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Liebe Leserin,
lieber Leser,

fluchen, hupen, andere bedrangen oder aus-
bremsen — wir alle haben solche Verhaltens-
weisen im StralRenverkehr schon beobachtet
oder selbst erlebt. Subjektiv kann man daher das
Geflihl haben, aggressives Verhalten hat sehr
haufig das Steuer ibernommen. Woran liegt
das? Und stimmt dieser Eindruck Uberhaupt?
Warum mutieren Menschen, die ansonsten hof-
lich und freundlich auftreten, hinter dem Steuer
ihres Autos zu Verkehrsrowdys und verwandeln
sich in die schlechteste Version ihrer selbst?

In der Regel resultieren Konflikte im Straf3en-
verkehr aus der Interaktion mit anderen: Auto-
fahrende, die sich von anderen Fahrzeugen

in ihrem Fortkommen behindert fihlen, Rad-
fahrende, die sich von vermeintlich ricksichts-
losen Autofahrenden benachteiligt sehen oder
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zu Full Gehende, die sich Uber Radfahrende oder
E-Scooter-Fahrende argern, die verbotenerweise
auf dem Gehweg unterwegs sind. Der Stralten-
verkehr gehort zu den grolten Argernissen
unseres Alltags. Und wer von uns hat sich noch
nie Uber andere Verkehrsteilnehmende geargert
oder ist gar wiitend geworden? Die Frage ist,

in welchem Ausmalf wir diese Emotionen
zulassen. Argern wir uns still und fluchen leise
vor uns hin, oder werden wir sogar beleidigend
und lassen uns zu riskanten Fahrmanovern
verleiten. Ganz zu schweigen von nicht nach-
vollziehbaren Fallen von ,Road Rage"”, wenn Wut
in korperliche Angriffe und Gewalt umschlagt.

Unser Lebensalltag ist gepragt von Stress und
Hektik, der zunehmende und komplexer werden-
de Strallenverkehr verscharft diese Problematik.
Das fiihrt leider viel zu oft zu untberlegten und
aggressiven Reaktionen. Diese Verhaltensweisen
sind nicht nur gefahrlich, sondern sie schiren

auch ein Klima der Angst und Unsicherheit auf
unseren StralRen.

In dieser Publikation werden verschiedene
Befunde zu Interaktionen im Stralenverkehr
prasentiert. Welches Gefahren- und Konflikt-
potenzial liegt in Begegnungssituationen im
StralBenverkehr? Welche sozial- und person-
lichkeitspsychologischen Aspekte spielen eine
Rolle? Wie ist es um unser ,Verkehrsklima“
bestellt? Wie sieht es mit Stressfaktoren im
StralRenverkehr aus? Was konnen Praventions-
modelle bewirken, um die Situation auf unseren
Strallen zu verbessern? Diese und weitere Fra-
gen werden in dieser Ausgabe der DVR-Schrif-
tenreihe erortert.

Es ist wichtig, dass wir alle gemeinsam an
einem respektvollen und ricksichtsvollen Mit-
einander arbeiten. Wir alle konnen einen Beitrag
leisten, um die Verkehrssituation zu verbessern

und Aggressionen abzubauen. Wir brauchen
mehr Achtsamkeit und weniger Aggression.

Ich lade Sie ein, sich mit den Inhalten dieser Pub-
likation auseinanderzusetzen und dartber nach-
zudenken, wie wir alle zu einem harmonischeren
und sichereren StralRenverkehr beitragen kon-
nen. Lassen Sie uns gemeinsam daran arbeiten,
ein positives Beispiel fir zukiinftige Generatio-
nen zu setzen.

Ich wiinsche lhnen eine anregende Lektire und
hoffe, dass die Erkenntnisse aus dieser Publika-
tion dazu beitragen, das Bewusstsein fir dieses
wichtige Thema zu scharfen.

lhr
Manfred Wirsch
Prasident Deutscher Verkehrssicherheitsrat
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VORWORT

Sehr verehrte Leserin,
sehr verehrter Leser,

Deutschlands Stral3en werden immer voller, das
Verkehrsaufkommen steigt und neue Verkehrs-
mittel wie E-Scooter und Lastenrader verlangen
neben Auto, Lkw oder Fahrrad unser aller Auf-
merksamkeit. Um es mit einer Zahl einzuordnen:
Fast 61 Millionen Fahrzeuge waren am 1. Januar
2024 in Deutschland zugelassen.

Beim Blick in deutsche Innenstadte kann man
indes schnell den Uberblick verlieren: Parkraume,
Radwege oder Busspuren und nahezu tberall
abgestellte E-Scooter sorgen flr unibersicht-
liche Verkehrsraume. Der Raum fur Kraftfahr-
zeuge wird hierbei enger, was auch zu Konflikten
zwischen Verkehrsteilnehmenden fihrt.

So konnen Situationen entstehen, in denen unse-
re Geduld und Ricksichtnahme auf die Probe
gestellt werden. Doch wenn Arger und Wut das
Steuer Ubernehmen, wird es schnell gefahrlich
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- nicht nur flr uns selbst, sondern auch fir
andere Verkehrsteilnehmende.

Deswegen rat die Polizei gemeinsam mit ihren
Sicherheitspartnern: Neben einem voraus-
schauenden Fahrstil tragen auch Geduld, Rick-
sichtnahme und Achtsamkeit entscheidend zur
Verkehrssicherheit bei.

Um die Sicherheit im Strallenverkehr zu steigern,
trifft die hessische Polizei daher Malnahmen
mit dem Ziel, dass sich die Verkehrsteil-
nehmenden an die Vorschriften halten und

dass das Entdeckungsrisiko bei der Begehung
eines VerkehrsverstolRes erhoht wird. Das Ziel
der Verkehrssicherheitsarbeit orientiert sich
dabei an der Vision Zero — also der Vision, keine
Getoteten und Schwerverletzten im Straltenver-
kehr mehr beklagen zu missen.

