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Prof. Dr. Alf Zimmer

Das unbegreifliche Verhalten —
psychologische Erkenntnisse

Einflihrung

Das Unbegreifliche an Massenunfallen ist eigent-
lich die Trivialitat ihrer Verursachung. Das kata-
strophische Ereignis Massenunfall wird namlich in
den meisten Féllen nicht durch ein aus dem Rah-
men fallendes psychopathologisches oder gar
asoziales Verhalten verursacht, sondern durch das
Zusammentreffen vieler individueller Fehler, wie
sie im alltéglichen Verkehrsgeschehen tiblich sind:
zu nahes Auffahren, zu hohe Geschwindigkeit, zu
geringe Spurtreue usw.; auch die tieferliegenden
psychologischen Ursachen fiir dieses Fehlverhal-
ten sind Varianten des ganz normalen Verhaltens,
namlich StreB durch Zeitdruck, mangelnde Auf-
merksamkeit in Folge von Miidigkeit, Ablenkungen
oder situativen Beeintréchtigungen (z. B. Nebel)
und Uberforderung. Wenn man also Massenunfl-
le verhindern will, dann ist es primér notwendig,
am ,alltéglichen® Fehlverhalten anzusetzen und
die Ursachen bzw. Bedingungen daflr zu behe-
ben. Nur wenn genau lokalisierbare situative Be-
dingungen (z. B. sog. Nebelldcher) gegeben sind,
kann man z. B. durch Wechselsignalanlagen dem
Entstehen von Massenunféllen direkt begegnen.
Massenunfélle stellen also ein einerseits sehr sel-
tenes, andererseits aber katastrophisches Ereignis
dar. Aufgrund dieser Eigenschaften ist eine direkte
Vermeidung oder die gezielte Vorbereitung des
Kraftfahrers auf diese Situationen nicht mdglich;
was dagegen mdglich ist, ist die Reduktion von
Einzelfaktoren, die das Auftreten solcher Katastro-
phen méglich macht.

Entsprechend der Grundthese, daB Massenunfalle
auf ganz ,iiblichem* Fehlverhalten basieren, erge-
ben sich fur die Darstellung der psychologischen
Aspekte des Massenunfalls die folgenden Leitfra-
gen:

1. Wie unterscheidet sich im StraBenverkehr das
objektive vom subjektiven Risiko?

2. Welche Anforderungen an die Kapazitét der In-
formationsverarbeitung durch den Menschen
stellt der StraBenverkehr?

3. Wie gehen Verkehrsteilnehmer damit um, daB
sie vielfach von Verkehrssituationen tGberfordert
werden?

4. Welche konkreten MaBnahmen bieten sich aus
psychologischer Sicht an, um die Anforderungen
des Verkehrs besser an die Fahigkeit des Men-
schen anzupassen und so Unfalle zu verhiten?

1 Wie unterscheidet sich im StraB3en-
verkehr das objektive vom subjekti-
ven Risiko?

Fragt man Verkehrsteilnehmer, ob sie flir mehr Si-
cherheit im StraBenverkehr sind, dann wird es
kaum jemanden geben, der nicht einerseits fur
mehr Sicherheit wére und andererseits auch spezi-
fische Vorschldge zu einer Verbesserung der Si-
cherheit hatte. Was aber bei diesen Vorschlagen
aufféllt, ist, daB sie sich fast ausschlieBlich an ande-
re Verkehrsteilnehmer richten, da das eigene Ver-
halten als durchaus sicherheitsbewuBt wahrge-
nommen wird. Abbildung 1 gibt ein flr Sicherheit
werbendes Plakat aus GroBbritannien wider, das
diesen Sachverhalt gut illustriert, das aber auch we-
gen dieses Sachverhalts wahrscheinlich nieman-
den zu einem sicherheitsbewuBterem Verhalten
bringen wird.

Dies wird deutlich, wenn man objektive Risiken be-
trachtet (s. Tabelle 1).

Abb. 1: Einstimmig! Alle sind fur Sicherheit. Ein britisches
Plakat, das vor risikoreichem Verhalten warnen soll.
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Reduktion der Lebenserwartung in Tagen aufgrund von unterschiedlichen Risiken
Nichtverheiratetsein (fiir Ménner) 3 500
Zigarettenrauchen (fiir Minner) 2250
Unverheiratetsein (fiir Frauen) 1 600
30 % Ubergewicht 1300
Arbeit im Kohlebergbau 1100
Kein Hauptschulabschluf3 850
Pfeife rauchen 220
Verkehrsunfille 207
Alkohol 130
Unfille zu Hause 95
Arbeitsunfille 74
Arbeiten unter Strahlenbelastung (z.B. Rontgen) 40
Natirliche Strahlenbelastung (z.B. durch Radon) 8
Rontgenstrahlen 6
Kaffee 6
Alle Naturkatastrophen 3,5
Unfiélle mit Atomkraftwerken

(Schitzung der Union of Concerned Scientists) 2
Unfille mit Atomkraftwerken

(Schitzung der Rasmussen-Studie) 0,02
nach Fischhoff et al. (1981)

Tabelle 1

Da der Verkehrsteiinehmer wahrscheinlich kaum
das Risiko aus volkswirtschaftlicher Sicht nach der
Formel ,Wahrscheinlichkeit eines Ereignisses x
Schaden“ betrachtet, ist in dieser Tabelle die Ris-
kantheit von Aktivitdten wie Rauchen oder situati-
ven Gegebenheiten wie das Wohnen in der Nahe ei-

nes AKW hinsichtlich der Reduktion der Lebenser-
wartung ausgedruckt. Ein Teil dieser Risiken ist frei-
willig bzw. man kann durch sein eigenes Verhalten
diesen Risiken entgehen, andere Risiken sind na-
hezu unvermeidlich, und in der modernen Industrie-
gesellschaft gehért zu diesen Risiken der Verkehr.
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Abb.2: Kausalkette in einer Gefahrdungssituation nach Fischhoff et al. (1981)

Was man alles zur Minderung dieses Risikos tun
kann, zeigt die Abbildung 2, in der das Szenario ei-
nes Unfalls so in Einzelaktionen zerlegt wird, daB
dafiir jeweils eine konkrete MaBnahme der Risiko-
minderung angegeben werden kann.

