multiple Korrelationskoeffi­
zient, der angibt, wie gut die Indikatorvariablen zur 
Messung der latenten Größen dienen. Er stellt ein 
Maß der Reliabilität dar und sollte üblicherweise den 
Grenzwert 0,4 bis 0,5 (d.h. 40 bzw. 50 % durch die 
latente Variable erklärte 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 schätzt für jeden als fest spezifizierten Pa­
rameter ab, um wie viel der Chi²-Wert sinken würde, 
wenn dieser Parameter freigesetzt wird. Dabei wird 
unterstellt, dass alle übrigen Parameter ihre bisher 
geschätzten Werte behalten. Er bezieht sich damit 
nur auf solche Parameter, die bisher nicht in die Be­
ziehungsstrukturen des Modells aufgenommen wa­
ren (BACKHAUS ET Al., 2006, S. 380). Zur Identifi­
kation von bestehenden Modellmissspezifikationen 
ist u.a. der Critical Ratio (C.R.) Wert geeignet. Die­
ser Wert repräsentiert die Parameterschätzung ge­
teilt durch ihren Standardfehler und überprüft, ob die 
Schätzung signifikant von null abweicht. Basierend 
auf dem Signifikanzniveau von 0,05 muss der Wert 
größer /gleich 1,96 sein, bevor die Hypothese, dass 
die Schätzung 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 Einschätzung des 
Verkehrsklimas) und elf Items über Eigenschafts-
paare indirekt messen (vgl. Tabelle 26). Die Erhe­
bung der wahrgenommenen Verhaltensweisen bei 
anderen Verkehrsteilnehmern (deskriptive Norm) 
und deren Bewertung, inwieweit diese persönlich 
vertretbar sind (personale Normen) beruhen im We­
sentlichen auf bewährten Items aus DBQ, DAS und 
HOLTE (2012). 

Überprüfung der Itemverteilungen
Die Überprüfung, ob die vorliegenden Daten die An­
wendungsvoraussetzungen der konfirmatorischen 
Faktorenanalyse, insbesondere der Normalvertei­
lung, erfüllen, erfolgt sowohl an den Kennwerten 
Schiefe, Kurtosis und anhand der Histogramme 
(s. Anhang A.1)4. Dabei zeigt sich, dass die Items 
K1_1 bis K1_11 (Umgang der Verkehrsteilnehmer) 
nahezu normal verteilt sind (siehe auch Details der 
Verteilungsprüfung in Anhang A.5). Schiefe und 
Kurtosis liegen im akzeptablen Bereich und auch 

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

Latente 
Variable 

Variablen 
des Mess-

modells 

MW SD 
Standardisierte 
Faktorladungen 

 Indikator-
reliabilität 

Trennschärfe  Schwierigkeits-
index 

Skala 2 
Umgang der 
Verkehrsteil­  
nehmer 

K1_1 

K1_2 

K1_3 

K1_4 

K1_5 

K1_6 

K1_7 

K1_8 

K1_9 

K1_10 

K1_11 

-0,28 

-0,11 

0,16 

-0,02 

-0,21 

-0,17 

0,11 

-0,31 

-0,04 

-0,21 

0,04 

1,55 

1,57 

1,46 

1,58 

1,61 

1,54 

1,51 

1,51 

1,53 

1,58 

1,47 

,63 

,76 

,71 

,69 

,71 

,75 

,73 

,60 

,63 

,70 

,78 

,40 

,48 

,59 

,58 

,51 

,46 

,50 

,57 

,53 

,36 

,40 

,63 

,74 

,69 

,66 

,67 

,72 

,70 

,58 

,61 

,64 

,73 

45,23 

48,45 

53,24 

49,83 

47,21 

47,44 

52,16 

44,74 

49,73 

46,77 

50,70 

Skala 1 
Verkehrsklima 

K5_2 

K6_2 

-0,15 

1,50 

1,64 

0,61 

,41 

,86 

,75 

,17 

,55 

,27 

47,87 

25,00 

 ML-Schätzung : c  2807 = 122; df = 64; p = 0,00; GFI = 0,98; AGFI = 0,97; CFI = 0,99; RMSEA = 0,034 

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

die optische Prüfung der Verteilung mittels Histo­
grammen bestätigt die Normalverteilung. Dies gilt 
ebenfalls für das Item K5_2 (direkte Messung Ver­
kehrsklima), nicht jedoch für 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, körperlich bedrohen, handgreiflich werden) 
rechtsschief verteilt, d.h. sie werden eher selten bei 
anderen beobachtet. Items 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-Schät­
zung gerechtfertigt, selbst wenn einige Items natür­
licherweise nicht normal verteilt sind (vgl. WEST ET 
AL., 1995). Die Verteilung der Items zur Beurteilung 
dieser Verhaltensweisen (personale Norm, K3_1 bis 
K3_22 und K4_1 bis K4_4) fällt hingegen deutlich 
linksschief aus, d.h. die meisten Verhaltensweisen 
werden vom Großteil der Befragten als für sie mo­
ralisch verwerflich eingeschätzt. Aufgrund der man­
gelnden Differenzierungsfähigkeit dieser Items er­
scheint das Konstrukt der personalen Norm nicht 
geeignet, wesentliche Aspekte bzw. Dimensionen 
des Verkehrsklimas abbilden zu können. Jedoch 
soll in dieser frühen Forschungsphase vorerst ex­
plorativ mit diesen Daten weitergearbeitet werden, 
um zu überprüfen, ob sie ggf. dennoch einen Erklä­

rungsbeitrag leisten können. Eine zusammenfas­
sende Empfehlung über eine mögliche Verwendung 
dieser Items erfolgt, nachdem die Ergebnisse der 
Faktorenanalysen vorliegen. 

Verkehrsklimaindikatoren 
Eine konfirmatorische Faktorenanalyse sowohl der 
Items der Eigenschaftspaare zur Beschreibung 
des Umgangs der Verkehrsteilnehmer (indirekte 
Messung) als auch der beiden Items der direkten 
Messung des Verkehrsklimas ergibt jeweils eine 
eindimensionale Lösung, d.h. alle Items laden auf 
dem entsprechenden Faktor (vgl. Tabelle 25). Die 
Fit-Werte (GFI =0,98; AGFI=0,97; CFI=0,99; RM­
SEA=0,034) des Modells fallen gut aus. Die Reli­
abilität der Skala Umgang der Verkehrsteilnehmer 
liegt bei .91 (Cronbachs α). Die Kennwerte dieser 
Skala auf Basis der Einzel-Items fallen ebenfalls 
gut aus, sowohl Indikatorreliabilitäten, Trennschär­
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 (Verände­
rung des Verkehrsklimas in den letzten drei Jahren) 
deutlich schlechtere Werte, so dass dieses Item von 
den folgenden Analysen ausgeschlossen wird. Die 
Korrelation der beiden latenten Variablen beträgt 
r= .67. 

