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Das Problem der Risikowahrnehmung von Verkehr
Das Beispiel Massenunfille

Der Begriff , Risiko* ist mit dem StraBenverkehr so eng verbunden, daB alltagssprachliche
Wendungen wie ein ,riskantes Uberholmanéover oder das ,Auffahrrisiko* zu feststehenden
Termen geworden sind. Auch die Ziele von Fahrausbildung bzw. sog. Sicherheitstrainings
richten sich vielfach auf das Erkennen riskanter Situationen und das Einiiben von Fahrmang-
vern zu ihrer Verhinderung oder Milderung. Dementsprechend nimmt dieser Begriff auch bei
sog. Fahrermodellen eine zentrale Rolle ein: Wilde (1982) postuliert ein Bezugssystem fiir
subjektives Risiko, das bei Uber- und Unterschreiten zu einem systemischen Regelungsprozef§
fiihrt, der den negativen Nebeneffekt hat, daB auf diese Weise MaBnahmen, die die objektive
Sicherheit erhéhen, kompensiert werden (s. Abb. 1).

7 Zugrundeliegende Variable

a) Uberdauernd (z.B. kulturelle und gruppenspezifische Werte und Verhaltensnormen, Alter, Geschlecht, Fuhrer-
scheinklasse, Fahrerfahrung, perzeptuelle Fahigkeiten, Gesundheit)

b) Fahrtspezifisch (z.B. Zweck der Fahrt, Belastung durch andere Aufgaben, Blutalkoholspiegel, Mudigkett, alige-
meiner physischer Zustand)

c) Aktuell (z.B. Fluktuation hinsichtlich Stress- und Frustrationstoleranz)
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Abbildung 1: Das Risiko-Homdostase-Modell nach Wilde (1982)

Niitinen & Summala (1976) entwickeln ein Informationsverarbeitungsmodell fiir die Risiko-
wahmehmung und gelangen zu dem Resultat, daBl dabei jeweils die eigene Kompetenz iiber-
und die objektive Gefihrlichkeit der Situation unterschitzt wird (s. Abb. 1 in Dahmen-Zimmer,
Flessa, Zimmer in diesem Band). Diese und andere Fahrermodelle (siche z.B. Fuller, 1984,
oder van der Molen & Bétticher, 1988) richten ihren Fokus auf das konkrete Fahrverhalten in
spezifischen Gefahrdungssituationen.
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Ein anderer Aspekt der Risikowahmehmung von Verkehr ist die Betrachtung des Beitrages
vom StraBenverkehr zum totalen gesellschaftlichen Risiko. Indirekt wird diesem Aspekt durch
die gesetzlich festgelegte Bedeutung von Versicherungen im StraBenverkehr Rechnung getra-
gen, aber direkte Konsequenzen bei Gesetzgebern oder Autofahrern scheint das Gesamtrisiko
StraBenverkehr nicht zu haben, ansonsten wiire es nicht zu verstehen, warum Autofahren zB.
durch dir Kilometerpauschale subventioniert wird oder warum die durchschnittliche jihrliche
Fahrstrecke pro Pkw-Fahrer noch weiterhin ansteigt. Wie sehr verzerrt diese Risikowahmeh-
mung ist, kann man aus Tabelle 1 ersehen, wo MaBnahmen und Kosten aufgelistet sind fiir die
Verhinderung von risikobedingten Todesfillen. Dabei fallen im Vergleich mit den Kosten ande-
rer Mafinahmen die Asbest- und Formaldehydsanierung besonders auf, weil hier verbindliche
Regelungen erlassen worden sind, wihrend fiir weitaus ,kosteneffektivere® SicherheitsmaB-
nahmen solche Regeln fehlen. Konzentriert man sich nur auf die MabBnahmen, die sich auf den
StraBenverkehr richten, dann fillt auf, daB vergleichsweise kostenintensive MaBnahmen wie
die elektronische Streckenbeeinflussung sowohl auf hohe Akzeptanz wie auch auf intensive
offentliche Forderung stoBt.