Wie diffizil allerdings die Risikobetrachtung im Ver-
kehr ist, zeigt sich beim Problem der Massenunfél-
le, deren Verursachung sich ja wie oben gesagt gar
nicht von der ,alltdglicher* Unfélle unterscheidet.
Warum stellen Massenunfalle Giberhaupt ein wichti-
ges Thema dar? Denn wenn man sie hinsichtlich
der verursachten Schaden mit den ,,normalen® Un-
féllen vergleicht, dann sind sie nahezu zu vernach-
l&ssigen: Dem wohl dreistelligen jahrlichen Milliar-
denschaden, der durch Verkehrsunfalle insgesamt
der Volkswirtschaft der Bundesrepublik Deutsch-
land zugefiigt wird, steht ein Schaden von vielleicht
100 Millionen, verursacht durch Massenunfalle, ge-
geniiber. Ahnliche Relationen ergeben sich, wenn
man die Anzahl der Todesopfer oder Verletzten be-
trachtet.

Die Beurteilung von Risiken ist nicht durch die bei-
den Variablen »Haufigkeit des Auftretens« und
»GroBe des verursachten Schadens« charakteri-
siert, wie eine volkswirtschaftliche Betrachtungs-
weise nahelegen wiirde, sondern durch die Dimen-
sionen »beherrschbar und nicht bedrohlich vs.
nicht beherrschbar und bedrohlich« und »Bekannt-
heit/Voraussehbarkeit vs. Neuartigkeit/Nichtvor-
aussehbarkeit«. Verkehrsunfélle insgesamt stellen
ein bekanntes und voraussagbares Risiko mit mitt-
lerer Furchtauslésung dar; untersucht man jedoch
Einzelunfélle und Massenunfélle getrennt (s. Abb.
3), dann ergibt sich, daB Massenunfille als unvor-
hersehbar und stark furchtauslésend erlebt wer-
den, wahrend Einzelunfalle als bekanntes und
gleichzeitig beherrschbares Risiko erscheinen (da-
hinter steht die lllusion der tUberwiegenden Anzanhl

von Autofahrern, besser als der Durchschnitt und
stets in der Lage zu sein, Unfélle zu vermeiden, an
denen man ursachlich beteiligt ware).

Massen-
unfille

/

Einzel-
unfille e
Abb.3

Diese Kurzanalyse der Risikowahrnehmung des
Verkehrsgeschehens erklart m. E. zum einen, war-
um Massenunfélle ein so brisantes Thema sind, und
sie bereitet allerdings auf der anderen Seite auch
auf die Aspekte menschlichen Verhaltens in riskan-
ten Situationen wie z. B. Nebelfahrten vor.

2 Welche Anforderungen an die Kapa-
zitat der Informationsverarbeitung
durch den Menschen stellt der
StraBenverkehr?

Bevor man jedoch das Unfallgeschehen betrachtet,
sollte man einmal die Bedingungen fiir ein funktio-
nierendes System Verkehr betrachten.
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Abb. 4: Reason’s (1990) Modell eines funktionierenden Sy-
stems, angepaBt auf die Situation im StraBenverkehr

Hier sieht man eine Hierarchie von Instanzen und
entsprechenden Rickkopplungen, die zum Funk-
tionieren des Systems Verkehr beitragen. Die ndch-
ste Abbildung (Abb. 5) macht nun plausibel, warum
in einem solchen wohl geregelten und technisch
hochentwickelten System dennoch Unfélle auftre-
ten; es liegt daran, daB auf jeder Ebene Liicken in
der Regelung, Grenzen der technischen Realisie-
rung usw. vorliegen.

Diese allein fihren jedoch nur dann zum Unfall,
wenn eine Kombination dieser Unfallméglichkeiten
mit einem Fehlverhalten des Kraftfahrers zusam-
mentrifft (dies wird durch den geraden Pfeil in der
Abbildung 5 symbolisiert, der die Unfallméglichkei-
ten mit dem Fehlverhalten verbindet). Aus dieser
Abbildung wird aber auch deutlich, daB durchaus
gleichrangig neben der persénlichen Verantwor-
tung des Kraftfahrers die Unterlassungen oder
Fehlentwicklungen im rechtlichen oder techni-
schen Bereich stehen: »Menschliches Versagen«
ist in den meisten Fallen mit verursacht durch lber-
fordernde Regelungen und technische Systeme,
die keine Fehler erlauben. Zur lllustration mag die
Unfallanalyse des Kenterns der Fahre ,Herold of
Free Enterprise” dienen.

In dieser Untersuchung von Wagenaar sind die viel-
faltigen Faktoren, die zum Kentern gefiihrt haben,
angefangen von Zeitvorgaben (iber die technische
Gestaltung der Fahre bis hin zum persoénlichen Ver-
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Abb. 5: Schematische Darstellung, wie aktive Regelverlet-
zungen zusammen mit systemischen Fehlermdg-
lichkeiten zu Unféllen flihren kdnnen. Die Lécher in
den jeweiligen Rahmen symbolisieren die resultie-
renden Sicherheitsméngel. Nur wenn es eine Verbin-
dung dieser Sicherheitsméngel mit dem ,Fenster der
Unfallmdglichkeit” gibt, erfolgt tatséchlich ein Unfall
(nach Reason, 1990)