Das Ziel der folgenden Modellmodifikation ist zum 
einen, die vorhandenen Missspezifikationen des 
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Modifiziertes Kalibrierungsmessmodell 
Verkehrsklima (N = 807) 

Modifiziertes Validierungsmessmodell 
Verkehrsklima (N = 806) 

Latente 
Variable 

Variablen des 
Messmodells* 

Standardisierte 
Faktorladungen 

Indikator-
reliabilität 

Trenn-
schärfe 

Standardisierte 
Faktorladungen 

Indikatorreli-
abilität 

Trenn-
schärfe 

Verkehrs­
klima 

K1_1 

K1_2 

K1_5 

K1_7 

K1_8 

K1_11 

K5_2 

0,63 

0,78 

0,70 

0,72 

0,61 

0,77 

0,54 

0,40 

0,61 

0,50 

0,51 

0,38 

0,59 

0,30 

0,60 

0,71 

0,65 

0,67 

0,56 

0,70 

0,52 

0,65 

0,75 

0,70 

0,75 

0,65 

0,76 

0,50 

0,43 

0,58 

0,56 

0,50 

0,56 

0,42 

0,25 

0,61 

0,70 

0,65 

0,68 

0,58 

0,70 

0,49 

ML-Schätzung : c2 
807 = 12; df = 14; p= 0,55; GFI = 0,99; 

AGFI = 0,99; CFI = 1,00; RMSEA = 0,00 ; Cronbachs α: 0,86 
ML-Schätzung : c2 

806 = 25; df = 14; 
p = 0,03; GFI = 0,99; AGFI = 0,99; CFI = 0,99; 
RMSEA = 0,032 ; Cronbachs α: 0,86 

*Aus Platzgründen werden in dieser und den folgenden Tabellen nur die Item-Bezeichnungen und nicht die vollständigen inhaltlichen Bezeichnungen 
eingetragen. Eine Übersicht 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 

Variable 
Variablen des 
Messmodells 

MW SD Standardisierte 
Faktorladungen 

Indikator-
reliabilität 

Trennschärfe Schwierigkeit 

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 K2_4 2,47 1,32 0,63 0,40 0,58 29,87 
Aggression K2_5 1,71 1,18 0,42 0,18 0,43 14,24 

K2_6 2,61 1,32 0,60 0,36 0,53 32,49 

K2_7 2,73 1,37 0,61 0,37 0,51 34,23 

K2_8 2,88 1,35 0,60 0,36 0,49 37,77 

K2_9 2,77 1,37 0,62 0,38 0,54 35,40 

K2_10 3,27 1,54 0,51 0,26 0,46 45,37 

K2_11 2,64 1,39 0,53 0,29 0,45 32,76 

K2_12 2,63 1,39 0,47 0,22 0,39 33,59 

K2_13 3,36 1,40 0,56 0,32 0,49 47,76 

K2_14 2,61 1,32 0,56 0,32 0,46 32,46 
Instrumentelle 

Aggression 
K2_15 2,20 1,27 0,50 0,25 0,37 24,46 

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

K2_17 3,71 1,53 0,44 0,19 0,45 54,17 

K2_18 3,28 1,47 0,42 0,17 0,41 45,08 

K2_19 2,84 1,34 0,51 0,26 0,46 36,60 

K2_20 3,67 1,49 0,42 0,18 0,45 53,18 

K2_21 2,65 1,43 0,44 0,19 0,36 33,63 

K2_22 3,02 1,35 0,40 0,16 0,27 40,89 

K2_23 2,90 1,26 0,58 0,33 0,43 38,33 
Kooperatives 

Verhalten 
K2_24 2,94 1,28 0,54 0,29 0,41 39,16 

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-Schätzung : c 2 
807 = 1194; df = 296; p = 0,00; GFI = 0,87; AGFI = 0,85; CFI = 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 Validierung (N = 806)1 

Latente  
Variable 

Variablen des 
Messmodells 

Standardisierte 
Faktorladungen 

Indikatorreliabilität Trennschärfe Schwierigkeit 

Feindselige  
Aggression 

K2_1 

K2_3 

K2_4 

K2_6 

K2_7 

K2_8 

K2_9 

0,62 

0,66 

0,56 

0,56 

0,60 

0,59 

0,59 

0,38 

0,43 

0,31 

0,32 

0,36 

0,35 

0,35 

0,54 

0,58 

0,50 

0,48 

0,52 

0,54 

0,53 

23,67 

37,22 

29,77 

33,34 

34,56 

38,22 

34,78 

 Instrumentelle 
Aggression 

K2_10 

K2_11 

K2_13 

K2_14 

K2_16 

K2_19 

0,47 

0,52 

0,57 

0,49 

0,57 

0,41 

0,22 

0,27 

0,33 

0,24 

0,33 

0,17 

0,38 

0,43 

0,43 

0,36 

0,45 

0,31 

45,52 

32,82 

48,88 

32,40 

46,27 

37,16 

 Kooperatives 
Verhalten 

K2_23 

K2_24 

K2_26 

0,47 

0,58 

0,46 

0,22 

0,34 

0,21 

0,32 

0,32 

0,31 

38,00 

37,97 

32,44 

 ML-Schätzung1 : c   2807 = 225; df = 99; p = 0,00; GFI = 0,97 ; AGFI = 0,95; CFI = 0,95; RMSEA = 0,04 
1 zwei Korrelationen zwischen Fehlervarianzen zugelassen: e10 bis e8 und e1 bis e13 

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

Modifiziertes Modell Deskriptive Norm Kalibrierung (N = 807) 

Latente Variable Variablen des 
Messmodells 

Standardisierte Faktor-
ladungen Indikatorreliabilität Trennschärfe 

K2_1 0,60 0,60 0,53 

K2_3 0,64 0,64 0,56 

K2_4 0,60 0,60 0,54 
Feindselige 
Aggression K2_6 0,59 0,59 0,51 

K2_7 0,61 0,61 0,53 

K2_8 0,58 0,58 0,51 

K2_9 0,60 0,60 0,54 

K2_10 0,49 0,49 0,41 

K2_11 0,53 0,53 0,42 

Instrumentelle K2_13 0,60 0,60 0,48 
Aggression K2_14 0,58 0,58 0,44 

K2_16 0,55 0,55 0,46 

K2_19 0,49 0,49 0,37 

Kooperatives 
Verhalten 

K2_23 

K2_24 

K2_26 

0,52 

0,54 

0,61 

0,52 

0,54 

0,61 

0,38 

0,37 

0,36 

ML-Schätzung1 : c 2807 = 215; df = 99; p = 0,00; GFI = 0,97 ; AGFI = 0,95; CFI = 0,96; RMSEA = 0,038 

1 zwei Korrelationen zwischen Fehlervarianzen zugelassen: e10 bis e8 und e1 bis e13. 