Die groRtmaogliche Wirksamkeit polizeilicher
Malnahmen verspricht die Kombination von
Verkehrstberwachung und Pravention. Im

Bestfall gelingt es, beide Aspekte aufeinander
abzustimmen, zu koordinieren und miteinander
kombiniert zum Einsatz zu bringen.

Die hessische Polizei profitiert von einer lang-
jahrigen Zusammenarbeit mit dem DVR. Die
zur Verfligung gestellten Materialien und Unter-
stlitzungsangebote werden hessenweit genutzt
und haben einen hohen Stellenwert im Bereich
der polizeilichen Verkehrspravention.

Mit seiner bundesweiten Initiative #mehrAch-
tung hat der DVR das wichtige Thema ,Stress,
Aggression und Ablenkung im StralRenverkehr”
aufgegriffen und wirbt fr einen respektvollen
Umgang und somit fir mehr Sicherheit im
StralRenverkehr.

Als Landespolizeiprasident der hessischen

Polizei — und auch ganz personlich — schéatze ich
die Arbeit des DVR und dessen wichtigen Beitrag
zu einer sicheren Mobilitat sehr und begruf3e ins-
besondere die Initiative #mehrAchtung. Der DVR

greift hier ein Schwerpunktthema auf, das einen
bedeutsamen und hochaktuellen Beitrag in der
Verkehrssicherheitsarbeit leistet.

In meiner Zeit als Vorstandsmitglied und auch
als hessischer Polizist habe ich die Zusammen-
arbeit mit dem DVR und seinen hochengagierten
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern stets als
professionell und konstruktiv erlebt. Lassen Sie
uns auch weiterhin gemeinsam daftir sorgen,
dass der StralRenverkehr sicherer wird, indem wir
Verantwortung Ubernehmen, aufeinander achten
und uns flr eine Kultur der Ricksichtnahme
einsetzen — flr uns selbst und fir kommende
Generationen.

lhr

Robert Schifer
Landespolizeiprasident

Hessisches Ministerium des Innern,
fur Sicherheit und Heimatschutz
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(GEFAHREN- UND

KONFLIKTPOTENZIAL

Dr. Hardy Holte

enn sich Menschen im StraBenver-
W kehr bewegen, kommt es unweiger-

lich zu Begegnungen mit anderen
Verkehrsteilnehmenden - zu Interaktionen.

Begegnungssituationen treten grundsatz-
lich dann auf, wenn sich die Wege der Ver-
kehrsteilnehmenden kreuzen oder wenn sie
mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
unterwegs sind. Die Folgen, die mit solchen
Interaktionen einhergehen, hangen davon
ab, wie Verkehrsteilnehmende miteinander
umgehen, wie sie wahrgenommen werden
- als gleichwertige Partner oder als Hinder-
nisse auf dem Weg, ein personliches Ziel
schnellstmoglich zu erreichen - oder wel-
cher Respekt und welche Riicksicht ihnen
entgegengebracht werden.

Begriffsklarung

Da einige Begriffe in diesem Band der DVR-
Schriftenreihe wiederholt auftreten, wird
zunachst eine Begriffsklarung vorgenommen.
Die Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmenden
wird in dieser Publikation als neutraler Begriff
fur die verschiedenen Formen des aufeinander
bezogenen Verhaltens von Verkehrsteil-
nehmenden verstanden. Allgemein formuliert,
beziehen sich Interaktionen im Strallenverkehr
darauf, wie sich Verkehrsteilnehmende ver-
halten, wenn sie sich begegnen. Zu solchen
Begegnungen gehdren auch Uberholvorgénge,
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VON BEGEGNUNGSSITUATIONEN

Interaktionen lassen sich auf vielfiltige
Weise beschreiben, durch die Auftretens-
haufigkeit, durch die Art und ihren Verlauf,
durch die Faktoren, die sie beeinflussen und
durch die moglichen Folgen, die durch die
jeweiligen Begegnungssituationen eintreten.
Die Folgen beziehen sich zum einen auf die
Sicherheit, zum anderen auf das Erleben von
Konflikten, Stress, Arger, Aggressionen oder
Unzufriedenheit oder auch auf das Erleben
von Freundlichkeit, Riicksicht, Kooperation,
Achtsamkeit oder Zufriedenheit.

Das Erleben im StraBenverkehr, das auf die
Interaktionen aller Verkehrsteilnehmenden
zuriickzufiihren ist, findet seinen Nieder-
schlag im Verkehrsklima.

bei denen der Uberholte keine Anderung des
eigenen Verhaltens zeigt (z.B. langsamer fahren).

Die Beibehaltung des urspringlichen Verhaltens
kann auch eine Reaktion auf die Begegnungs-
situation sein und somit auch Bestandteil
einer Interaktion. Interaktionen zeigen sich

im konkreten Verkehrsverhalten oder im
Kommunikationsverhalten. Sie zeigen sich im
Wettbewerbsverhalten, in der Kooperation, in
Konflikten, in aggressivem Verhalten oder auch
im prosozialen, unterstiitzenden und rick-
sichtsvollen Verhalten. Interaktionen konnen
somit positiv oder negativ getont sein.

Inwieweit noch von einer Interaktion die Rede
sein kann, wenn einer der Beteiligten den
anderen gar nicht wahrnimmt (was ja durch-
aus vorkommen kann), sei dahingestellt. Merkt
ein Vorausfahrender nicht, dass ein hinteres
Auto dicht auffahrt, hat dieser auch nicht auf
den Auffahrenden reagiert und damit auch

nicht interagiert. Daher wird im Folgenden von
einer Interaktion in einer Begegnungssituation
gesprochen, wenn die Voraussetzung der gegen-
seitigen Wahrnehmung der Beteiligten erfiillt ist.