sagen, als Aste eines Baumes dargestellt, die durch
logische ,und“-Verbindungen zusammengefaBt
werden; im konkreten Fall bedeutet dies: Wenn nur
einer der Unfallfaktoren nicht vorgelegen héatte
(z. B. der Zeitdruck wegen der Verspatung im Hafen
und der vorverlegten Ankunftszeit), dann wére es
nicht zu diesem tragischen Geschehen gekommen.
Analoges gilt fir Massenunfélle im StraBenver-
kehr: Das Zusammentreffen von vielen Faktoren,
deren einzelne Auftretenswahrscheinlichkeiten ver-
gleichsweise gering sind, fihren zur Katastrophe
Massenunfall. Betrachtet man Unfélle in dieser
Weise, dann wird einerseits plausibel, warum die
Unfallbeteiligten, aber auch die Betrachter von au-
Ben, das Geschehen als unvorhersehbar wahrneh-
men — eben wegen dieser geringen Wahrschein-
lichkeiten, die Ublicherweise nicht fir das Verhalten
in Betracht gezogen werden — andererseits erlaubt
aber auch diese Detailanalyse die Aufkléarung des
Ineinandergreifens von Faktoren auf ganz unter-
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Abb. 6: ,Herold of Free Enterprise” nach Wagenaar (1992)

schiedlichen Ebenen, angefangen von den Regeln
der StVO bis hin zum persoénlichen Fehlverhalten
des Autofahrers, verursacht durch eine Fehlein-
schétzung der Verkehrssituation und der eigenen
Fahigkeit. Wie die Gegebenheiten des StraBenver-
kehrs, personliche Eignung, Funktionalitdt des
Fahrzeugs und Gestaltung der StraBe incl. der Ver-
kehrsdichte den Arbeitsplatz ,Kraftfahrzeugfiihren“
bestimmen, zeigt Abbildung 7.

Es bieten sich hier MaBnahmen auf den verschiede-
nen Ebenen an, die das Risiko eines Zusammen-
treffens von Unfallfaktoren verringern. Als Psycho-
loge stelle ich das menschliche Verhalten und seine
Bedingungen in den Mittelpunkt und frage danach,
wie Regelungen, Training oder technische Gestal-
tung aussehen miBten, um den menschlichen Fa-
higkeiten und Begrenztheiten méglichst gut Rech-
nung zu tragen. In der nachsten Abbildung (Abbil-
dung 8) sehen Sie, welche Faktoren beim Verkehrs-
verhalten eine Rolle spielen: Die konkrete Handlung
im Verkehr hangt keineswegs nur direkt von der
wahrgenommenen Verkehrssituation ab, wie es
das Verkehrsrecht nahelegt, sondern es spielen ei-
ne ganze Reihe vermittelnder Faktoren eine groBe
Rolle: So wird z. B. die Wahl der Geschwindigkeit
auf der Autobahn bei dichtem Verkehr und Nebel
nicht nur durch diese Situationsbedingungen be-

Kraftfahrzeug

A: Aufnahme von Informationen aus der Umwelt
B: Koordination von Fahrzeug und Umwelt
C: Aufnahme von Informationen iiber das Fahrzeug, Fiihren (tracking)

Abb. 7: Der Arbeitsplatz ,Flihren eines Kfz“

stimmt, sondern vor allem durch die bisherigen Er-
fahrungen mit &hnlichen Situationen. Wenn diese
Situationen Uberwiegend erfolgreich bestanden
worden sind, wird eine Geschwindigkeit gewahlt,
die vergleichsweise hoch liegt und die dann mdgli-
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cherweise kausal zu einem Massenunfall im Nebel
beitragt. Die Geschwindigkeitswahl wird ebenfalls
durch die Geschwindigkeit der anderen Fahrzeuge
beeinfluBt, ,wenn die anderen schneller fahren,
wird die Situation ja sicher sein“. Dies kann z. B.
LKW-Fahrer beeinflussen, so schnell wie PKWs zu
fahren, obwohl diese Geschwindigkeit aufgrund
des langeren Bremsweges fiir sie eindeutig tber-
héht ist.
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Abb. 8: nach Naatanen & Summala (1974)

Aus meiner Sicht als Ingenieurpsychologe liegt es
nahe, den Kraftfahrer primér als informationsverar-
beitendes System zu betrachten, um so die Bedin-
gungen zu analysieren, die zu einem erfolgreichen
Funktionieren dieses Systems fiihren, bzw. die Fak-
toren zu isolieren,die ein Fehlverhalten dieses Sy-
stems bedingen. Ein erstes experimentell wohlbe-
griindetes Ergebnis dieser Untersuchungen zeigt,
daB die Verarbeitungsgeschwindigkeit von Infor-
mationen davon abhéngt, wie viele Informationen
gegeben werden und wie komplex diese Einzelin-
formationen sind. So kénnen in der Aufmerksam-
keit des Kfz-Fihrers nur 5 — 9 Informationen préa-
sent sein, verteilt auf die Anforderungsbereiche A,
B und C (Abb. 7); dies erklart, warum unter norma-
len Bedingungen nur ca. drei zufallig ausgewahlte
Verkehrszeichen gleichzeitig verarbeitet werden;
kommen weitere Verkehrszeichen dazu, werden

diese entweder nicht beachtet oder der Information
der verarbeiteten Verkehrsschilder angepaBt; da-
mit unterscheidet sich die Information, wie sie sich
im konkreten Verhalten niederschlagt, moglicher-
weise sehr stark von dem, was die Regelungen ge-
maB StVO vorschreiben.