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

Modells über eine Reduzierung des Item-Pools zu 
verringern, um so zu einem kürzeren und ökonomi-
scheren Erhebungsinstrument zu kommen, und zum 
anderen die Bildung einer eindimensionalen Skala 

als Grundlage für 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: Korrelation en 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, Reliabilität, 
Trennschärfe und Schwierigkeitsindex bis auf das 
Item K6_2 im akzeptablen Bereich befinden. Im Er­
gebnis findet sich eine Skala aus 7 Items, deren Ge­
samtlösung insgesamt sehr gut ausfällt (Tabelle 27). 
Dies wird durch die Ergebnisse des Validierungsmo­
dells bestätigt. Die Reliabilität der reduzierten Skala 
fällt in beiden Stichproben mit 0,86 (Cronbachs α) 
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 Lösung (Tabelle 28). So 
liegt das Verhältnis von Chi²-Wert /Freiheitsgrade 
bei vier(akzeptabler Wert c2/df=<2,5 vgl. BYRNE, 
2016) und der RMSEA-Wert bei 0,061 (akzeptab­
ler Wert=<0,05). Die Reliabilität der Ausgangsskala 
Feindselige Aggression liegt bei .82 (Cronbachs α), 
der Skala Instrumentelle Aggression bei .78 und der 
Skala Kooperatives Verhalten bei .56. 

Für die Modellmodifikation werden zehn Items mit 
Faktorladungen <=0,50 und einer Indikatorreliabili­
tät von < =0,25 ausgeschlossen. Dies führt zu einer 
Lösung mit akzeptablen Fit-Indizes und ausreichen­
den Faktorladungen und Indikatorreliabilitäten (Ta­
belle 29). 

Die Replikation des modifizierten Modells an der 
Validierungsstichprobe bestätigt insgesamt die Sta­
bilität der identifizierten drei Faktoren, obwohl die 
Indikatorreliabilität einzelner Items teilweise etwas 
schlechter ausfällt (s. Tabelle 30). Dies spiegelt 
auch die teilweise unterschiedliche Interpretation 
bestimmte Verhaltensweisen wider. So dürften ei­
nige Personen z.B. Hupen als feindselig wahrneh­
men, während andere dies nur als egoistisch und 
instrumentell verstehen. Zudem verweist es auf die 
Gradualität aggressiver Verhaltensweisen, sowohl 
innerhalb als auch zwischen den beiden Aggressi­
onsstufen. Die Reliabilität der modifizierten Skalen 

liegt für die Feindselige Aggression bei .80 (Cron­
bachs α), für Instrumentelle Aggression bei .68 und 
für Kooperatives Verhalten bei .53. 

Die Korrelation zwischen dem latenten Faktor Ver­
kehrsklima (s. Tabelle 31 ) und den latenten drei 
Faktoren bestätigt die theoretisch vorhergesagten 
Zusammenhänge. Die Beobachtung instrumenteller 
und feindseliger Verhaltensweisen im Verkehr führt 
zu einer negativen Beurteilung des Verkehrsklimas, 
während 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 persönlich (moralisch) 
vertretbar sind und stellt somit einen internen Be­
wertungsmaßstab 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 Items kommt demzufolge zu keiner 
zufriedenstellenden Lösung (s. Tabelle 31). Die Re­
liabilität der Ausgangsskala Feindselige Aggression 
liegt bei .84 (Cronbachs α), der Skala Instrumentelle 
Aggression bei .84 und der Skala Kooperatives Ver­
halten bei .72. 

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

Die Replikation des modifizierten Modells an der Va­
lidierungsstichprobe bestätigt insgesamt die Stabili­
tät der identifizierten drei Faktoren, obwohl die Gü­
temaße etwas schlechter ausfallen (s. Tabelle 35). 
Die Reliabilität der modifizierten Skalen liegt für die 
Feindselige Aggression bei .81 (Cronbachs α), für 
Instrumentelle Aggression bei .74 und für Kooperati­
ves Verhalten bei .65. 

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

Grundsätzlich lässt sich somit die Unterscheidung 
der personalen Norm in feindselige, instrumentel­
le Aggression und kooperative Verhaltensweisen 
analog zur deskriptiven Norm replizieren. Jedoch 
fällt die Beziehung zum Faktor Verkehrsklima sehr 
niedrig aus. D.h. die persönliche 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 für sie moralisch 

verwerflich betrachtet werden (linksschiefe Vertei­
lung), leistet das Konstrukt personale Norm keinen 
Beitrag zur Erklärung des Verkehrsklimas (sieben 
Itemlösung vgl. Tabelle 27) . Allein die Wahrneh­
mung kooperativer, instrumenteller oder feindseli­
ger Verhaltensweisen im Verkehr (deskriptive Norm) 
trägt in dieser Untersuchung in deutlichem Ausmaß 
zur Erklärung des Verkehrsklimas bei. In zukünfti­
gen Erhebungen zum Verkehrsklima sollten perso­
nale Normen nicht mehr berücksichtigt werden. 

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

Messmodell Kalibrierungsstichprobe (N = 807) 
Latente 
Variable 

Variablen des 
Messmodells 

MW SD Standardisierte 
Faktorladungen Indikatorreliabilität 

Trennschärfe Schwierigkeit 

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 
Aggression K3_5 5,67 1,01 0,76 0,58 0,64 93,31 

K3_6 4,94 1,32 0,58 0,33 0,52 78,89 

K3_7 4,78 1,50 0,46 0,21 0,43 75,65 

K3_8 4,70 1,39 0,52 0,27 0,49 73,96 

K3_9 5,19 1,24 0,68 0,46 0,61 83,86 

K3_10 4,08 1,51 0,47 0,22 0,45 61,54 

K3_11 4,99 1,41 0,59 0,35 0,52 79,88 

K3_12 3,98 1,70 0,40 0,16 0,40 59,66 

K3_13 5,11 1,24 0,66 0,43 0,57 82,29 

K3_14 5,34 1,15 0,62 0,38 0,50 86,89 
Instrumentelle 
Aggression 

K3_15 4,86 1,40 0,61 0,37 0,55 77,21 

K3_16 4,80 1,34 0,61 0,38 0,58 75,99 

K3_17 4,96 1,34 0,65 0,42 0,62 79,23 

K3_18 4,79 1,38 0,65 0,43 0,62 75,72 

K3_19 5,27 1,19 0,69 0,48 0,58 85,48 

K3_20 4,55 1,47 0,53 0,28 0,52 70,99 

K3_21 4,78 1,44 0,63 0,39 0,55 75,63 

K4_1 5,35 1,19 0,67 0,44 0,50 86,92 

K4_2 4,87 1,22 0,69 0,48 0,55 77,49 
Kooperatives 
Verhalten K4_3 4,54 1,30 0,60 0,36 0,52 70,89 

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-Schätzung : c2807 = 1625; df = 296; p = 0,00; GFI = 0,84; AGFI = 0,81; CFI = 0,84; RMSEA = 0,075 