Aggressives Verhalten

Von aggressivem Verhalten im Stralienverkehr
kann nach Herzberg und Schlag gesprochen
werden, ,wenn es andere Verkehrsteilnehmer zu
schadigen beabsichtigt (affektive Aggression)
oder wenn es die Durchsetzung eigener Ziele
intendiert, zu deren Erreichung die Schadigung
anderer Verkehrsteilnehmer in Kauf genommen
wird (instrumentelle Aggression)”. Zu dichtes
Auffahren kann somit aggressives Verhalten

=
Von einer Interaktion als Begegnungs-
situation im StralBenverkehr spricht man

nur, wenn sich die beteiligten Verkehrsteil-
nehmenden gegenseitig wahrnehmen.

darstellen. Es kann aber auch aus Unacht-
samkeit (Fehlverhalten) erfolgen und wére
damit nicht als ,aggressiv" zu bezeichnen?. Ob
aggressives Verhalten dann Bestandteil einer
Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmenden

ist, ware nach obiger Definition dann der Fall,
wenn Adressaten die Aggressoren und deren
Verhalten wahrnehmen, auch wenn die Adressa-
ten daraufhin keine Verhaltensanderung zeigen
(was ja auch eine Reaktion auf die Aggression
sein kann). Es kann allerdings emotional reagiert
werden, wenn z.B. Unsicherheit, Bedrohung,
Stress oder Arger empfunden wird, und es kann
kommunikativ reagiert werden, indem z.B. in
Gedanken oder aber laut geflucht wird.

Im Unterschied zu Aggressionen im Stralien-
verkehr, die flr konkrete, beobachtbare aggres-
sive Verhaltensweisen stehen, bedeutet die
Aggressivitat von Personen im Strallenverkehr
eine Disposition bzw. Neigung, sich aggressiv zu
verhalten?® (siehe Beitrag von Prof. Barbara Krahé
in diesem Band).
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Verkehrsklima

Das Verkehrsklima wird — nach einer Definition
der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt)

— durch die wahrgenommenen Interaktionen
zwischen Verkehrsteilnehmenden erfasst. Per-
sonen werden z.B. gefragt, wie sie das Verhalten
von Autofahrenden gegentber Radfahrenden
beurteilen (z.B. aggressiv oder ricksichtsvoll).
Diese enge Definition unterscheidet sich von der
Verwendung des Begriffs ,Verkehrsklima" in der
Verkehrsklimaforschung der Unfallforschung
der Versicherer (UDV)® (siehe auch Beitrag von
Dr. Tina Gehlert in diesem Band), in der auch
Aspekte aufgefiihrt werden, die der Verkehrs-
sicherheitskultur zuzuordnen sind (z.B. das
Tragen eines Fahrradhelms). AuRerdem wird im
Kontext der Verkehrsklimabefragung der UDV
auch die subjektive Sicherheit der Befragten
erfasst (,Wie sicher fihlen Sie sich im Strallen-
verkehr?"). Dass die subjektive Sicherheit nichts
mit dem Verkehrsklima zu tun hat, das einer
engeren Definition folgt, zeigen die Ergebnisse
der ESRA 2-Studie (E-Survey of Road Users’
Attitudes) deutlich. Danach steht das allgemeine
Sicherheitsempfinden in keinem systematischen
Zusammenhang mit der Wahrnehmung des
Umgangs miteinander (die Korrelation betragt
.07)*. Eine Person mag diesen Umgang zwar
negativ bewerten, sich dennoch im Stral3en-
verkehr sicher fuhlen. Dieses Ergebnis ist nicht
verwunderlich, da die subjektive Sicherheit sehr
stark die hohe Kompetenzerwartung der Ver-
kehrsteilnehmenden widerspiegelt, die wiederum
mit der Losung der Fahraufgabe im Zusammen-
hang steht und nicht mit der Wahrnehmung des
Verkehrsklimas.

Achtsamkeit

Ein dem Verkehrsklima verwandter Begriff ist der
Begriff der Achtsamkeit oder der Achtung, wie

er in der Verkehrsinitiative #mehrAchtung des
Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr
(BMDV) und des Deutschen Verkehrssicherheits-
rates (DVR) verwendet wird. Wahrend es beim
Verkehrsklima darum geht, wie der Umgang

der anderen Verkehrsteilnehmenden gegen-
Uber anderen wahrgenommen und bewertet
wird (z.B. ricksichtsvoll), a&ndert sich bei der
Erfassung der Achtsamkeit die Perspektive der
Bewertung. Hier wird erfasst, wie die Befragten
selbst ihren Umgang mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden einschatzen.
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Wie die Ergebnisse einer Reprasentativbefragung
von infas zeigen, sind mehr als 80 Prozent der
Befragten davon Uberzeugt, dass das Unfallrisiko
im StralBenverkehr durch achtsames Verhalten
stark oder sehr stark verringert werden kann®.
Auch wenn die generelle Achtsamkeit hoch
eingeschatzt wird, kann die Achtsamkeit in
bestimmten Situationen erheblich beeintrachtigt
sein. So kann der Arger (ber eine riicksichtslose
Fahrweise anderer so grol} sein, dass in einer
solchen Situation ungewohnt aggressiv darauf
reagiert wird.

Dieses Konstrukt ,Achtsamkeit” ist ein Beispiel
dafir, dass neben einer generellen Auspragung
(Gber alle Situationen hinweg) auch eine
situationsspezifische Auspragung zu beachten
ist, die von einer generellen Auspragung durch-
aus abweichen kann. Das gilt Ubrigens ebenso
fur die ,subjektive Sicherheit”, die als relativ
stabiles, situationsubergreifendes Merkmal
und als relativ variables, situationsspezifisches
Merkmal verwendet wird”.

Wie Interaktionen gemessen werden

Interaktionen zwischen Verkehrsteilnehmenden
konnen grundsatzlich mithilfe subjektiver und
objektiver Indikatoren erfasst werden.

Eine objektive Erfassung liegt z.B. vor, wenn

das Verhalten im Realverkehr systema-

tisch beobachtet wird. Eine bevolkerungs-
reprasentative Erfassung von z.B. Konflikten,
Abstanden, Delikten oder verbaler bzw. non-
verbaler Kommunikation ist allerdings eine sehr
kostenaufwendige und organisationstechnisch
aufwendige Angelegenheit (z.B. im Rahmen
von Verkehrstberwachung oder bei der Durch-
flihrung von Beobachtungsstudien), die kaum
zu leisten ist. So ist es nicht verwunderlich, dass
objektiv erhobene, reprasentative Pravalenz-
zahlen in diesem Bereich bislang nicht vorliegen.