Verkehrsschilder kénnen sich zudem hinsichtlich
Bekanntheit, Handlungsbezogenheit der Informa-
tion und Komplexitat unterscheiden. Ein Warn-
schild mit einem nach rechts abgeknickten Pfeil
(StVO §44, Zeichen 103) ist gut bekannt, gibt eine
direkte Handlungsanweisung »nach rechts lenken«
und ist wenig komplex, daher ist bei einem solchen
Schild davon auszugehen, daB es nicht nur schnell
und korrekt verarbeitet wird, sondern auch das er-
wiinschte Verhalten induziert. Dagegen ist das Hin-
weisschild, das Lastwagenfahrer vor einem unbe-
festigten Fahrbahnrand (Kombination von Zeichen
101 gem. StVO, §40 und 388 gem. §42) warnt, ver-
gleichsweise unbekannt, nicht direkt handlungsbe-
zogen und vor allem, wenn noch durch Text ergénzt
(z. B. ,,auf 3000 m“), hoch komplex. Semiotiker ha-
ben vielfach die mangelnde Konsistenz und vor al-
len Dingen das Fehlen von Selbsterklarbarkeit bei
Verkehrszeichen beméngelt; man kénnte zweifellos
bei Beriicksichtigung der vorliegenden DIN-Nor-
men zu besseren Gestaltungen kommen,doch wéa-
re der notwendige Umlern- und Umgestaltungspro-
zeB sehr kostenaufwendig und wegen der Ver-
wechslung alter und neuer Verkehrszeichen in ho-
hem Grade unfallverursachend. Daher muB ange-
strebt werden, mit den vorliegenden und evtl. neu
zu entwickelnden Verkehrszeichen ein Optimum
der Passung zwischen Verkehrsregelung und Ver-
arbeitung dieser Information durch den Menschen
zu erzielen. So wie die Situation jedoch zur Zeit auf
den StraBen ist, kommt es immer wieder zu einer
Uberforderung der Informationsverarbeitungska-
pazitat des Menschen. Der Mensch ist von der Na-
tur nicht darauf angelegt, Geschwindigkeiten ein-
schatzen zu kdnnen, die nur mit Hilfe von Motoren
erreicht werden kénnen. Besonders deutlich wird
dies bei der Wahrnehmung von Geschwindigkei-
ten, die wir in unserem Labor und in Felduntersu-
chungen vielfach untersucht haben. Bis zu Tempo
30 scheinen FuBgénger (und zwar Erwachsene ge-
nauso wie Kinder) in der Lage zu sein, Geschwin-
digkeiten hinreichend genau zu beurteilen und das
entsprechende Verhalten zu zeigen: Warten bzw.
Kreuzen einer StraBe. Doch schon bei Tempo 50
kommt es zu so groBen Verzerrungen bei der Ge-
schwindigkeitswahrnehmung, daB in Realsituatio-
nen mit konsequenzenreichen Unféllen zu rechnen
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Tabelle2: Automatisches vs. bewuBtes Verhalten

ist. Ubertragen auf den Kraftverkehr auf Autobahnen
koénnte man schlieBen, daB Unterschiede in der Rela-
tivgeschwindigkeit von mehr als 30 Stundenkilome-
tern auBerordentlich problematisch sind. Die Analyse
des Auftretens von Staus aber auch von Massenun-
féllen weist darauf hin, daB diesen katastrophischen
Ereignissen (iblicherweise eine hohe Variabilitét von
Geschwindigkeiten vorausgeht, ein klarer Indikator
daflir, daB hier die Informationsverarbeitungskapazi-
tat des Kraftfahrers Gberfordert wird.

Spetziell bei dichtem Autobahnverkehr, aber auch
im innerstadtischen Verkehr, muB man in den mei-
sten Fallen damit rechnen, daB die Autofahrer hin-
sichtlich ihrer Informationsverarbeitungskapazitét

Uberfordert sind; wenn es dennoch nicht zu sehr
viel mehr Unféllen kommt, liegt dies daran, daB die
meisten Kraftfahrer gelernt haben, aufgrund ihrer
Erfahrung nicht mehr einzelne Informationen zu
verarbeiten, sondern komplexe Szenen und Situa-
tionen zu identifizieren, fiir die sie wohlgelibte und
Ublicherweise effiziente Verhaltensmuster haben.
Es tritt also eine Automatisierung im Verhalten auf,
die einerseits die bewuBte Belastung des Kfz-Fiih-
rers drastisch vermindert, ihn andererseits aber
z. B. gegentiber Appellen wie in Abb. 1 abschirmt,
weil diese eine bewuBte Informationsverarbeitung
erfordern. Die Eigenschaften automatisierten Ver-
haltens im Vergleich zum bewuBten zeigt Tabelle 2.
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Da sich zudem die Erfahrungsgeschichten unter-
schiedlicher Kraftfahrer ahneln, fuhrt dies zu einer
effizienten Lésung maoglicher Konflikte in den mei-
sten Situationen — zumindest so lange sie dem
Standard der Erfahrung entsprechen. Problema-
tisch wird es, wenn relevante Informationen auftre-
ten, die nicht in diese Erfahrungsmuster passen.
Wenn diese Informationen nicht besonders akzen-
tuiert sind, d. h. durch GréBe, Frequenz oder Zeit-
dynamik (z. B. Blinken) ausgezeichnet sind, werden
sie entweder gar nicht registriert oder ignoriert, weil
sie anscheinend fiir das Verkehrsverhalten nicht
von Bedeutung sind. Ein ganz besonderes Problem
stellen hierbei Sichtbeeintrachtigungen durch Ne-
bel, Regen oder Schnee dar, die Ublicherweise zu
einer sich einschleichenden Verschlechterung der
Information fiihren. Aus Sicht der Informationsver-
arbeitung ist dies so problematisch, weil erstens
der Fortfall von Informationen nicht als Alarmsignal
verarbeitet wird, sondern Prozesse auslost, die die
fehlende Information aus der Erfahrung ergénzen:
Wir gehen Ublicherweise vor einer Kuppe davon
aus, daB die StraBe danach weitergeht und genau-
so gehen wir bei einer Nebelbank davon aus, daB
der Verkehr im Nebel nicht anders sein wird als vor
dem Nebel (d. h. ein Stau in der Nebelbank wird
nicht erwartet). Zweitens fiihrt das ,,Einschleichen”
dieser Informationsverschlechterung dazu, daB die
bisherige Interpretation der Situation beibehalten
wird, also weder die Risikoeinschétzung revidiert
wird, noch ein anderes, der Situation addquateres
Verhaltensrepertoire aufgerufen wird.