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



Modifiziertes Modell Personale Norm Validierungsstichprobe (N = 806) 
 Latente 

Variable 
 Variablen des 

Messmodells 
 Standardisierte 

Faktorladungen 
Indikatorreliabilität Trennschärfe 

Feindselige  
Aggression 

K3_1 

K3_3 

K3_4 

K3_6 

K3_7 

K3_8 

K3_9 

0,76 

0,72 

0,71 

0,57 

0,49 

0,54 

0,65 

0,58 

0,52 

0,50 

0,32 

0,24 

0,29 

0,43 

0,64 

0,64 

0,60 

0,51 

0,44 

0,49 

0,55 

Instrumentelle  
Aggression 

K3_10 

K3_11 

K3_13 

K3_14 

K3_16 

K3_19 

0,40 

0,50 

0,64 

0,72 

0,54 

0,66 

0,16 

0,25 

0,41 

0,51 

0,29 

0,44 

0,38 

0,45 

0,54 

0,49 

0,53 

0,49 

Kooperatives  
Verhalten 

K4_2 

K4_3 

K4_5 

0,55 

0,71 

0,60 

0,30 

0,51 

0,36 

0,42 

0,49 

0,45 

   ML-Schätzung : c2807 = 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 
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Modifiziertes Modell Personale Norm Kalibrierungsstichprobe (N = 807)1 

Latente 
Variable 

Variablen des 
Messmodells 

Standardisierte 
Faktorladungen 

Indikatorreliabilität Trennschärfe 

K3_1 0,73 0,53 0,64 

K3_3 0,68 0,47 0,60 

K3_4 0,70 0,49 0,63 
Feindselige 
Aggression K3_6 0,60 0,36 0,52 

K3_7 0,52 0,27 0,43 

K3_8 0,58 0,34 0,50 

K3_9 0,67 0,45 0,59 

Instrumentelle 
Aggression 

K3_10 

K3_11 

K3_13 

K3_14 

K3_16 

K3_19 

K4_2 

K4_3 

K4_5 

0,44 

0,59 

0,67 

0,65 

0,58 

0,67 

0,56 

0,72 

0,58 

0,19 

0,35 

0,45 

0,42 

0,34 

0,45 

0,31 

0,51 

0,34 

0,38 

0,51 

0,56 

0,49 

0,54 

0,50 

0,43 

0,49 

0,42 

Kooperatives 
Verhalten 

ML-Schätzung : c2807 = 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 

Umgang zwischen Verkehrsteilnehmern: 

•  Angespannt / harmonisch  K1_1 

•  Aggressiv / freundlich  K1_2 

•  Unangenehm / angenehm  K1_3 

•  Gefährdend / sicher  K1_4 

•  Egoistisch / hilfsbereit  K1_5 

•  Rücksichtslos / rücksichtsvoll  K1_6 

•  Unfair / fair  K1_7 
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• 	 Fordernd / nachgiebig  K1_8
 

• 	 Aufgeregt / besonnen / ruhig  K1_9
 

• 	 Uneinsichtig / einsichtig  K1_10
 

• 	 Rau / höflich  K1_11 

• 	 Beurteilung des Verkehrsklimas  
in Deutschland  K5_2
 

• 	 Veränderungen des Verkehrsklimas  
in den letzten 3 Jahren  K6_2
 

Vorkommen von Verhaltensweisen: 

• 	 Andere absichtlich behindern  K2_1 

• 	 Andere körperlich bedrohen  K2_2 

•	  Absichtlich sehr dicht auffahren  K2_3 

•	  Nach dem Überholen schneiden  K2_4 

• 	 Handgreiflich werden nach  
Provokation  K2_5 

• 	 Langsamer fahren, um Drängler  
zurechtzuweisen  K2_6 

• 	 Mit der Lichthupe Platz schaffen  K2_7 

• 	 Hupen / klingeln, um  
Verärgerung zu zeigen  K2_8 

• 	 Abfällige Handbewegungen  K2_9 

•	  An Ampel hupen, wenn jemand  
nicht anfährt  K2_10 

• 	 Rechts überholen  K2_11 

• 	 Überholen anzeigen durch  
Lichtsignal  K2_12 

• 	 Dicht auffahren, wenn jemand  
zu langsam fährt  K2_13 

•	  Einfädeln von Fahrzeuge  
bewusst verhindern  K2_14 

• 	 Kavaliersstart an Ampel  K2_15 

•	  Spurwechsel um schneller  
voranzukommen  K2_16 

• 	 Als Radfahrer Verkehrsregeln  
missachten  K2_17 

• 	 Als Fußgänger Verkehrsregeln  
missachten  K2_18 

• 	 Als Fußgänger ohne Rücksicht  
Straßen überqueren  K2_19 

• 	 Als Radfahrer im  
Fußgängerbereich fahren  K2_20 

•	  Als Autofahrer beim Rechts  
abbiegen Radweg nutzen  K2_21 

•	  Auf ausreichende Abstände  
achten  K2_22 

•	  Tempo anpassen, um Überholen  
zu erleichtern  K2_23 

•	  Fußgängern das Überqueren  
ermöglichen  K2_24 

•	  Durch Handgesten bedanken  K2_25 

•	  Vorfahrt einräumen  K2_26 

Beurteilen von Verhaltensweisen: 

•	  Absichtlich behindern  K3_1 

•	  Bei Streit um Parkplatz  
körperlich drohen  K3_2 

•	  Aus Wut dicht auffahren,  
bei Vordränglern  K3_4 

•	  Nach dem Überholen  
Langsamfahrer schneiden  K3_5 

•	  Handgreiflich werden bei  
Provokation  K3_6 

•	  Langsam fahren, um Drängler  
zurechtzuweisen  K3_7 

•	  Mit der Lichthupe Platz schaffen  K3_8 

•	  Hupen / klingeln, um Verärgerung  
zu zeigen  K3_9 

•	  Abfällige Handbewegungen  K3_10 

•	  An Ampel hupen, wenn  
jemand anfährt  K3_11 

•	  Langsamen Verkehrsteilnehmer  
rechts überholen  K3_12 

•	  Überholung durch Lichtsignal  
zeigen  K3_13 

•	  Dicht auffahren bei  
Langsamfahrern  K3_14 

•	  Einfädeln anderer Fahrzeuge  
verhindern  K3_15 

•	  Kavaliersstart an Ampel  K3_16 

•	  Spurwechsel um schneller  
voranzukommen  K3_17 

•	  Als Fahrradfahrer Verkehrsregeln  
missachten  K3_18 
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• 	 Als Fußgänger Verkehrsregeln  
missachten  K3_19 

• 	 Als Fußgänger ohne Rücksicht  
Straßen überqueren  K3_20 

• 	 Als Fahrradfahrer im  
Fußgängerbereich fahren  K3_21 

•	  Als Autofahrer bei Rechtsabbiegen  
Radweg nutzen  K3_22 

Einstellung zu Verhaltensweisen: 