Ein weiteres Problem besteht darin, dass

aus der reinen Beobachtung in vielen Fallen
nicht unmittelbar auf aggressives Verhalten
geschlossen werden kann. Es bedarf der Inter-
pretation, ob ein bestimmtes Verhalten in
einer konkreten Verkehrssituation als aggres-
siv zu verstehen ist. Es dirften nur relativ
wenige beobachtbare Verhaltensweisen im

StralBenverkehr im Sinne der o. a. Definitionen
eindeutig als ,aggressiv" identifiziert werden
konnen.

Im Unterschied zu beobachteten Verhaltens-
weisen lasst sich die Wahrnehmung und
Bewertung von Interaktionen im Strallenver-
kehr — also mithilfe subjektiver Indikatoren —
relativ einfach reprasentativ Uber Befragungen
erfassen?, jedoch mit der Einschrankung, dass
wir damit keine Information Uber das tatsach-
liche Verhalten erhalten. Die Schwierigkeiten,
die speziell mit der reprasentativen Erfassung
objektiver Interaktionsdaten verbunden sind,
beeintrachtigen jedoch nicht die Suche nach den
moglichen Einflussfaktoren auf das Auftreten
von Interaktionen und nach den Folgen, die
sich daraus ergeben konnen. Uber diese beiden
Aspekte wird nachfolgend ein strukturierter
Uberblick gegeben.

Interaktionen zwischen
Verkehrsteilnehmenden

Die Art und Weise, wie sich Verkehrsteil-
nehmende begegnen, und wo sie das tun,

wird beeinflusst durch Merkmale der Person
und Charakteristika der gesamten Verkehrs-
situation. Dazu zahlen neben der Infrastruktur,
den Verkehrsmitteln, der Verkehrsregelung, der
Verkehrstiberwachung, den gesellschaftlichen
Normen auch die politischen Krafte, die Ent-
scheidungen uber mogliche verkehrssicherheits-
relevante und mobilitatsbezogene Malinahmen
treffen.

Merkmale der Person

Zu den Merkmalen der Person zéhlen: (1)
Emotionen wie z.B. Arger, Stresserleben (siehe
Beitrag von Ulrich Chiellino in diesem Band), Zeit-
druck erleben, ein starkes Geflihl der Anonymi-
tat oder mangelndes Einfiihlungsvermagen, (2)
Kompetenzen wie z.B. die Fahigkeit zum siche-
ren Flhren eines Fahrzeugs (siehe Beitrag von
Dr. med. Christiane Weimann-Schmitz in diesem
Band) oder die Fahigkeit, Impulse zu kontrollie-
ren oder mit Arger umzugehen, (3) Persénlich-
keitsmerkmale (siehe Beitrag von Prof. Barbara
Krahé) wie z.B. ,Sensation Seeker (Personen

mit stark ausgepragter Abenteuerlust), Impulsivi-
tat, Impulskontrolle, emotionale Stabilitat,
Aggressivitat, Argerneigung, Narzissmus,
ADHS-Symptomatik oder Temperament, (4)
Personlichkeitsstorungen wie z.B. die antisoziale
Personlichkeit, Borderline-Storung oder histrio-
nische Personlichkeitsstorung, bei denen sich
Probleme bei der Affektregulation ergeben sowie
(5) verschiedene kognitive Prozesse, die mit der
Personenwahrnehmung und der Interpretation
von Verkehrssituationen verbunden sind. Dazu
zahlen die Zuschreibung von Verantwortlichkeit,
Status, Absichten, Sympathie oder Antipathie
und Personenmerkmale.

Daruber hinaus belegen einige Studien eine star-
ker ausgepragte Verkehrsdelinquenz bei Perso-
nen, die eine kriminelle (nicht-verkehrsbezogene)
Vorgeschichte aufweisen als Personen ohne
eine solche Vorgeschichte (siehe den Beitrag
von Dr. med. Christiane Weimann-Schmitz).

Personen unterscheiden sich auch in ihrem
Lebensstil. Wie eine Studie der BASt zeigt, haben
Personen mit einem auf das Auto und Auto-
fahren fokussierten Lebensstil eine wesentlich
positivere Einstellung zu aggressiven Verhaltens-
weisen im Stralenverkehr als Personen aus
anderen Lebensstilgruppené.

Einstellungen und Erwartungen

Eine zentrale verhaltenssteuernde Funktion
haben Einstellungen und Erwartungen im Hin-
blick auf die sozialen und nicht-sozialen Kon-
sequenzen des Verhaltens und im Hinblick auf
die eigenen Kompetenzen zur erfolgreichen
Ausfihrung eines bestimmten Verhaltens®.
Diese Erwartungen sind mehr oder weniger
bewusst und werden ihrerseits von Merkma-
len der Person und Merkmalen des situativen
Kontextes beeinflusst. Die verhaltenssteuernde
Wirkung von Erwartungen im Strallenverkehr
lielBe sich nur auler Kraft setzen, wenn die
Verkehrsteilnehmenden zu einem bestimmten
Verhalten ,gezwungen” werden. Dass dies nur
in einem begrenzen Umfang durch Regelungen
und Sanktionen erreicht wird, zeigen u. a. die
Verkehrsverstolie.
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Beispiel fur eine positive Interaktion:
Ein Autofahrer gewahrt Vorfahrt.