3 Wie gehen Verkehrsteilnehmer
damit um, daB sie vielfach von Ver-
kehrssituationen tiberfordert
werden?

Ein wichtiger weiterer Faktor bei der Betrachtung
des Verkehrsgeschehens als Informationsverarbei-
tung ist die Berlicksichtigung der aktuellen Verar-
beitungskapazitat. Mudigkeit, DrogengenuB, aber
auch die Beschéftigung mit personlichen oder be-
ruflichen Problemen oder die Ablenkung durch an-
dere Tatigkeiten (z. B. Bedienen eines Autotelefons
oder Rauchen) bzw. die Beachtung verkehrsirrele-
vanter Information filhren dazu, daB die Kapazitat
fur die Verarbeitung verkehrsrelevanter Information
gravierend eingeschrankt wird. Durch Nachfahren
hinter Pkws mit Autotelefon haben wir z. B. in Miin-
chen feststellen kénnen, daB sich die Spurtreue bei
der Benutzung des Autotelefons schlagartig ver-
schlechtert, ahnliches diirfte fir die Reaktion auf
das Verhalten anderer Fahrzeuge oder plétzlich

auftauchender Information gelten. Ein anderes Bei-
spiel: Bei Untersuchungen zu Verkehrsleitsyste-
men (z. B. LISB, ALI-SCOUT etc.) haben wir finden
koénnen, daB in Abhangigkeit von der Gestaltung
der Information und der Bedienungsoberflache in
bestimmten Situationen die angestrebte Verbesse-
rung der Situation fur den Kraftfahrer nicht erreicht
wurde, sondern daB sogar der Autofahrer gravie-
rend im Fiihren des Kraftfahrzeugs beeintrachtigt
war. Meine persénliche Meinung ist, daB der Ge-
setzgeber angesichts der Mdglichkeiten der techni-
schen Aufriistung von Fahrzeugen sorgféltig darauf
achten muB, daB der haufig ohnehin schon tiberfor-
derte Autofahrer nicht noch zusétzlich in seiner In-
formationsverarbeitungskapazitat belastet wird.

Der eingeschrénkten Fahigkeit zur korrekten Wahr-
nehmung von Absolut- und Relativgeschwindigkei-
ten steht ein entsprechendes Defizit in der Geschwin-
digkeitsregelung gegenuber: Speziell gelibte Auto-
fahrer blicken zur Geschwindigkeitskontrolle nur ver-
gleichsweise selten auf den Tachometer, dies flhrt in
Standardsituationen nicht zu Problemen, wohl aber
beim Wechsel von einer Situation in die andere. So
haben wir z. B. auf einer innerstadtischen StraBe in
Regensburg feststellen kénnen, daB die Autofahrer,
die von der Autobahn kamen, auch nach dem Stop an
zwei Ampeln eine signifikant hhere Geschwindigkeit
aufwiesen. Das Bezugssystem ,Autobahngeschwin-
digkeit* bestimmt also auch dann noch die Ge-
schwindigkeitsregelung, wenn eigentlich das Be-
zugssystem innerstéadtischer Verkehr” benutzt wer-
den miiBte. Dieses Ergebnis zeigt auch, daB die Be-
hauptung, Autobahnen und gut ausgebaute Strecken
seien besonders sicher, nicht den gesamten Sach-
verhalt wiedergeben, denn die auf diesen Strecken
induzierten Bezugssysteme fiir hohe Geschwindig-
keiten werden offenkundig noch wirksam auf Strek-
ken, die solche Geschwindigkeiten gar nicht mehr zu-
lassen, und dies mit fatalen Konsequenzen. Entspre-
chend kann eine Verlangsamung auf der Autobahn
bei Nebel einem Autofahrer das triigerische Gefuhl
geben, jetzt mit angemessener Geschwindigkeit —da
subjektiv langsam — zu fahren, wahrend er objektiv
noch viel zu schnell fahrt. Z. B. glaubt man nach einer
Geschwindigkeitsreduktion von  150km/h  auf
100km/h langsam zu fahren, fahrt bei Nebel aber im-
mer noch viel zu schnell.

Ein weiteres wichtiges Charakteristikum menschli-
cher Informationsverarbeitung liegt darin, daB ei-
nerseits die Informationsverarbeitung entweder
weit und vergleichsweise ungenau oder eng und
vergleichsweise genau sein kann und andererseits,
daB die Reaktionen auf Informationen entweder
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sehr schnell und fehleranfallig oder vergleichsweise
langsam, aber korrekt sind. Flr das Fiihren eines
Kraftfahrzeugs bedeutet dies, daB die raumliche
und zeitliche Verteilung der Information im Wahr-
nehmungsfeld bzw. im Handlungsraum der jeweili-
gen Aufgabe angepaBt sein muB.

Die Gewdhnung an ein konstantes Geschwindig-
keitsniveau flihrt auch dazu, daB geschwindigkeits-
beschrankende Verkehrszeichen (StVO §41 Zei-
chen 274) nur momentan die Geschwindigkeitsre-
gulation beeinfluBt. Wir haben speziell die Ge-
schwindigkeiten bei der Einfahrt in 30-km-Zonen
untersucht und dabei durchgéngig eine Geschwin-
digkeitsregulation gefunden, die der durchgezoge-
nen Kurve in Abbildung 9 entspricht: Das Zeichen
induziert zwar eine Absenkung der Geschwindig-
keit, aber nach dem Passieren ist im Verhalten kei-
ne Wirkung des Zeichens mehr zu beobachten.

|
— ’l

Abb. 9: Geschwindigkeitsverhalten in Abhéngigkeit der An-
néherung an ein Schild ,,30 km-Zone*“ und nach Pas-
sieren des Schildes (V = Geschwindigkeit, D = Di-
stanz)

Wenn zumindest kurzfristig die Aussage des Zei-
chens fiir den Autofahrer noch nach dem Passieren
prasent wére, miiBte eine Geschwindigkeitsrege-
lung wie in der gestrichelten Kurve von Abbildung 9
zu beobachten sein, wobei es auch hier zu einer
Wiederanpassung an das urspriingliche Geschwin-
digkeitsniveau kommt, weil die Erinnerung an ein
Verkehrszeichen durch die Aufnahme neuer Infor-
mation geschwécht wird und sich damit im Verhal-
tenimmer weniger zeigt. Diesen Effekten kann man
nur durch eine Gestaltung der Verkehrsflache be-
gegnen, die durch optische Bremsen, Einengung
oder Aufpflasterung direkt das sicherheitskonfor-
me Verhalten induziert.