Tabelle 1. Was kostet es, ein Leben zu retten? Moglichkeiten des Einsatzes von Mitteln

(in DM)
Gegenstand des alternativen Mitteleinsatzes Geschitzte Kosten, um damit
ein Menschenleben zu retten
Verbesserte Instandhaltung von UberlandstraBen 30 000
Vorsorgeuntersuchungen fiir Gehirntumore 45 000
Proktoskopie fiir Darmkrebs 45 000
Mobile Herz-Notfall-Einheiten 45 000
Verbesserung von Leitplanken 45 000
30-80-110 km/h-Geschwindigkeitsbegrenzungen 50 000
Tuberkulose-Kontrolle 60 000
Verbesserung der Griffigkeit von StraBenbeligen 60 000
Rettungshubschrauber 105 000
Vorsorgeuntersuchungen fiir Lungenkrebs 105 000
Verbesserung der Ausbildung von Fahrern 135 000
Aufprallvorrichtungen an Strafien 165 000
Verbesserung der Spurtreue durch bessere Strafenmarkierungen 180 000
Feuermelder in Wohnungen 360 000
Verbesserung von StraBenteilern 375 000
Elektronische Streckenbeeinflussungsanlagen 400 000
Reifenkontrolle 600 000
Notarztwagen 630 000
Portable Nierendialyse 795 000
Asbestsanierung 6 000 000
Formaldehydsanierung 1 500 000 000

Am Beispiel der Massenunfille, die gerade durch die oben erwihnten elektronischen Strecken-
beeinflussungsanlagen verhindert werden sollen, wird im Folgenden die Problematik der allge-
meinen Risikowahmehmung im Verkehr erarbeitet. Betrachtet man die in Abbildung 2 darge-
stellten Haufigkeiten von Todesfillen im StraBenverkehr, bezogen auf das Alter, dann wird ein
spezifischer Aspekt bei der Risikobewertung des Verkehrs besonders deutlich: Berechnet man
nimlich die volkswirtschaftlichen Unfallfolgekosten derart, daB der Verlust von erwarteten
Einnahmen an Steuern und Sozialabgaben beriicksichtigt wird, dann steigen die jahrlichen
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unmittelbaren und Folgekosten von Verkehrsunfillen von ca. 20 Milliarden DM pro Jahr auf
iiber 100 Milliarden; dies kommt vor allen Dingen dadurch zustande, weil insbesondere jiingere
Autofahrer, fiir die es eine besonders hohe Erwartung fiir Einnahmen aus Steuern und Sozial-
abgaben gibt, als Opfer von Verkehrsunfillen zu finden sind. Dies betrifft nicht nur die todli-
chen Unfille, sondern auch alle Unfille mit Verletzungen, weil bei friilhem Eintreten der Inva-
liditat die Gesamtkosten natiirlich besonders hoch liegen.

Getotete nach Altersjahren
darunter getotete Pkw-Benutzer

Alter
ménnlich 100 weiblich
90
80
300 200 100 b b 100 200 300
Anzahl je Altersjahr Anzahl je Altersjahr

Abbildung 2: Alters- und Geschlechtsverteilung der Todesflle im Verkehr der BRD 1993

Angesichts dieser Gegebenheiten miiite man eigentlich davon ausgehen, daB gesamtgesell-
schaftlich das ,,Gesamtrisiko Strafenverkehr* als besonders hoch angesehen wird und demge-
mif der Handlungsbedarf in diesem Bereich als besonders dringlich erlebt wird. Da} dies nicht
der Fall ist, zeigt der starke 6ffentliche und durch Verbinde getragene Widerstand gegen die
in Tabelle 1 als besonders kostengiinstige Mafinahme erkennbare Geschwindigkeits-
beschrinkung auf 30 km/h innerértlich, 80 km/h auf Landstrafien und 100 oder 110 km/h auf
Autobahnen; auch nach Berechnungen der BMW AG wiirde schon allein die Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeiten auf Autobahnen mindestens zu einer Reduktion um ca. 50 Todesop-
fer pro Jahr fithren: Eine Quote, die deutlich iiber den Erfolgsaussichten fiir andere lebensret-
tende Mafinahmen liegt, die sehr viel teurer sind.
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Trotz der geringen Sensibilitit gegeniiber dem ,Gesamtrisiko StraBenverkehr gibt es eine
vergleichsweise hohe Sensibilitit fiir einzelne Ereignisse im StraBenverkehr: Unfille von Bu-
ssen, Massenunfille und Unfille mit Kindern. Dies liegt an der besonderen Sensibilitit der Ri-
sikowahmehmung fiir massierte vs. verteilte Ereignisse (Katastrophen im Gegensatz zu Einze-
lereignissen) und fiir Ereignisse, die einen selbst treffen kénnen (rdumliche oder soziale Nihe)
oder besonders Schutzwiirdige (speziell Kinder).