Eine andere Form des ,Zwangs” sind sogenannte
,Push-MalRnahmen". Eine solche Mallnahme

ist z.B. dann gegeben, wenn Parkplatze in
Innenstadten wegfallen und Autofahrende sich
entweder einen alternativen Parkplatz suchen,
der moglicherweise weit von den Geschaften
entfernt liegt, oder sich zu einer anderen Form
der Verkehrsteilnahme entscheiden und z.B. mit
dem Bus in die Stadt fahren. Damit verandert
sich auch die Rolle der Verkehrsteilnehmenden
in der Interaktion mit anderen. Eine weitere
Alternative ware die Fahrt mit dem Auto in einen
anderen Ortsteil oder in eine andere Stadt, wo
geschaftsnahes Parken noch maoglich ist.

Einstellungen und Erwartungen sind zwar

relativ stabile psychologische Konstrukte, die
eine ausgepragte Anderungsresistenz besitzen,
dennoch konnen Einstellungen und Erwartungen
verandert werden. Allerdings stellen sich die
Anderungserfolge in der Regel nicht punktuell
und unmittelbar ein. Eine Einstellungsanderung
bendtigt in der Regel Zeit und eine angemessene
Strategie zur Umsetzung einer kommunikativen
MaRnahme??.

Eine erfolgreiche Verkehrssicherheitskampagne
ist ,Runter vom Gas", die bereits seit 2008 mit
unterschiedlichen Themenschwerpunkten lauft
und vielfaltige Anspracheformen verwendet
(siehe Interview mit Bettina Lauer in diesem
Band). Zu den kommunikativen Malnahmen
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zahlen auch die Anwendung von Zielgruppen-
programmen in der Verkehrserziehung sowie
verschiedene Praventionsmodelle wie Crash
Kurs oder GUROM (siehe Beitrage von Silke

von Beesten/Prof. André Bresges und Tanja
Nagel in diesem Band). Einstellungsénderungen
werden auch im Rahmen von Anti-Aggressions-
trainings oder Anti-Aggressionsseminaren
angestrebt (siehe den Beitrag von Kirsten Lih-
mann in diesem Band).

Eine positivere Einstellung zum Radfahren kann
z.B. erreicht werden, wenn die Infrastruktur
attraktivere und sichere Moglichkeiten der
Teilnahme mit dem Fahrrad bietet. In einem sol-
chen Fall waren kommunikative MalRnahmen
zur Unterstitzung der Infrastrukturmanahme
sinnvoll. Zum einen, um diese Infrastruktur

in der Bevolkerung bekannt zu machen, zum
anderen, um Verkehrsteilnehmende zur Nut-
zung dieser Infrastruktur zu motivieren. Mit
dem Wechsel zu einem anderen Verkehrsmittel
verandern sich auch die Interaktionen zwischen
den Verkehrsteilnehmenden.

Bestimmte Erwartungen gegeniber anderen
Personen werden u. a. dadurch beeinflusst, ob
man ihnen vertraut oder misstraut. Misstrauen
beinhaltet die mehr oder weniger bewusste
Erwartung, dass das Verhalten der anderen

sich nachteilig auf die eigene Person auswirken
kann, dass es z.B. zu Unfallen kommmt, die

durch andere Verkehrsteilnehmende verursacht
werden, oder zu einem Konflikt, den andere aus-
losen. Wer Verkehrsteilnehmenden mit einem
starken Misstrauen begegnet, wird sich ihnen
gegenlber weniger kooperativ verhalten. Miss-
trauen im Strallenverkehr nahrt sich aus den
eigenen Erfahrungen mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden und den Vorurteilen im Hinblick auf
deren Kompetenzen und Motive. Starkes Miss-
trauen beglnstigt das Unterstellen fehlender
Fahigkeiten oder ,boser” Absichten. Ein starkes
Misstrauen charakterisiert im besonderen

Malle Personen mit paranoiden Personlichkeits-
storungen, Menschen, die immer erwarten, von
anderen Menschen angegriffen oder geschadigt
zu werden. Solche Menschen — etwa 0,5 Pro-
zent bis 2,5 Prozent der Bevolkerung — werden
als besonders empfindlich, rechthaberisch

und streitsichtig beschrieben, die bei wahr-
genommener Bedrohung auch gerne zum
Gegenangriff (ibergehen (siehe Internationale
Klassifikation der Krankheiten ICD-10-GM, F60.0).

Merkmale der Situation

Zu den Merkmalen der Verkehrssituationen,

die sich auf Interaktionen zwischen Verkehrs-
teilnehmenden auswirken konnen, zahlen die
Fahrzeugdichte und Inhomogenitat des Ver-
kehrsflusses, die Infrastruktur bzw. Gestaltung
des Verkehrsraums, Verkehrsregelungen (siehe
Beitrag von Prof. Dieter Miller in diesem Band),
Uberwachung und Sanktionierung mit den
Aspekten Uberwachungsdichte und Sanktions-
hohe als Einflussfaktoren auf eine Verhaltens-
anderung (siehe Beitrag von Peter Schlanstein
in diesem Band), das Verhalten der anderen
Verkehrsteilnehmenden (z.B. dichtes Auffahren),
Anonymitat im StralRenverkehr, Fahrzeuge und
Fahrzeugtechnik, wie z.B. Automatisierung
(siehe Beitrag von Prof. Dr.-Ing. e. h. Jirgen Bon-
ninger/Dr. Anja Eichelmann/Dr. Kristian Hopping
in diesem Band), fehlende Kommmunikations-
moglichkeiten, Anonymitat, kommmunikative MaR-
nahmen, wie z.B. Kampagnen (siehe Interview
mit Bettina Lauer in diesem Band), Zeitdruck
oder die personlichen Lebensumstéande.

Die wachsende Anzahl von Verkehrsmitteln und
eine durch Geschwindigkeitsdifferenzen bedingte
Inhomogenitat des Verkehrsflusses flhren zu
einer Zunahme von Begegnungssituationen
zwischen Verkehrsteilnehmenden. Auch wenn es
keinen unmittelbaren, wissenschaftlichen Beleg
gibt, ist anzunehmen, dass mit der Zunahme
von Begegnungssituationen, z.B. auch mit der
Zunahme von Stress, Argerempfinden, Frustra-
tion oder Ungeduld zu rechnen ist, was sich auch
auf den Umgang der Verkehrsteilnehmenden
miteinander auswirken wird. Eine Moglichkeit,
dieser Entwicklung entgegenzusteuern, ist die
Trennung der Verkehrsteilnahmearten. Wenn
z.B. Autofahrende und Radfahrende raumlich
voneinander getrennt werden, wird es theore-
tisch auch keine konflikttrachtigen Interaktionen
zwischen ihnen mehr geben.