Wie sehr z. B. Verarbeitungsgeschwindigkeit, -ge-
nauigkeit und Aufmerksamkeitsbreite interagieren,
kann man daran sehen, daB beim Kolonnenfahren,
das hohe Anforderungen hinsichtlich Genauigkeit
der Regelung stellt, die Aufmerksamkeit fiir Ver-
kehrszeichen, StraBenzustand und weitere Ver-
kehrsumgebung gravierend beeintrachtigt ist, so
daB es zu einem Tunnelsicht-Phanomen kommt.
Der einzelne Autofahrer, besonders der Fahranfan-
ger, verlaBt sich in solchen Situationen vollstandig
darauf, daB relevante Informationen durch andere
Teilnehmer der Kolonne erfaBt werden und sich im
Geschwindigkeitsverhalten der Kolonne nieder-
schlagen: Bei den ublicherweise in Relation zur Ge-
schwindigkeit zu kurzen Abstanden kann dies dann
beim Einfahren in ein Nebel- oder Regengebiet fa-
tale Konsequenzen haben.

Die Informationsverarbeitung des Menschen findet
jedoch nicht isoliert von seiner jeweiligen Motiva-
tion statt, sondern wird begleitet von Emotionen
bzw. resultiert in solchen. In diesem Zusammen-
hang ist von besonderer Bedeutung das StreBkon-
zept, mit dem der Umgang des Menschen mit
Uberforderungssituationen — wie oben geschildert
—modelliert. In Tabelle 3 ist dargestellt, wie subjek-
tive Uberzeugungen hinsichtlich der gegebenen Si-
tuation einerseits zu bestimmten Stilen des Um-
gangs mit diesen Situationen und andererseits zu
einem spezifischen StreBniveau flihren.

4 Welche konkreten MaBnahmen bie-
ten sich aus psychologischer Sicht
an, um die Anforderungen des Ver-
kehrs besser an die Fahigkeiten des
Menschen anzupassen und so Un-
falle zu verhiiten?

Die Darstellung der verschiedenen Probleme, die bei
der Informationsverarbeitung im Verkehr auftreten,
zeigt schon, daB hier Anforderungen gestellt werden,
die weit Uiber die Anforderungen von ,normalen Ar-
beitsplatzen” hinausgehen; dem steht jedoch nur ei-
ne vergleichsweise kurze und nicht hinreichend stan-
dardisierte Ausbildungszeit und das vollsténdige
Fehlen von spéteren Uberpriifungen der Qualifikation
gegenliber. DaB es angesichts dieser Situation nicht
weitaus héufiger zu Unféllen kommt, liegt zum einen
daran — wie schon oben angesprochen — daB Auto-
fahrer &hnliche Erfahrungen haben und daher ihre
Verhaltensmuster zueinander passen, und anderer-
seits daran, daB z. B. Verkehrswege so breit sind, daB
sie kleinere Fehler ,verzeihen“ und daB haufig Infor-
mation so redundant gegeben wird, daB auch bei
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1. Unbeirrtes Beibehalten des
bisherigen Verhaltens

2. Verhaltensianderung ohne das

Erleben eines Konflikts

3. Abwehrendes Vermeidungs-

verhalten

4. Verkrampfte Uberaufmerk-
samkeit

5. Aufmerksamkeit

nach Janis & Mann (1977)

e Das bisherige Verhalten ver-

ursacht kein gefihrliches Risiko

 Das bisherige Verhalten fiihrt
zu einem ernsthaften Risiko

¢ Das Alternativverhalten
resuliert in niedrigem Risiko

e Das bisherige Verhalten fiihrt
zu einem ernsthaften Risiko

e Auch das Alternativverhalten
fuhrt zu ernsthaften Risiken

o Weitere Alternativen kénnen
nicht gefunden werden

e Das bisherige Verhalten fiihrt
zu ernsthaftem Risiko

¢ Auch das Alternativverhalten
fihrt zu ernsthafiem Risiko

e Eine bessere Losung scheint
vorstellbar

e Es gibt nicht hinreichend Zeit,
um nach dieser Lésung zu su-
chen und sie zu bewerten

e Das bisherige Verhalten flihrt
zu ernsthaftem Risiko

e Auch das Alternativverhalten
fuhrt zu ernsthaftem Risiko

o Eine bessere Losung ist vor-
stellbar

e Es gibt hinreichend Zeit, um
nach dieser besseren Losung
zu suchen und sie zu bewerten

Niedrig: gleichbleibend ruhig

Niedrig: gleichbleibend ruhig

Variabel von niedrig bis
hoch: In den meisten Fillen
wird eine scheinbare Ruhe
gezeigt, wobei es aber immer
zu emotionalen Ausbriichen
kommt, wenn die Bedrohung
augenfillig wird

Hoch: durchgehend hohe
Angst

Mittel: Variationen um das
mittlere Stressniveau werden
einerseits durch konkrete Be-
drohungen und andererseits
durch helfende Kommuni-
kation ausgelost