•	  Auf ausreichende Abstände achten  K4_1 

•	  Tempo anpassen, um Überholen  
zu erleichtern  K4_2 

•	  Fußgängern das Überqueren  
ermöglichen  K4_3 

•	  Sich durch Handgesten bedanken  K4_4 

•	  Die Vorfahrt einräumen  K4_5 

Umgang der Umgang der 
Verkehrsteilnehmer: Verkehrsteilnehmer: 

positives negatives 
Verkehrsklima Verkehrsklima 

harmonisch, freundlich, angespannt, aggressiv, 
hilfsbereit, fair, egoistisch, unfair, 

nachgiebig, höflich fordernd, rau 

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

Umgang zwischen 
Verkehrs-
teilnehmern N Min. Max. MW SD 
K1_1:angespannt / 
harmonisch 

K1_2: aggressiv / 
freundlich 

K1_5: egoistisch / 
hilfsbereit 

K1_7: unfair / fair 

K1_8: fordernd / 
nachgiebig 

K1_11: rau / höflich 

K5_2: Beurteilung 
des Verkehrsklima 

Wert des Summen­
index 

1993 

1992 

1991 

1992 

1981 

1987 

1996 

20091 

-3 

-3 

-3 

-3 

-3 

-3 

-3 

-21 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

+21 

-0,30 

-0,09 

-0,19 

0,15 

-0,28 

0,05 

-0,10 

-0,75 

1,60 

1,58 

1,65 

1,53 

1,56 

1,50 

1,64 

8,06 

1 Fehlende Werte in einzelnen Items wurden zur Berechnung des 
Summenscores auf null gesetzt. 

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

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

5.5 	 Bildung eines 
Verkehrsklimaindexes 

Auf Basis der vorangegangenen Analysen lässt sich 
feststellen, dass sich die Wahrnehmung des Um­
gangs zwischen den Verkehrsteilnehmern als zen­
traler Gegenstand des Verkehrsklimas hinreichend 
über folgende sechs Eigenschaftspaare eines se­
mantischen Differentials abbilden lässt (. 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 Items aus Tabelle 
35 analog zu den identifizierten Items in Tabelle 27 
empfohlen, welcher um die direkte Messung des Ver­
kehrsklimas (Wie beurteilen Sie das Verkehrsklima in 
Deutschland?) ergänzt 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 Häufigkeiten sind annähernd normal verteilt, 
was eine wichtige Voraussetzung für die Transfor­
mation des Indexes ist (Bild 11). 

Prinzipiell ließe 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 Häufigkeiten 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 können (sog. Normierung, 
vgl. AMELANG & ZIELINSKI, 2012). Zweitens sollen 
die Rohdaten in eine sinnvoll interpretierbare Einheit 
überführt werden, damit der Index auch öffentlich 
verständlich 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 geschätz­
te Populationsstreuung dividiert. 

Gl. 1 

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., sämt­
liche Informationen der Daten bleiben erhalten. Zur 
Vermeidung von negativen Vorzeichen und gebro­
chenen Zahlen ist es üblich, die z-Werte mit einem 
Faktor zu multiplizieren und eine additive Konstante 
hinzuzufügen (AMELANG & ZIELINSKI, 2012). Da­
her erfolgt eine Transformation an der etablierten 
T-Normwertskala (Mittelwert=50, Standardabwei­
chung=10) entsprechend Vorschrift (2) für Skalen­
transformationen für normal verteilte Merkmale. 

Gl. 2 

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 größer als 50 eine positive Beurteilung des 
Verkehrsklimas. Um Veränderungen im Verkehrskli­
ma bei zukünftigen Erhebungen zu messen, müs­
sen die Rohwerte des Indexes nach Vorschrift (2) 
transformiert werden. Dabei ist jedoch für Mraw der 
Mittelwert= -,75 und für Sraw die Standardabwei­
chung=8,06 der Normstichprobe zu verwenden. 

Für die Bildung des Verkehrsklimaindexes wird so­
mit zusammenfassend folgendermaßen 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 raw raw 

Normstichprobe. 
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Nutzungstyp Auto Index 
Kein Führerschein-
oder kein Pkw-Besitz 51,5 

Nie- oder Seltenfahrer 50,5 

Gelegenheitsfahrer 50,3 

Normale Fahrer Kurzstrecken 49,9 

Normale Fahrer Langstrecken 49,3 

Vielfahrer Kurzstrecken 48,6 

Vielfahrer Langstrecken 48,6 

Geschlecht Index 

Männer 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 Items, deren Ska­
lenbereich von -3 bis +3 reicht, ergibt sich wie er­
wähnt 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. 

Gl. 3 

5.6 	 Ergebnisse des Verkehrsklimain-
dexes in der Befragung 

Der finale Index lässt 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 fällt der Verkehrskli­
maindex bei den Jüngeren und Älteren höher (po­
sitiver) als bei der Gruppe der 46- bis 64-Jährigen 
(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 Straßen und in wel­
chem Umfang, variiert. Aus Tabelle 37 wird ersicht­
lich, dass mit steigender Nutzungshäufigkeit des 
Autos die Wahrnehmung des Verkehrsklimas nega­
tiver wird (F(4, 351)=3.65, p<.05). Aber auch dieser 
Unterschied fällt absolut gesehen relativ gering aus. 

Als weitere Einschätzung enthält Tabelle 36 auch 
die Darstellung des Verkehrsklimaindexes nach 
Geschlecht. Es zeigen sich nur sehr leichte Unter­
schiede, die darüber 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 einschätzen als junge 
bzw. ältere Fahrer oder Personen, die selbst we­
niger häufig aktiv am Autoverkehr teilnehmen. Da­
gegen lassen die Ergebnisse vermuten, dass sich 
die Annahme, dass insbesondere Fußgänger oder 
Radfahrer das Verkehrsklima eher negativer ein­
schätzen als andere Verkehrsteilnehmer, nicht be­
stätigt. 

Allerdings müssen vertiefende Analysen hierzu 
aus den genannten Gründen der noch ausstehen­
den echten Nullmessung anhand des entwickelten 
Befragungskonzepts überlassen bleiben. Dies gilt 
gleichfalls für 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 Item-Zahl und der Verdichtung in einem Index 
die subjektiven Dimensionen des Verkehrsklimas 
gemäß der in dieser Studie gewählten Dimension im 
Rahmen einer repräsentativen Befragung der Ver­
kehrsteilnehmer gut operationalisieren lassen. Dar­
über hinaus ergeben sich deutliche Zusammenhän­
ge zwischen der Wahrnehmung des Verkehrsklimas 
und der Wahrnehmung spezifischer feindseliger, in­
strumenteller und kooperativer Verhaltensweisen im 
Verkehr. 

http:t(2000)=1.69
http:351)=3.65
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Dies führt in der Summe zu folgenden Empfehlun­
gen: 

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

•	 Eine sinnvolle Ergänzung zum Basisinstrument 
ist die Erfassung der deskriptiven Norm (siehe 
Tabellen 27 bis 29 und Anhang S. 94 die Items 
K2_1 – K2_26). Sie erweitert die Deskription und 
kann über mehrere Messzeitpunkte hinweg mög­
liche Verhaltensveränderungen beschreiben. 