Mit Methoden der mehrdimensionalen Skalierung 1iBt sich die Komplexitit der Risikowahr-
nehmung fiir Ereignisse im StraBenverkehr noch weiter erhellen. In Abb. 3 werden die Ergeb-
nisse einer mehrdimensionalen Analyse von Risikofaktoren widergegeben.

Erlebtes Risiko
A :
Unbekanntheit/
" Unkontrollierbarkeit Gentechnologie
Mikrowelle
Formaldehyd
SiiBstoff ® @ GAU
Réntgen ;
Asbfst
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Fahrrad % Autorennen
- Autounflle
-
Bekanntheit/
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Abbildung 3: Ergebnis der mehrdimensionalen Analyse von Risikofaktoren (1. und 2.
Dimension)

Die angegebenen zwei Faktoren kliren das Urteilsverhalten der Versuchspersonen nahezu
vollstindig auf und zeigen sehr deutlich, daB8 Risiko kein ein-, sondern ein mindestens zweidi-
mensionales Konstrukt ist, so daf die versicherungstechnische Herangehensweise, wonach
Risiko das Produkt von Ereigniswahrscheinlichkeit und Schadenshéhe ist, nicht die Risiko-
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wahmehmung erfassen kann, auf der das subjektive Risiko basiert, das letztendlich verhaltens-
relevant ist.

Das Ergebnis der mehrdimensionalen Analyse von Risikofaktoren liBt den individuellen
StraBenverkehr als miBig gefihrliches und zugleich wenig angstauslosendes, weil gut durch-
schaubares Risiko erscheinen; aus diesen Griinden wird es nicht als AnlaB zu einschneidenden
Malnahmen wahrgenommen im Gegensatz zu den Risikofaktoren im ersten Quadranten, wie
Asbest, Formaldehyd oder Atomenergie. Wenn man Risikofaktoren danach bewertet, wie stark
sie die Lebenserwartung negativ beeinflussen, dann kommt man z.B. fiir Minner beim Risiko-
faktor ,Unverheiratetsein auf eine erwartete Reduktion um 3500 Tage und die l}ﬁuﬁg aufire-
tende Kombination dieses Risikofaktors mit , Zigaretten Rauchen und ,30 % Ubergewicht™
verkiirzt das Leben noch weiter, nimlich um ca. 12 - 13 Jahre. Am anderen Ende des Spek-
trum | lebensverkiirzende Risiken finden sich Naturkatastrophen mit einer Reduktion der Le-
benserwartung um 3,5 Tage, Gefihrdung durch Asbest um 0,02 Tage und Gefihrdung durch
Formaldehyd mit einer Reduktion von 0,0001 Tagen. Wihrend die quantitativ gesehen stark-
sten Risiken freiwillig bzw. zumindest beeinfluBbar sind, liegt mit der Gefihrdung durch den
StraBenverkehr (Reduktion der Lebenserwartung um 207 Tage) ein Risiko vor, das praktisch
alle Mitglieder der modernen Gesellschaft betrifft und das zwar subjektiv als kontrollierbar
erlebt wird, objektiv aber nicht ist.