Tabelle 3: Fiinf Grundmuster des Entscheidungsverhaltens

Aufmerksamkeitsschwankungen hinreichend viel
Information direkt oder indirekt Uber das Verhalten
anderer Autofahrer aufgenommen werden kann.
Wenn die gegenseitige Passung von Verkehrsteil-
nehmern, Verkehrssituationen und -regelungen
verbessert werden soll, muB man sehr genau die

Grenzen der Verarbeitungskapazitaten berticksich-
tigen. Vom Verkehrssicherheitsrat und anderen In-
stitutionen wird die vorschulische und schulische
Verkehrserziehung als Hauptbeitrag flir eine Re-
duktion von Unféllen mit Beteiligung von Kindern
angesehen, dagegen werden vergleichsweise we-
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nige MaBnahmen durchgefiihrt, die den Kraftfahrer
dazu bringen, in seinem Verhalten die Eigenarten
kindlicher Informationsverarbeitung und Verhal-
tenssteuerung zu beriicksichtigen. In englischen
Experimenten konnte festgestellt werden, daB z. B.
spielende Kinder am StraBenrand bei 80% der
Kraftfahrer zu liberhaupt keiner Geschwindigkeits-
reduktion flihren und daB die bei 20 % zu beobach-
tende Geschwindigkeitsreduktion bei weitem nicht
ausgereicht hatte, um etwaige Kollisionen zu ver-
meiden. Aufgrund von Hochrechnungen kann man
davon ausgehen, daB Aktionen zur Vermeidung von
Kollisionen zwischen FuBgangern und Kraftfahrern
in 99,9 Fallen von den FuBgangern (Kinder inkl.)
ausgehen und nurin 0,1 % aller Falle eine entspre-
chende Vermeidungsaktion vom Kraftfahrer durch-
" geflhrt wird.

minimaler
Bremsweg

minimaler
Sicherheits-
abstand fir Kinder

100 %

Prozent der
Ausweichaktionen

Distanz
(in m)

Abb. 10: Das AusmaB, in dem Kinder (-) oder Kraftfahrer (...)
Ausweichaktionen durchfiihren, um Kollisionen zu
vermeiden, in Abhangigkeit von der Distanz zu dem
Punkt, wo ein Kind die FuBwegkante erreicht (nach
Howarth, 1988)

Es mag sein, daB in Deutschland die Zahlen guinsti-
ger liegen, doch sprechen Untersuchungen Uber
die Beziehung zwischen der Einschatzung der eige-
nen Geschwindigkeit und der héchstmdglich fahr-
baren Geschwindigkeit (s. Abb. 11) dafir, daB in
diesem Bereich Appelle an die Vernunft der Auto-
fahrer oder unverbindliche Hinweise nichts fruch-
ten, sondern daB hier klare und Uberpriifbare Rege-
lungen notwendig sind; dies auch, weil die Rege-
lung der Geschwindigkeit Ublicherweise automa-
tisch (nach Gefiihl) aufgrund des gelernten Bezugs-
systems und des beobachteten Verkehrsflusses
geschieht.

Wie aus Abb. 11 deutlich wird, geht der »normale«
Autofahrer bei der Einschétzung von Geschwindig-
keiten davon aus, daB gar kein Risiko besteht, weil
die subjektive Verteilung fur die Eigengeschwindig-
keit an keiner Stelle mit der ebenfalls subjektiven

Verteilung der eben gerade noch zuléssigen Ge-
schwindigkeiten Uberlappt; betrachtet man jedoch
Hohe und Variabilitat der Eigengeschwindigkeiten
und der kritischen Geschwindigkeiten, dann wird
deutlich, daB es sehr wohl eine Uberlappung gibt
und damit ein permanentes Unfallrisiko. Das Pro-
blem wird noch dadurch verschérft, daB Geschwin-
digkeitsangaben Ublicherweise als Verhaltensvor-
gaben interpretiert werden, die den subjektiv als si-
cher empfundenen Geschwindigkeiten entspre-
chen, d. h. man glaubt ohne groBes Risiko diese
Geschwindigkeiten auch Uiberschreiten zu kdnnen;
sie werden also als Richtgeschwindigkeiten ver-
standen und nicht als solche, bei denen gerade
eben noch ein sicheres Fiihren des Kraftfahrzeugs
moglich ist.

subjektive Verteilung
objektive Verteilung

getahrene
Geschwindigkeit

Grenzge-
schwindigkeit

Haufigkeit des Aufiretens

_,41‘1"[”]'1"|1m

0 Geschwindigkeit 150

Abb. 11: Graphische lllustration tiber den Kontrast zwischen
der subjektiven Wahrnehmung der eigenen Ge-
schwindigkeit und der Grenzgeschwindigkeit im
Vergleich zu deren tatséchlichen Verteilungen. Be-
sonders konflikttrachtig ist der senkrecht schraf-
fierte Uberlappungsbereich der tatsachlichen Ge-
schwindigkeitsverteilungen (nach Summala, 1988)

Den Erfolg solcher Geschwindigkeitsregelungen
zeigen die Abbildungen 12 und 13, in denen die Ab-
hangigkeit der Mortalitdtsrate von Geschwindig-
keitsregelungen in verschiedenen Léndern gezeigt
wird. M. E. von besonderer Bedeutung ist hier,
daB Geschwindigkeitsempfehlungen (symbolisiert
durch ~ gegeniber verbindlichen Geschwindig-
keitsregelungen nur einen zu vernachlassigenden
Effekt haben.