Eine weitere Moglichkeit, die Anzahl von
Begegnungssituationen zu verringern, besteht
durch die Homogenisierung des Verkehrsflusses.
Das kann durch Regelung des Geschwindigkeits-
verhaltens (z.B. Verringerung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit) geschehen, voraus-
gesetzt, eine solche Regelung wird von den Ver-
kehrsteilnehmenden akzeptiert und eingehalten,
von der Polizei Uberwacht sowie — im Falle eines
Regelverstolies — sanktioniert.

Waren Verkehrsteilnehmende im Umgang mit-
einander immer freundlich, friedlich und rtick-
sichtsvoll, wéare die Frage nach potenziellen
Begegnungssituationen irrelevant.

Das Verhalten der anderen
Verkehrsteilnehmenden

Das Verhalten der anderen Verkehrsteil-
nehmenden wirkt sich in vielen Verkehrs-
situationen auf das eigene Verhalten aus. Ein
Bremsvorgang von einem vorausfahrenden Auto
hat eine Bremsung des eigenen Fahrzeugs zur
Folge oder — falls die Voraussetzungen dafir
glnstig sind — stoRkt sie einen Uberholvorgang
an. Verhalten sich andere Verkehrsteilnehmende
regelwidrig oder aggressiv, konnte dies der Aus-
|6ser flr eine Gegenaggression sein oder sogar
der Beginn eines langer anhaltenden Konfliktes
zwischen den Beteiligten, der am Ende zu einem
Unfall fUhrt.

Wie die oben erwahnte Reprasentativbefragung
von infas belegt, kann jedoch auch freundliches
und riicksichtsvolles Verhalten dazu fiihren, dass
andere Verkehrsteilnehmende mit Freundlichkeit
antworten. Mehr als 60 Prozent der Befragten
gaben an, dass das ricksichtsvolle und acht-
same Verhalten anderer Verkehrsteilnehmender
die eigenen Verhaltensweisen im StralRenverkehr
positiv beeinflussen®. Das heifldt dann im Umkehr-
schluss, wenn wir uns freundlich und rlcksichts-
voll verhalten, kdnnen wir auch zum Vorbild fir
andere werden, die sich von dieser Freundlich-
keit ,anstecken” lassen.

Aus theoretischer Sicht ist das Verhalten ande-
rer und die eigene Reaktion darauf nicht in
einem Reiz-Reaktionsmodell abgebildet, einer
theoretischen Perspektive, die die Psychologie
bereits seit etwa 60 Jahren Uberwunden hat.
Vielmehr stehen zwischen Reiz und Reaktion
kognitive Prozesse, die sich auf das Verhalten
auswirken. Das Verhalten der anderen Verkehrs-
teilnehmenden wird z.B. dahingehend beurteilt,
ob es absichtlich oder eher zufallig erfolgt.
Schreibt z.B. ein Autofahrer einem Drangler die
volle Absicht zu, ihn von der linken auf die rechte
Spur der Autobahn abzudrangen, dann wird eine
Gegenreaktion (z.B. durch Blockieren) mit groRRer
Wahrscheinlichkeit anders ausfallen, als wenn
der Bedrangte das dichte Auffahren des anderen

DVR Schriftenreihe 25 1 5



als Fahrfehler erkennt oder dass der Drangler
selbst bedrangt wurde und die Flucht nach vorne
angetreten hat.

Ein anderes Beispiel: Regeln werden von vielen
Menschen deshalb nicht eingehalten, weil sie sie
nicht fur sinnvoll halten und daher nicht akzep-
tiert werden.

Fur das eigene Verhalten relevant ist die Inter-
pretation dessen, was in der verkehrlichen
Umwelt passiert oder gegeben ist. Fehlende
Kommunikationsmaglichkeiten erschweren hau-
fig eine korrekte Interpretation der Motive und
Absichten der anderen Verkehrsteilnehmenden
und beglinstigt dadurch das Auftreten aggres-
siver Verhaltensweisen. Die Kommunikation
zwischen Verkehrsteilnehmenden beschrankt
sich weitgehend auf Gestik, Nutzung der Hupe
oder der Lichthupe.

Andere Verkehrsteilnehmende sind keine neutra-
len Elemente im Stralenverkehr. Wir begegnen
ihnen mit einer Einstellung, einem Vorurteil,

mit Sympathie oder Antipathie, also mit einer
Bewertung dieser Personen, ohne sie jedoch zu
kennen. Autofahrende, die grundsétzlich eine
negative Einstellung gegeniber Radfahrenden
hegen, werden dieser Verkehrsteilnehmergruppe
moglicherweise nicht die fiir ein sicheres und
konfliktfreies Miteinander notwendige Ricksicht
entgegenbringen. Eine solch negative Einstellung
oder ein ausgepragtes Vorurteil beglinstigen
Fehlinterpretationen des Verhaltens anderer

und tragen somit zur Entstehung von Konflikten
bei. Ein faires und rlicksichtsvolles Miteinander
im Stralenverkehr erfordert daher auch einen
Abbau von Vorurteilen und das Hinterfragen

von Einstellungen. Ein erster wichtiger Schritt,
dies zu erreichen, ist es zu erkennen, dass wir
solche Vorurteile und Einstellungen besitzen.
Dabei ist es wichtig, nicht nur solche Informa-
tionen zu verarbeiten, die im Einklang mit dem
Vorurteil stehen, sondern auch solche, die ihm
widersprechen. Im obigen Beispiel ware es aus
Sicht der Autofahrenden wichtig, Radfahrende
nicht nur als Behinderungen fir das eigene Fort-
kommen wahrzunehmen, sondern als Partner im
gemeinsamen StralRenverkehr, die sich gegen-
seitigen Respekt zollen sollten, um sicher und
konfliktfrei ans Ziel zu kommen.