Analysiert man das subjektive Risiko des StraBenunfallgeschehens weiter, indem man Einzelun-
fille und Massenunfille getrennt als Risikofaktoren betrachtet, dann ergibt sich die in Abbil-
dung 3 durch Pfeile gekennzeichnete Verschiebung, dabei wandern Massenunfille in den ersten
Quadranten, also in den Bereich, wo institutionelles, unfallverhiitendes Handeln als notwendig
angesehen wird: Dies erklirt zB. die hohe Akzeptanz von elektronischen Streckenbeeinflus-
sungsanlagen. Einzelunfille dagegen werden weiter in den dritten Quadranten verschoben.
Dies erklirt, warum sie trotz ihrer Haufigkeit und Schadenshéhe kein Bediirfnis nach regulie-
renden MaBnahmen, wie zB. einem generellen Schema der Geschwindigkeitsregulierung,
auslosen.

Wenn man einerseits Einzelunfille als bekanntes und daher beherrschbar erlebtes Risiko cha-
rakterisiert im Gegensatz zu Massenunfillen, die als unvorhersehbar und schrecklich erlebt
werden, dann ist es wichtig herauszuarbeiten, ob tatsichlich Enzelunfillen ein anderes Verur-
sachungsgeschehen zugrunde liegt als Massenunfillen. Um dieses Problem anzugehen, er-
scheint es sinnvoll zu analysieren, warum in einem solchen wohl geregelten und technisch
hochentwickelten System dennoch Unfille aufireten; es liegt daran, daB auf jeder Ebene Liik-
ken in der Regelung, Grenzen der technischen Realisierung, Fehler in der konkreten Ausfiih-
rung usw. vorliegen (Abb. 4).
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Diese punktuellen Abweichungen von der Funktionalitit des Systems allein fithren jedoch nur
dann zum Unfall, wenn eine Kombination dieser Unfallmdglichkeiten mit einem Fehlverhalten
des Kraftfahrers zusammentreffen (dies wird durch den graden Pfeil in der Abbildung 4 symbo-
lisiert, der die Unfallmoglichkeiten mit dem Fehlverhalten verbindet). Aus dieser Abbildung
wird aber auch deutlich, daB durchaus gleichrangig neben der personlichen Verantwortung des
Kraftfahrers die Unterlassungen oder Fehlentwicklungen im rechtlichen oder technischen Be-
reich stehen: "Menschliches Versagen" ist in den meisten Fillen mit verursacht durch iiberfor-
dernde Regelungen und technische Systeme, die keine Fehler erlauben. Zur Illustration mag die
Unfallanalyse des Beginns eines Massenunfalls in der Miinchberg-Senke im Jahr 1991 dienen
(Abb. 5).

zu niedriger Reifendruck
Reifenpanne
Zeitdruck Halt auf
hohe Fahrbahn .
Verfahren = = havarierter
—_— Geschwindigkeit \PKW e_rs;l ab
kein Pannenstreifen zu schell fiir Nebel 13 s meioio
1/
Nebel
Warndreieck verschmutzt

Zeitdruck

Abbildung 5: Darstellung der Auslosung des Massenunfalls in der Miinchberger Senke
(19.10.1990) als UND- Diagramm der Einzelursachen;
_ersterPkw ... nachfolgende Pkws

In dieser Untersuchung sind die vielfiltigen Faktoren, die zur Auslosung des Massenunfalls
gefiihrt haben, als Aste eines Baumes dargestellt, die durch logische Und-Verbindungen zu-
sammengefaBt werden; im konkreten Fall bedeutet dies: Wenn nur einer der Unfallfaktoren
nicht vorgelegen hitte, z.B. der zu niedrige Reifendruck im ersten Fahrzeug, dann wire es
nicht zu diesem tragischen Geschehen gekommen. Ganz allgemein gilt fiir Massenunfille im
StraBenverkehr: Das Zusammentreffen von vielen Faktoren, deren einzelne Aufiretenswahr-
scheinlichkeiten vergleichsweise gering sind, fiihren zur Katastrophe Massenunfall.