•	 Gemeinsam mit unabhängigen Variablen zur Ver­
kehrsteilnahme (z.B. Verkehrsmittelnutzung, zu­
rückgelegte Kilometer im PKW) und soziodemo­
grafischen Merkmalen (z.B. Alter, Geschlecht, 
Berufstätigkeit, 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 können, sollte darauf aufbauend eine echte 
Nullmessung mit dem verkürzten Instrument er­
folgen. 

•	 Hierfür empfehlen wir eine Stichprobengröße 
von 3.000 bevölkerungsrepräsentativen Inter­
views, die alle Verkehrsteilnehmer einschließt, 
also nicht auf aktive Autofahrer begrenzt ist. Mit 
diesem Umfang wird es sowohl möglich, Teilseg­
mente, wie etwa Altersgruppen oder verschiede­
ne Verkehrsmittelnutzergruppen, zu betrachten 
als auch relativ sensitiv und statistisch zuver­
lässig Veränderungen im Verkehrsklimaindex 
zu messen. Wir gehen bei der Berechnung der 
benötigten Fallzahl von einer Veränderung von 
+/- 2 Punkten im Verkehrsklimaindex und einer 
Power von 0.8 aus. Unter Berücksichtigung der 
Gewichtung werden dann ca. 700 Interviews in 
einer differenzierten Subgruppe wie z.B. Frauen 
in Ostdeutschland benötigt, um eine signifikante 

Veränderung feststellen zu können. Falls nur ein 
Zeitvergleich auf Bundesebene erforderlich sein 
sollte, dürfte auch eine Fallzahl von 1.500 aus­
reichend sein, um eine signifikante Veränderung 
des Verkehrsklimas mit ausreichender statisti­
scher Power unter Berücksichtigung der Gewich­
tung zu beobachten. 

•	 Um Veränderungen im Zeitverlauf betrachten zu 
können, empfiehlt sich eine erneute Messung 
alle drei Jahre. Dieser zeitliche Abstand ist groß 
genug, um inhaltlichen Entwicklungen Raum zu 
geben, und ausreichend eng für eine kontinuier­
liche Beobachtung, ohne dass zwischenzeitliche 
Effekte durch zu große Abstände möglicherwei­
se nicht beobachtet werden. 

•	 Ergänzt werden kann das dabei verwendete Ba­
sisinstrument bei jedem Messzeitpunkt durch je­
weilige aktuelle Fragen, um die Berichterstattung 
zu erweitern und zusätzliche Hintergrundanaly­
sen zu ermöglichen. 

•	 Objektive Indikatoren sollten dagegen aus die­
sem Ansatz, sowohl aufgrund der gewählten 
Definition als auch der beschriebenen Datenla­
ge, ausgeschlossen bleiben. Sie können jedoch 
flankierend herangezogen werden – vorausge­
setzt, es stehen in Operationalisierung und Zeit­
reihe zuverlässige Indikatoren zur Verfügung. 
Die Prüfungen im Projektverlauf haben ergeben, 
dass dies noch zu leisten ist. Empfohlen wird 
jedoch, zuverlässige und kontinuierlich einsetz­
bare Messverfahren für ausgewählte objektive 
Daten als Kontextmerkmale zu entwickeln (wie 
etwa jeweils für einen Querschnitt von Straßen- 
und Verkehrssituationen Abstandsdaten, die 
Messung von gefahrenen Geschwindigkeiten 
oder auch Indikatoren für ein kooperatives Ver­
halten) und diese Merkmale ergänzend 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 geführt. Dabei zeigt sich, dass sich 
das Verkehrsklima über die Wahrnehmung des 
Umgangs zwischen den Verkehrsteilnehmern aus­
reichend abbilden lässt. Darüber hinaus bestehen 
deutliche Zusammenhänge zwischen der Wahrneh­
mung des Verkehrsklimas und der Wahrnehmung 
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6  Zusammenfassung und 
Empfehlung 

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 
berücksichtigt worden sind. Insgesamt steht mit 
dem entwickelten Verkehrsklimaindex nun ein Ver­
fahren zur Verfügung, um zukünftig mögliche Ände­
rungen des Verkehrsklimas zuverlässig abbilden zu 
können. 

Das Verkehrsklima auf deutschen Straßen und We­
gen und dessen Entwicklung über die Zeit wird regel­
mäßig in der Öffentlichkeit diskutiert. Dennoch gibt 
es hinsichtlich der tatsächlichen Messung des Ver­
kehrsklimas eine Forschungslücke. infas wurde da­
her zusammen mit dem Unterauftragnehmer IAPA 
Research von der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) beauftragt, das Vorhaben Entwicklung und 
Überprüfung eines Instruments zur kontinuierlichen 
Erfassung des Verkehrsklimas durchzuführen. 

Dazu wurde eine Definition des Begriffs Verkehrskli­
ma entwickelt. Dabei wird das Verkehrsklima als 
subjektiv empfundene Größe 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 
ausführlich 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 Zählung weiterer Verkehrsdelikte und Auf­
fälligkeiten, zeigt sich, dass die bisher dazu vorlie­
genden Datenreihen nur sehr bedingt geeignet für 
eine kontinuierliche Messung des Verkehrsklimas 
geeignet sind. Sie decken oft nur Teilaspekte ab. 
Zusätzlich erschwert wird ihre Verwendung durch 
äußere Faktoren, etwa eine schwankende Kontroll­
dichte oder nur punktuelle Messungen, so dass im 
Zeitverlauf auftretende Veränderungen in der Regel 
nicht zuverlässig interpretiert werden können. 

Aus diesen Gründen wurde ausgehend von der dar­
gestellten Definition ein Instrument erstellt, mit des­
sen Hilfe das subjektive Empfinden des Verkehrskli­
mas in Bevölkerungsumfragen erhoben werden 
kann. Dieses Instrument wurde in einer großen 
bevölkerungsrepräsentativen 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 verkürzten Instrument zur Erfassung 
des Verkehrsklimas geführt. Dazu wurden die ge­
testeten Operationalisierungen ausgewertet und zu 
einem möglichen Standardverfahren verdichtet (s. 
Anhang 3 S. 90 f.). Bei der vorgenommenen Be­
trachtung zeigt sich, dass sich das Verkehrsklima 
ausreichend über die Wahrnehmung des Umgangs 
zwischen den Verkehrsteilnehmern abbilden lässt. 
Im Kern werden daher sieben in der Befragung ver­
wendete Items vorgeschlagen, die sich bei den Ana­
lysen als aussagekräftig mit Bezug auf die gewählte 
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 für eine kon­
tinuierliche Beobachtung geeignet. Insgesamt steht 
mit dem entwickelten Verkehrsklimaindex nun ein 
Verfahren zur Verfügung, um zukünftig mögliche 
Änderungen des Verkehrsklimas zuverlässig abbil­
den zu können. 