Je positiver die eigene Grundhaltung gegenuber
einem respektvollen und kooperativen Umgang
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mit anderen Verkehrsteilnehmenden ausgepragt
ist, umso weniger besteht die Gefahr, sich selbst
zu einer aggressiven und unkooperativen Ver-
haltensweise hinreil3en zu lassen.

Soziale Kontrolle

Verkehrsteilnehmende, die nicht allein unterwegs
sind — zu zweit oder in einer Gruppe —, werden
unter Umstanden mit den Einstellungen oder
Normen der Anwesenden konfrontiert. Es findet
soziale Kontrolle statt, die sich in den konkreten
Erwartungen, Winschen und Forderungen der
Anwesenden aultert. Anwesende kdnnen Freun-
de oder Lebenspartner bzw. -partnerinnen sein
oder aber groRRere Gruppen.

Soziale Kontrolle wird in Gruppen sehr stark Uber
die Gruppennorm ausgetibt, die sich in Gruppen-
druck manifestieren kann und damit den Einzel-
nen zu einem gruppenkonformen Verhalten
drangt. Das mag in der einen Gruppe regelver-
letzendes Verhalten sein, in einer anderen Grup-
pe regelkonformes Verhalten. Bei Verletzung
der Gruppennorm droht Kritik, Ablehnung, im
Extremfall sogar Ausschluss. Ein im Auto mit-
fahrender Freund, der selbst meistens als Rad-
fahrer unterwegs ist, wird eine riicksichtslose
Verhaltensweise des Autofahrers bzw. der Auto-
fahrerin eher anmahnen und diesen bzw. diese
vielleicht sogar zurechtweisen, als ein Freund,
fur den Radfahrende nur eine Behinderung
darstellen, und der die Rucksichtslosigkeit der
Autofahrenden als eine angemessene Ver-
haltensweise gegenlber Radfahrenden akzep-
tiert, moglicherweise, weil dieser Freund sich
ahnlich verhalten wirde. Dass die Anwesenheit
Gleichaltriger eine Auswirkung auf das Unfall-
risiko besitzt, ist empirisch belegt!". Wie sehr
sich diese auf das Interaktionsverhalten von
Verkehrsteilnehmenden auswirkt, wurde bislang
noch nicht erforscht.

Automatisierung und Interaktion

Eine interessante Frage betrifft die Aus-
wirkungen der Automatisierung auf die Inter-
aktion zwischen Verkehrsteilnehmenden.
Inwieweit kann das Fahren eines automatisierten
Autos das durch Emotionen und Erwartungen

gesteuerte Fahrverhalten verdrangen und damit
zu einer Reduktion konfliktreicher Interaktionen
beitragen? Wie fallt die entsprechende Antwort
vor dem Hintergrund der verschiedenen Auto-
matisierungsstufen aus? Welche Rolle spielt der
Durchmischungsgrad automatisierter Fahr-
zeuge im Hinblick auf die Auswirkungen auf die
Interaktionen im StralRenverkehr? Hat Auto-
matisierung einen Einfluss auf die Interaktionen
zwischen Autofahrenden und schwéacheren Ver-
kehrsteilnehmenden? Es ist zu vermuten, dass
bei einem eher geringen Durchmischungsgrad
dann Konflikte zwischen Fahrzeugfihrenden
automatisierter und nicht-automatisierter Autos
entstehen kdnnen, wenn sich tber die Fahrweise
der anderen geargert wird.

Auswirkungen
des privaten Alltags

Das Verhalten im StralRenverkehr kann haufig
nicht unabhangig von den Geschehnissen im
privaten Alltag verstanden werden. Auch wenn
man sich in der Forschung diesem Thema noch
nicht gewidmet hat, ist der Plausibilitatsgrad
dieser Aussage relativ hoch. Negative Erleb-
nisse im Alltag, Streitigkeiten, Enttauschungen,
Trauer, Wut und Arger begleiten Verkehrsteil-
nehmende auf ihren Wegen. Kommt zu einem
Arger zu Hause noch eine Konfliktsituation im
StralRenverkehr hinzu, konnte die Reaktion auf
diese Situation hinter dem Steuer eines Autos
heftiger ausfallen, als wenn dieser private Arger
nicht bestehen wurde. Die jeweiligen Lebensum-
stande haben Auswirkungen auf Stimmungen
und Emotionen, die sich ihrerseits auf das Ver-
halten im Strallenverkehr auswirken knnen. Wir
begegnen Menschen in guter Stimmung anders,
als wenn wir frustriert sind, sind mehr oder
weniger aufmerksam, achtsam oder einflihlsam
und sind mehr oder weniger tolerant und ver-
standnisvoll. Mangelndes Einflihlungsvermogen
und ein geringes Verstandnis flir andere senken
die Hemmschwelle fir das Ausleben aggressiver
Impulse aufgrund von Arger, Frustration oder
Wut. Die Kontrolle von Emotionen im Stralten-
verkehr ist daher eine wichtige Aufgabe fur
Verkehrsteilnehmende.

Staus kénnen zu Wut und Arger fihren.

Herabsetzen der Hemmschwelle
durch Anonymitat

Das Herabsetzen der Hemmschwelle fir das
Auftreten einer aggressiven Verhaltensweise

im Strallenverkehr wird auch durch die vor-
herrschende Anonymitat beguinstigt. Verkehrs-
teilnehmende kennen sich in der Regel nicht,
begegnen sich als Fremde, von denen man viel-
leicht nur einen kurzen ersten Eindruck bekommit.
In dieser kurzen Zeit libernehmen Vorurteile auf-
grund der wahrgenommenen Aulerlichkeiten eine
Einordnung und Bewertung des anderen. Person-
liche Bewertungen sind grundsatzlich wichtig. Der
Sozialpsychologe Reinhold Bergler schrieb hierzu:
,Nur eine Umwelt, die man bewertet, benennt,
etikettiert und fur deren Verhalten man subjek-

tiv plausible und die eigene Person schonende
Erklarungen hat, kann behandelt, bewaltigt und
vorhergesagt werden.""? Weiter flihrt er aus, dass
der erste Eindruck Unbekanntes, Anonymes Uber-
schaubar macht, Ordnung in die Umwelt bringt
und damit auch Verhaltenssicherheit gewahrt.
,Abstraktes, Unbekanntes, Fremdes, Anonymes,
Unuberschaubares wird konkret und damit sub-
jektiv fassbar und begreifbar."?