Betrachtet man Unfille in dieser Weise, dann wird einerseits plausibel, warum die Unfallbetei-
ligten, aber auch die Betrachter von auBen, das Geschehen als unvorhersehbar wahmehmen -
eben wegen dieser geringen Wahrscheinlichkeiten, die iiblicherweise nicht fiir das Verhalten in
Betracht gezogen werden - andererseits erlaubt aber auch diese Detailanalyse die Aufklirung
des Ineinandergreifens von Faktoren auf ganz unterschiedlichen Ebenen, angefangen von den
Regeln der StVO bis hin zum persénlichen Fehlverhalten des Autofahrers, verursacht durch
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eine Fehleinschitzung der Verkehrssituation und der eigenen Fahigkeit. Es bieten sich MaB-
nahmen auf den verschiedenen Ebenen an, die das Risiko eines Zusammentreffens von Unfall-
faktoren verringern. Aus psychologischer Sicht steht das menschliche Verhalten und seine
Bedingungen im Mittelpunkt und man fragt danach, wie Regelungen, Training oder technische
Gestaltung aussehen miifiten, um den menschlichen Fihigkeiten und Begrenztheiten méglichst
gut Rechnung zu tragen. Die konkrete Handlung im Verkehr hingt keineswegs nur direkt von
der wahrgenommenen Verkehrssituation ab, wie es das Verkehrsrecht nahelegt, sondern es
spielen eine ganze Reihe vermittelnder Faktoren eine grofie Rolle: So wird zB. die Wahl der
Geschwindigkeit auf der Autobahn bei dichtem Verkehr und Nebel nicht nur durch diese Si-
tuationsbedingungen bestimmt, sondern vor allem durch die bisherigen Erfahrungen mit dhnli-
chen Situationen. Wenn diese Situationen iiberwiegend erfolgreich bestanden worden sind,
wird eine Geschwindigkeit gewihlt, die vergleichsweise hoch liegt und die dann méglicherwei-
se kausal zu einem Massenunfall im Nebel beitrigt. Die Geschwindigkeitswahl wird ebenfalls
durch die Geschwindigkeit der anderen Fahrzeuge beeinfluBit, "wenn die anderen schneller fah-
ren, wird die Situation ja sicher sein". Dies kann z.B. LKW-Fahrer beeinflussen, so schnell wie
PKWs zu fahren, obwohl diese Geschwindigkeit aufgrund des lingeren Bremsweges fiir sie
eindeutig tiberhoht ist; zu den zugrundeliegenden sozialen Vergleichsprozessen und ihren
Auswirkungen auf die Geschwindigkeitsregulation bei Nebel hat Schénbach (1996) eine Um-
frageuntersuchung publiziert.

Aus Sicht der Ingenieurpsychologe liegt es nahe, den Kraftfahrer primir als informationsverar-
beitendes System zu betrachten, um so die Bedingungen zu analysieren, die zu einem erfolgrei-
chen Funktionieren dieses Systems fiihren, bzw. die Faktoren zu isolieren, die ein Fehlverhal-
ten dieses Systems bedingen. Ein friihes experimentell wohlbegriindetes Ergebnis solcher Un-
tersuchungen zeigt, daB die Verarbeitungsgeschwindigkeit von Informationen davon abhingt,
wie viele Informationen gegeben werden und wie komplex diese Einzelinformationen sind
(Fitts, 1966). Dies erklirt, warum unter normalen Bedingungen nur ca. drei zufillig ausgewihl-
te Verkehrszeichen gleichzeitig verarbeitet werden; kommen weitere Verkehrszeichen dazu,
werden diese entweder nicht beachtet oder der Information der verarbeiteten Verkehrsschilder
angepalt, damit unterscheidet sich die Information, wie sie sich im konkreten Verhalten nie-
derschligt, moglicherweise sehr stark von dem, was die Regelungen gemif StVO vorschrei-
ben.