Damit wére ich bei den konkreten Empfehlungen,
die ich aus psychologischer Sicht machen wiirde,
um insgesamt den Verkehr sicherer zu machen und
damit natlirlich auch die Wahrscheinlichkeit von
Massenunfallen gravierend zu senken:

1. Einflhrung von flachendeckenden Geschwin-
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Abb.12: Trend der Entwicklung von Todesopfern im Stra-
Benverkehr in Abhangigkeit von Geschwindigkeits-
regulierungen in Finnland (SF), Danemark (DK),
Schweden (S) und Norwegen (N). Geschwindig-
keitsbeschrankungen auBerhalb bewohnter Regio-
nen (nach Naatanen & Summala, 1976)
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Abb. 13: Trend der Entwicklung von Todesopfern im Stra-
Benverkehr in Abhangigkeit von Geschwindigkeits-
regulierungen in Frankreich (F), Westdeutschland
(D), den Niederlanden (NL) und GroBbritannien (GB)
(nach Né&tanen & Summala, 1976)

digkeitsbeschréankungen, bei denen die Infor-
mationsverarbeitungskapazitat des Menschen
berticksichtigt wird. Die Wahrnehmbarkeit von
Absolut- bzw. Relativgeschwindigkeiten bedeu-
tet flr den innerstadtischen Bereich, daB hier
Tempo 30 flachendeckend sinnvoll ist, fiir Auto-
bahnen mit einer Lkw-H&chstgeschwindigkeit
von 80 km/h sollte die Geschwindigkeit nicht
liber 110km/h liegen. Auf UberlandstraBen ohne
getrennte Fahrbahnen sollte wie bisher gegen-
Uber der Autobahn die Geschwindigkeit abge-
senkt werden. Flr innerstadtische Bereiche sind
Geschwindigkeiten tiber 30 km/h nur auf Durch-
gangsstraBen sinnvoll, die eine spezielle Siche-
rung von FuBgangern und Radfahrern aufwei-
sen. Durch eine solche Regelung wirden zudem
die Bezugssysteme fiir die eigenen Geschwin-
digkeiten auf drei beschrankt und damit die
Komplexitat der Geschwindigkeitseinschatzung
gravierend reduziert.

. Bei der Gestaltung von StraBen sollte darauf ge-

achtet werden, daB diese kompatibel mit den
geltenden Verkehrsregeln sind; so ist z. B. eine
vierspurige StraBe zur Zeit fir eine 30-km-Zone
nicht geeignet. Darliber hinaus sind Methoden
wie die ,optische Bremse® durch Querstreifen
auf der Fahrbahn oder Seitenbewuchs beson-
ders gut geeignet zur Verhaltensbeeinflussung,
weil eine Abweichung von der optimalen Ge-
schwindigkeit hier direkt als unangenehm erlebt
wird und die bewuBte Kontrolle des eigenen Ver-
haltens nicht notwendig wird.

. Bei der Kombination von Verkehrszeichen sollte

darauf geachtet werden, daB sie aufeinander
abgestimmt sind und beim Autofahrer ein ein-
deutiges Schema fiir das Fahrverhalten signali-
sieren. Darliber hinaus sollten GroBe, Wiederho-
lung und sonstige Gestaltung die Bedeutsam-
keit der Information widerspiegeln. Wechselver-
kehrszeichen scheinen besonders geeignet zu
sein, das erwiinschte Fahrverhalten zu induzie-
ren, weil sie vom Kraftfahrer als aktuell und da-
mit unmittelbar relevant angesehen werden. An
besonders geféhrlichen Stellen (z. B. ,Nebell6-
chern®) kénnten Wechselverkehrszeichen mit
einer automatischen Geschwindigkeitsmes-
sung und Riickmeldung fiir die Autofahrer ver-
bunden werden: Hinweis ,,zu schnell”.

. Bei der Fortentwicklung von Kraftfahrzeugen ist

an eine bessere Integration des Informationsan-
gebots im StraBenraum mit dem im Fahrzeug
anzustreben. So sollte z. B. auf dem Tachome-
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ter stets die jeweils vorgeschriebene Geschwin-
digkeit markiert sein; dies |48t sich durch die
Verwendung entsprechender Transponder er-
reichen. Mit dieser MaBnahme kénnte man dem
o. g. Effekt entgegenarbeiten, wonach zeitlich
und raumlich zuriickliegende Verkehrszeichen
in ihrer Bedeutsamkeit flr das Fehlverhalten
verlieren.

5. Die Ausbildung im Rahmen des Verkehrsunter-
richtes sollte standardisiert werden und zwar
derart, daB mit dem Lernenden alle relevanten
Standardverkehrssituationen so eingetibt wer-
den, daB sie schnell und zuverlassig identifiziert
werden kénnen und mit dem angepaBten Ver-
kehrsverhalten beantwortet werden. Damit wird
die Entwicklung von Automatismen im Ver-
kehrsverhalten kompetent unterstiitzt und der
Entwicklung von fehlerhaften (und damit gefahr-
lichen) Automatismen entgegengewirkt. Die
Fahrpriifungen miBten dementsprechend stan-
dardisiert werden, zudem sollten sie keine ein-
malige MaBnahme darstellen. Speziell zu Be-
ginn der Karriere als Kraftfahrer sollten jahrlich
obligatorische Nachschulungen durchgefiihrt
werden, um das Einschleifen potentiell gefahrli-
cher Verhaltensmuster zu vermeiden. Darliber
hinaus sollten Autofahrern jenseits des 60. Le-
bensjahres flir ihre eingeschranktere Informa-
tionsverarbeitungskapazitét sensibilisiert und in
Verhaltensweisen geschult werden, die dem
Rechnung tragen (anzumerken ist, daB altere
Kraftfahrer sich vielfach selbsténdig erfolgreich
solche Verhaltensweisen erwerben und daher
als Gruppe eher wenig am Umfallgeschehen be-
teiligt sind).

Bei all’ diesen Regelungen und MaBnahmen muB
jedoch sichergestellt werden, daB sich der Kraft-
fahrer weiterhin als eigenverantwortlich empfindet
und daB diese zusétzlichen Regelungen und tech-
nischen Entwicklungen méglichst nicht zu einer zu-
sétzlichen Belastung, sondern zu einer relevanten
Entlastung der Informationsverarbeitungskapazitat
des Kraftfahrers fiihren.
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