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 ausfällt. Bei der weiteren inhalt­
lichen Analyse zeigen sich bereits in dieser ersten 
testweisen Erhebung deutliche Zusammenhänge 
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 
einfließen, 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 über die Zeit wiederholt einzusetzen, 
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um eine Entwicklung über die Zeit einschätzen zu 
können, 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 gewünscht Veränderungen 
im Zeitverlauf zuverlässig beschreiben zu können. 
Hierzu wird eine wiederholte Messung in bevölke­
rungsrepräsentativen Erhebungen im Abstand von 
drei Jahren vorgeschlagen. Der Stichprobenumfang 
sollte dabei eine Zahl von 1.500 bis 3.000 Interviews 
umfassen. Abhängig von der Größe der Erhebung 
ist es dann möglich, Veränderungen in kleineren 
oder größeren Teilsegmenten der Stichprobe zuver­
lässig betrachten und die Veränderungen statistisch 
abgesichert beobachten zu können. 

Hervorzuheben bleibt, dass sich diese Empfehlung 
auf die im vorliegenden Projekt gewählte Definition 
und das Konstrukt eines subjektiv empfundenen 
Verkehrsklimas beschränkt. Sollen auch objektive 
Daten etwa zu Verkehrsverstößen einbezogen wer­
den, müssen hierfür noch geeignete Messverfahren 
konzipiert beziehungsweise vorhandene Ansätze 
systematisch fortentwickelt werden. Unter dieser 
Voraussetzung können zu einem späteren Zeitpunkt 
objektive Daten als Kontextmerkmale zur Interpreta­
tion des Verkehrsklimas hinzugezogen werden. 
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Tab. 13: Genannte Unfallursachen und VZR-
Mitteilungen 2007 gegliedert nach Art des 
Fehlverhaltens (HAUTZINGER ET AL., 
2011, S. 31) 

Tab. 14: Entwicklung des 
Geschwindigkeitsverhaltens in Hamburg 
1997 /2000 (ELLINGHAUS & 
STEINBRECHER, 2000, S. 66) 

Tab. 15: Entwicklung des Abstandsverhaltens auf 
Autobahnen im Ballungsraum Köln 
1994 /2000 (ELLINGHAUS & 
STEINBRECHER, 2000, S. 117) 

Tab. 16: Verhaltenskategorien Abstandsvergehen 

Tab. 17: Zählstelle 1 (9625): geschätzte 
Regressionskoeffizienten für den 
Trendanstieg unter Berücksichtigung 
saisonaler Einflüsse (fett: signifikant auf 
5 %-Niveau) 

Tab. 18: Zählstelle 2 (9628): geschätzte 
Regressionskoeffizienten für den 
Trendanstieg unter Berücksichtigung 
saisonaler Einflüsse (fett: signifikant auf 
5 %-Niveau) 

Tab. 19: Zählstelle 3 (5705) Geschätzte 
Regressionskoeffizienten für den 
Trendanstieg unter Berücksichtigung 
saisonaler Einflüsse (fett: signifikant auf 
5 %-Niveau) 

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

Tab. 21: Gewichtete und ungewichtete 
Randverteilungen der realisierten 
Stichprobe 

Tab. 22: Mittelwert des subjektiven Verkehrsklimas 
nach Subgruppen 

Tab. 23: Anteil Veränderung des Verkehrsklimas 
nach Subgruppen 

Tab. 24: Anforderungen ausgewählter, globaler 
Gütemaße (BACKHAUS ET AL., 2006, S. 
376) 

Tab. 25: Erhobene Skalen und ihre Bedeutung 

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

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

Tab. 28: Ergebnisse der konfirmatorischen 
Faktorenanalyse und Skalenanalysen der 
Vorkommen von Verhaltensweisen bei 
anderen Verkehrsteilnehmern (Skala 3, 
Deskriptive Norm) 

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

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

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

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

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

Tab. 34: Ergebnis der konfirmatorischen 
Faktorenanalyse des modifizierten 
Modells „Personale Norm“ an der 
Validierungsstichprobe 

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

Tab. 36: Deskriptive Rohwerte der sieben Items 
des Verkehrsklimaindexes 

Tab. 37: Verkehrsklimaindex nach Nutzungstyp 
Auto und nach Geschlecht 
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Berichte der Bundesanstalt 
für Straßenwesen

Unterreihe „Mensch und Sicherheit“
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M 237: Schwer erreichbare Zielgruppen – Handlungsansätze 
für eine neue Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland
Funk, Faßmann € 18,00

M 238: Verkehrserziehung in Kindergärten und Grundschulen 
Funk, Hecht, Nebel, Stumpf € 24,50 
M 239: Das Fahrerlaubnisprüfungssystem und seine Entwick-
lungspotenziale – Innovationsbericht 2009/2010 € 16,00

M 240: Alternative Antriebstechnologien – Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen – Berichtsjahr 2011 – Abschlussbe-
richt
Küter, Holdik, Pöppel-Decker, Ulitzsch
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 241: Intervention für punkteauffällige Fahrer – Konzept-
grundlagen des Fahreignungsseminars
Glitsch, Bornewasser, Sturzbecher, Bredow,
Kaltenbaek, Büttner € 25,50

M 242: Zahlungsbereitschaft für Verkehrssicherheit – Vor-
studie
Bahamonde-Birke, Link, Kunert € 14,00

2014
M 243: Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnisprüfung 
Sturzbecher, Mörl, Kaltenbaek € 25,50

M 244: Innovative Konzepte zur Begleitung von Fahranfän-
gern durch E-Kommunikation
Funk, Lang, Held, Hallmeier € 18,50

M 245: Psychische Folgen von Verkehrsunfällen
Auerbach € 20,00

M 246: Prozessevaluation der Kampagnenfortsetzung 2011-
2012 „Runter vom Gas!“
Klimmt, Maurer, Baumann € 14,50

AKTUALISIERTE NEUAUFLAGE VON:
M 115: Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung – gültig 
ab 1. Mai 2014
Gräcmann, Albrecht € 17,50

M 247: Psychologische Aspekte des Unfallrisikos für Motor-
radfahrerinnen und -fahrer
von Below, Holte € 19,50

M 248: Erkenntnisstand zu Verkehrssicherheitsmaßnahmen 
für ältere Verkehrsteilnehmer
Falkenstein, Joiko, Poschadel € 15,00

M 249: Wirkungsvolle Risikokommunikation für junge Fahre-
rinnen und Fahrer
Holte, Klimmt, Baumann, Geber € 20,00

M 250: Ausdehnung der Kostentragungspflicht des § 25a 
StVG auf den fließenden Verkehr
Müller € 15,50

M 251: Alkohol-Interlocks für alkohohlauffällige Kraftfahrer 
Hauser, Merz, Pauls, Schnabel, Aydeniz, Blume,
Bogus, Nitzsche, Stengl-Herrmann, Klipp,
Buchstaller, DeVol, Laub, Müller, Veltgens, Ziegler € 15,50