Desweiteren ist der Mensch biologisch durch evolutionire Anpassungsprozesse nicht darauf
angelegt, Geschwindigkeiten einschitzen zu konnen, die nur mit Hilfe von Motoren erreicht
werden konnen. Besonders deutlich wird dies bei der Wahrnehmung von Geschwindigkeiten,
die wir in unserem Labor und in Felduntersuchungen vielfach untersucht haben. Bis zu Tempo
30 scheinen FuBginger (und zwar Erwachsene genauso wie Kinder) in der Lage zu sein, Ge-
schwindigkeiten 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 Verzer-
rungen bei der Geschwindigkeitswahrnehmung, daff in Realsituationen mit konsequenzenrei-
chen Unfillen zu rechnen ist. Ubertragen auf den Kraftverkehr auf Autobahnen kénnte man
schlieBen, daB Unterschiede in der Relativgeschwindigkeit von mehr als 30 Stundenkilometern
auBerordentlich problematisch sind. Die Analyse des Auftretens von Staus aber auch von Mas-
senunfillen weist darauf hin, daBf diesen katastrophischen Ereignissen iiblicherweise eine hohe
Variabilitat von Geschwindigkeiten vorausgeht, ein klarer Indikator dafiir, daB hier die Infor-
mationsverarbeitungskapazitit des Kraftfahrers iiberfordert wird.

Speziell bei dichtem Autobahnverkehr, aber auch im innerstidtischen Verkehr muB man also in
den meisten Fillen damit rechnen, daB die Autofahrer hinsichtlich ihrer Informations-
verarbeitungskapazitit iiberfordert sind; wenn es dennoch nicht zu sehr viel mehr Unfillen
kommt, liegt dies daran, daB die meisten Kraftfahrer gelernt haben, aufgrund ihrer Erfahrung
nicht mehr einzelne Informationen zu verarbeiten, sondern komplexe Szenen und Situationen

B R T = e U U = —

SIPPRGE RS



Das Problem der Risikowahrnehmung von Verkehr 355

zu identifizieren, fiir die sie wohlgeiibte und iiblicherweise effiziente Verhaltensmuster haben.
Es tritt also eine Automatisierung im Verhalten auf, die einerseits die bewufite Belastung des
Kfz-Fiihrers drastisch vermindert, ihn andererseits aber z.B. gegeniiber rein appellativen Ver-
suchen der Verhaltensbeeinflussung abschirmt, weil diese eine bewuBte Informations-
verarbeitung erfordern.

Ein weiteres wichtiges Charakteristikum menschlicher Informationsverarbeitung liegt darin,
daB einerseits die Informationsverarbeitung entweder weit und vergleichsweise ungenau oder
eng und vergleichsweise genau sein kann und andererseits, daB die Reaktionen auf Informatio-
nen entweder sehr schnell und fehleranfillig oder vergleichsweise langsam, aber korrekt sind.
Fiir das Fiihren eines Kraftfahrzeugs bedeutet dies, daB die rdumliche und zeitliche Verteilung
der Information im Wahmehmungsfeld bzw. im Handlungsraum der jeweiligen Aufgabe ange-
paBt sein muf.

Wie sehr z.B. Verarbeitungsgeschwindigkeit, -genauigkeit und Aufmerksamkeitsbreite intera-
gieren, kann man daran sehen, daB beim Kolonnenfahren, das hohe Anforderungen hinsichtlich
Genauigkeit der Regelung stellt, die Aufimerksamkeit fiir Verkehrszeichen, StraBenzustand und
weitere Verkehrsumgebung gravierend beeintrichtigt ist, so daB es zu einem Tunnelsicht-
Phinomen, d.h. zu einer Einschrinkung des funktionalen Sehfeldes kommt. Der einzelne Auto-
fahrer, besonders der Fahranfiinger, verliBt sich in solchen Situationen vollstindig darauf, daB
relevante Informationen durch andere Teilnehmer der Kolonne erfalt werden und sich im Ge-
schwindigkeitsverhalten der Kolonne niederschlagen; bei den iiblicherweise in Relation zur
Geschwindigkeit zu kurzen Abstinden kann dies dann beim Einfahren in ein Nebel- oder Re-
gengebiet fatale Konsequenzen haben.

Die Darstellung der verschiedenen Probleme, die bei der Informationsverarbeitung im Verkehr
auftreten, zeigt schon, daB hier Anforderungen gestellt werden, die weit iiber die Anforderun-
gen von "normalen Arbeitsplitzen" hinausgehen, dem steht jedoch nur eine vergleichsweise
kurze und nicht hinreichend standardisierte Ausbildungszeit und das vollstindige Fehlen von
spiteren Uberpriifungen der Qualifikation gegeniiber. DaB es angesichts dieser Situation nicht
weitaus hiufiger zu Unfillen kommt, liegt zum einen daran - wie schon oben angesprochen -
dal Autofahrer ihnliche Erfahrungen haben und daher ihre Verhaltensmuster zueinander pas-
sen, und andererseits daran, daB z.B. Verkehrswege so angelegt sind, daB sie kleinere Fehler
verzeihen und daB hiufig Information so redundant gegeben wird, daBf auch bei Aufimerksam-
keitsschwankungen hinreichend viel Information direkt oder indirekt iiber das Verhalten ande-
rer Autofahrer aufgenommen werden kann. Wenn die gegenseitige Passung von Verkehrsteil-
nehmern, Verkehrssituationen und -regelungen verbessert werden soll, muB man sehr genau
die Grenzen der Verarbeitungskapazititen beriicksichtigen.

Die bisher dargestellten Eigenschaften des Fahrverhaltens und der ihnen zugrunde liegenden
Informationsverarbeitung lassen keine Unterschiede in diesem Bereich hinsichtlich der Verur-
sachung von Massenunfillen erkennen. Physikalisch gesehen, kann man also das Verkehrsge-
schehen als nicht-lineares System betrachten, in dem kleine Ursachen nicht nur groBe Wirkun-
gen haben konnen, sondern auch - wie in Abb. 5 gezeigt - die Anderung marginaler Parameter
dazu fiihren konnen, dafB ein chaotisches Geschehen eintritt oder nicht. Folgt man dieser In-
terpretation, dann kann das Phinomen ,Massenunfall” nur dadurch bekimpft werden, daB die
Auftretenswahrscheinlichkeit der eher ,banalen* Fehlverhaltensweisen gesenkt und ihre zeitli-
che Kopplung entzerrt wird. Hiufig wird gegen diese Interpretation des Verkehrsgeschehens
eingewandt, da Massenunfille immer wieder auf den gleichen BAB-Strecken auftriten und
daher die relevante Verursachungsvariable die bauliche oder sonstige Gestaltung der spezifi-
schen Strecke sei (in der Offentlichkeit wird z.B. ganz in diesem Sinne von einer Verursachung
von Massenunfillen durch Wasseradern gesprochen). Gegen diese Verursachung durch verhal-
tensunabhangige, physikalische GroBen sprechen jedoch die Hiufigkeitsverteilungen von Mas-
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senunfillen bezogen auf Abschnitte von Bundesautobahnen, dies¢ Daten weisen sehr eindeutig
darauf hin, daB die Hiufigkeit von Massenunfillen vor allen Dingen und fast ausschlieBlich mit
der Verkehrsfrequenz der entsprechenden Strecken korreliert. Es mag durchaus sein, daB dar-
iiber hinaus spezielle Gestaltungsmerkmale das Risiko fiir Massenunfille auf speziellen Strek-
kenabschnitten beeinflussen, doch sind das héchstwahrscheinlich die gleichen Gestaltungen, die
auch das Zustandekommen von Einzelunfillen beeinflussen: zu enge Kurvenradien, Ausbau-
qualitit, Dichte des Bewuchses rechts und links, Linge der einsehbaren Strecken etc.

SCHLUBFOLGERUNGEN

Trotz der diametral unterschiedlichen Einschitzung des subjektiven Risikos bei Massenunfillen
und Einzelunfillen lassen sich keine gravierenden Unterschiede in der Verursachung der Unfil-
le finden: Beiden ist gemeinsam, daB vielfach ,banales Fehlverhalten* der Normalfall fiir die
Auslosung eines Unfalls ist. Die praktische daraus zu ziehende Konsequenz ist, daB die als
schrecklich und bedrohlich erlebten Massenunfille nur verhindert werden kénnen, wenn die
Privalenz des ,banalen Fehlverhaltens* entweder gesenkt oder in ihren Auswirkungen abge-
mildert wird. Das dabei nicht zu iibersehende politische Problem ist die Tatsache, daB nur
Mafnahmen, die gezielt auf Massenunfille ausgerichtet sind, auf spontane Akzeptanz bei den
betroffenen Autofahrem fiihren, das enthebt m.E. jedoch nicht die politischen Entscheidungs-
triger, Mafinahmen in Erwigung zu ziehen, die sowohl kurz- wie auch langfristig zu erhebli-
chen Entlastungen der Volkswirtschaft fiihren:

L. Einfiihrung von flichendeckenden Geschwindigkeitsbeschrdnkungen, bei denen die Infor-
mationsverarbeitungskapazitit des Menschen beriicksichtigt wird. Die Wahrnehmbarkeit
von Absolut- bzw. Relativgeschwindigkeiten bedeutet fiir den innerstidtischen Bereich,
daBl hier Tempo 30 flichendeckend sinnvoll ist, fiir Autobahnen mit einer Lkw-
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h solite die Geschwindigkeit nicht iiber 110 km/h liegen.
Auf UberlandstraBen ohne getrennte Fahrbahnen sollte wie bisher gegeniiber der Autobahn
die Geschwindigkeit abgesenkt werden. Fiir innerstidtische Bereiche sind Geschwindigkei-
ten iber 30 km/h nur auf Durchgangsstraien sinnvoll, die eine spezelle Sicherung von
Fuligingern und Radfahrern aufweisen. Durch eine solche Regelung wiirden zudem die
Bezugssysteme fiir die eigenen Geschwindigkeiten auf drei beschrinkt, und damit die
Komplexitit der Geschwindigkeitseinschitzung gravierend reduziert.

2. Einfiihrung abgestimmter und standardisierter Kombinationen von Verkehrszeichen, die
geeignet sind, beim Autofahrer ein eindeutiges Schema fiir das Fahrverhalten auszulésen.
Dariiber hinaus sollten Grofie, Wiederholung und sonstige Gestaltung die Bedeutsamkeit
der Information widerspiegeln. Wechselverkehrszeichen scheinen besonders geeignet zu
sein, das erwiinschte Fahrverhalten zu induzieren, weil sie vom Kraftfahrer als aktuell und
damit unmittelbar relevant angesehen werden. An besonders gefihrlichen Stellen (z.B.
"Nebellochern") konnten Wechselverkehrszeichen mit einer automatischen Geschwin-
digkeitsmessung und Riickmeldung fiir die Autofahrer verbunden werden: Hinweis "zu
schnell".

3. Integration der Informationen fiir den Fahrer sowohl innerhalb wie auch aufierhalb des
Fahrzeugs; dies ist durch modeme technische Entwicklungen wie Navigationssysteme,
Transponder, ,aktives Gaspedal und dhnlichem erreichbar. So sollte z.B. auf dem Tacho-
meter stets die jeweils vorgeschriebene Geschwindigkeit markiert sein; dies LiBt sich durch
die Verwendung entsprechender Transponder erreichen. Mit dieser MaBnahme kénnte man
dem Effekt entgegenarbeiten, wonach zeitlich und riumlich zuriickliegende Verkehrszei-
chen in ihrer Bedeutsamkeit fiir das Fahrverhalten verlieren.
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Bei all diesen Regelungen und MaBnahmen muB jedoch sichergestelit werden, daB sich der
Kraftfahrer weiterhin als eigenverantwortlich empfindet und daB diese zusitzlichen Regelungen
und technischen Entwicklungen moglichst nicht zu einer zusitzlichen Belastung, sondern zu
einer relevanten Entlastung der Informationsverarbeitungskapazitit des Kraftfahrers fiihren.

Die angestrebte Entlastung der Informationsverarbeitungskapazitit des Kraftfahrers kann nur
durch MaBnahmen erreicht werden, die direkt das Verhalten beeinflussen; die Diskrepanz in
der Risikowahmehmung zwischen dem objektiven Risiko im StraBenverkehr und der nach
Massen- bzw. Einzelunfillen differenzierenden subjektiven Risikoeinschitzung macht deutlich,
daB MafBnahmen, die ausschlieBlich auf die Abstellung von Massenunfillen ausgerichtet sind,
zu kurz greifen und damit nicht in der Lage sind, insgesamt das Risiko ,StraBenverkehr* ab-
zumildern, sondern nur punktuell Besserung gewihrleisten.
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