M 252 Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-Lkw 
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor, ist interaktiv  und kann 
unter http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2015
M 253: Simulatorstudien zur Ablenkungswirkung fahrfremder 
Tätigkeiten
Schömig, Schoch, Neukum, Schumacher, Wandtner € 18,50

M 254: Kompensationsstrategien von älteren Verkehrsteil-
nehmern nach einer VZR-Auffälligkeit
Karthaus, Willemssen, Joiko, Falkenstein € 17,00
M 255: Demenz und Verkehrssicherheit
Fimm, Blankenheim, Poschadel € 17,00

M 256: Verkehrsbezogene Eckdaten und verkehrssicherheits-
relevante Gesundheitsdaten älterer Verkehrsteilnehmer
Rudinger, Haverkamp, Mehlis, Falkenstein,
Hahn, Willemssen € 20,00

M 257: Projektgruppe MPU-Reform
Albrecht, Evers, Klipp, Schulze € 14,00

M 258: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssys-
temen
Follmer, Geis, Gruschwitz, Hölscher, Raudszus, Zlocki € 14,00

M 259: Alkoholkonsum und Verkehrsunfallgefahren bei Ju-
gendlichen
Hoppe, Tekaat € 16,50

M 260: Leistungen des Rettungsdienstes 2012/13
Schmiedel, Behrendt € 16,50

M 261: Stand der Radfahrausbildung an Schulen und motori-
sche Voraussetzungen bei Kindern
Günther, Kraft € 18,50

M 262: Qualität in Fahreignungsberatung und fahreignungs-
fördernden Maßnahmen
Klipp, Bischof, Born, DeVol, Dreyer, Ehlert, Hofstätter,
Kalwitzki, Schattschneider, Veltgens € 13,50

M 263: Nachweis alkoholbedingter Leistungsveränderun-
gen mit einer Fahrverhaltensprobe im Fahrsimulator der 
BASt 
Schumacher
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2016
M 264: Verkehrssicherheit von Radfahrern – Analyse si-
cherheitsrelevanter Motive, Einstellungen und Verhaltens-
weisen
von Below € 17,50

M 265: Legalbewährung verkehrsauffälliger Kraftfahrer nach 
Neuerteilung der Fahrerlaubnis
Kühne, Hundertmark € 15,00

M 266: Die Wirkung von Verkehrssicherheitsbotschaften im 
Fahrsimulator – eine Machbarkeitsstudie
Wandtner
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.
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M 267: Wahrnehmungspsychologische Analyse der Radfahr-
aufgabe
Platho, Paulenz, Kolrep € 16,50

M 268: Revision zur optimierten Praktischen Fahrerlaub-
nisprüfung
Sturzbecher, Luniak, Mörl € 20,50

M 269: Ansätze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in 
Deutschland
Sturzbecher, Luniak, Mörl € 21,50

M 270: Alternative Antriebstechnologien – Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Ulitzsch
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2017
M 271: Evaluation der Kampagnenfortsetzung 2013/2014 
„Runter vom Gas!“
Klimmt, Geber, Maurer, Oschatz, Sülflow € 14,50

M 272: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men 2015
Gruschwitz, Hölscher, Raudszus, Zlocki € 15,00

M 273: Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung – 
Grundlagen und Umsetzungsmöglichkeiten in der Fahranfän-
gervorbereitung
TÜV | DEKRA arge tp 21 € 22,00

M 273b: Traffic perception and hazard avoidance – Founda-
tions and possibilities for implementation in novice driver 
preparation
Bredow, Brünken, Dressler,Friedel,Genschow, Kaufmann,  
Malone, Mörl, Rüdel, Schubert, Sturzbecher, Teichert,  
Wagner, Weiße
Dieser Bericht ist die englische Fassung von M 273 und liegt nur 
in digitaler Form vor und kann unter http://bast.opus.hbz-nrw.de/ 
heruntergeladen werden.

M 274: Fahrschulüberwachung in Deutschland – Gutachten 
im Auftrag der Bundesanstalt für Straßenwesen
Sturzbecher, Bredow
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 275: Reform der Fahrlehrerausbildung
Teil 1: Weiterentwicklung der Fahrlehrerausbildung in Deutsch-
land
Teil 2: Kompetenzorientierte Neugestaltung  der Qualifizie-
rung von Inhabern / verantwortlichen Leitern von Ausbil-
dungsfahrschulen und Ausbildungsfahrlehrern
Brünken, Leutner, Sturzbecher
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 276: Zeitreihenmodelle mit meteorologischen Variablen zur 
Prognose von Unfallzahlen
Martensen, Diependaele € 14,50

2018
M 277: Unfallgeschehen schwerer Güterkraftfahrzeuge
Panwinkler € 18,50

M 278: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen für die Straßenverkehrssicherheit
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Schönebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 279: Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-
Lkw – Zweite Erhebungsphase
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 280: Entwicklung der Fahr- und Verkehrskompetenz mit 
zunehmender Fahrerfahrung
Jürgensohn, Böhm, Gardas, Stephani € 19,50

M 281: Rad-Schulwegpläne in Baden-Württemberg – Beglei-
tevaluation zu deren Erstellung mithilfe des WebGIS-Tools
Neumann-Opitz € 16,50

M 282: Fahrverhaltensbeobachtung mit Senioren im Fahrsi-
mulator der BASt Machbarkeitsstudie
Schumacher, Schubert € 15,50

M 283: Demografischer Wandel – Kenntnisstand und Maß-
nahmenempfehlungen zur Sicherung der Mobilität älterer 
Verkehrsteilnehmer
Schubert, Gräcmann, Bartmann  
€ 18,50

M 284: Fahranfängerbefragung 2014: 17-jährige Teilnehmer 
und 18-jährige Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren – An-
satzpunkte zur Optimierung des Maßnahmenansatzes „Be-
gleitetes Fahren ab 17“
Funk, Schrauth  € 15,50

M 285: Seniorinnen und Senioren im Straßenverkehr – Be-
darfsanalysen im Kontext von Lebenslagen, Lebensstilen 
und verkehrssicherheitsrelevanten Erwartungen
Holte € 20,50

M 286: Evaluation des Modellversuchs AM 15
Teil 1 – Verkehrsbewährungsstudie
Kühne, Dombrowski
Teil 2 – Befragungsstudie
Funk, Schrauth, Roßnagel € 29,00

M 287: Konzept für eine regelmäßige Erhebung der Nut-
zungshäufigkeit  von Smartphones bei Pkw-Fahrern
Kathmann, Scotti, Huemer, Mennecke, Vollrath
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 288: Anforderungen an die Evaluation der Kurse zur Wie-
derherstellung der Kraftfahreignung gemäß § 70 FeV
Klipp, Brieler, Frenzel, Kühne, Hundertmark, Kollbach, Labitzke,
Uhle, Albrecht, Buchardt  
 € 14,50

2019
M 289: Entwicklung und Überprüfung eines Instruments zur 
kontinuierlichen Erfassung des Verkehrsklimas
Schade, Rößger, Schlag, Follmer, Eggs
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.
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