Ein extremes Beispiel aus der Psychologie zu
den Auswirkungen von Anonymitat auf aggres-
sives Verhalten zeigte der Psychologe Philip
Zimbardo im Rahmen eines Bestrafungsexperi-
ments. Personen, die eine Identitat verbergende
Kapuze trugen (Maskierung), haben in diesem
Experiment starkere Stromschlage an andere
Personen ausgeteilt als Personen, die keine
Kapuze trugen'.
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MaBnahmen zur Verbesserung
der Interaktionen

MaRnahmen, die dazu beitragen, dass
Begegnungssituationen zwischen Verkehrs-
teilnehmenden ,friedlich” — also konfliktfrei

— verlaufen, sind in den folgenden Bereichen
anzusiedeln: (1) kommunikative Malnahmen,
(2) Infrastrukturmaflnahmen, (3) fahrzeug-
technische Malknahmen, (4) MalRnahmen im
Bereich Regelung, (5) Verkehrsiiberwachung
und (6) Eignungspriifung. In den nachfolgenden
Artikeln dieses Bandes wird auf die spezifischen
Moglichkeiten und die sich ergebenden Fragen in
den einzelnen Bereichen naher eingegangen.

Bei den kommunikativen Mallnahmen werden
drei Formen unterschieden: Mallnahmen der
personalen, direkten Kommunikation, die sich
auf einzelne Personen oder Gruppen beziehen
(z.B. Beratung, Verkehrserziehung, Seminare,
Zielgruppenprogramme, Trainings, Therapien)
und Malinahmen, die Uber den Weg der Massen-
kommunikation auf eine groRere Zielgruppe aus-
gerichtet sind (z.B. Kampagnen), zu denen keine
personlichen Gesprache gehoren. Die Kommu-
nikation Uber die sozialen Netzwerke im Internet
hat Eigenschaften sowohl der personalen Kom-
munikation als auch der Massenkommunikation.
Es ist eine grolie, anonyme Zielgruppe, deren
Mitglieder ihre personlichen Anliegen, Meinun-
gen, Ruckmeldungen oder Erfahrungen anonym
oder auch namentlich ansprechen kénnen und
gegebenenfalls auch Antworten von anderen
Mitgliedern der Zielgruppe erhalten.

Im Falle von InfrastrukturmalBnahmen kdnnen
prinzipiell Malnahmen unterschieden werden,
die sich auf das Interaktionsverhalten innerhalb
einer Verkehrsteilnehmergruppe und zwischen
verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen
auswirken. Welche Infrastrukturmafinahmen
sind z.B. geeignet, das Interaktionsverhalten von
Autofahrenden positiv zu beeinflussen? Und wel-
che MalRnahmen verbessern die Interaktionen
zwischen Autofahrenden und Radfahrenden
sowie Radfahrenden und zu Full Gehenden?
Welche effizienten MalRnahmen stehen zur
Verfligung, wenn eine raumliche Trennung der
Verkehrsteilnahmearten nicht maglich ist?
Welche Mallnahmen haben sich als erfolgreich
erwiesen? Welche Interaktionen sollten bevor-
zugt in der Mallnahmenentwicklung bertck-
sichtigt werden?
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Welchen Beitrag kann die Fahrzeugtechnik zu
einer Verbesserung der Interaktion zwischen
Verkehrsteilnehmenden leisten? Eine Moglichkeit
besteht im Erkennen von und in der Warnung

vor moglicherweise gefahrlichen Begegnungen
(z.B. durch automatisierte Kommunikation
zwischen verschiedenen Fahrzeugen, Vehicle-
to-X-Communication), eine andere in der voll-
automatischen Steuerung des Fahrzeugs ohne
Einfluss des Human Factors, also ohne den
Einfluss von Erwartungen, Emotionen wie Arger
oder Wut und ohne den Einfluss personlicher
Fahrmotive (z.B. Spal haben am Fahren mit
hoher Geschwindigkeit). Wie realistisch ist die
erfolgreiche Umsetzung dieser Technologien? An
welche Voraussetzungen sind sie geknlpft? Wel-
che moglichen Folgen haben Automatisierungs-
stufen unterhalb der Vollautomatisierung auf
das Interaktionsverhalten innerhalb der Auto-
fahrenden sowie zwischen Autofahrenden und
anderen Verkehrsteilnehmenden?

Die Frage, wie Interaktionen im Stralenverkehr
rechtlich geregelt sind, ist ein umfassendes
Thema, das sowohl allgemeine Regelungen als
auch sehr spezifische Regelungen umfasst.
Neben der Frage, welche Regeln es hierzu gibt,
schlielt sich die Frage an, ob und welcher Bedarf
an weiteren Regelungen des Interaktionsver-
haltens besteht. Welcher Bedarf wird in der Ver-
anderung der Sanktionshohe der verschiedenen
Regellbertretungen gesehen? Ist das Thema
L/Aggressionen im Strallenverkehr” rechtlich
hinreichend abgedeckt? Wie kann diese Frage
im Falle der illegalen Autorennen beantwortet
werden? Welche Rolle spielen Regelkenntnis
und Regelakzeptanz bei der Einhaltung bzw.
Nicht-Einhaltung von Regeln? Wie sieht es mit
der Regelkenntnis und Regelakzeptanz bei
verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen

aus (z.B. Autofahrende, Radfahrende, zu Ful
Gehende)?

Verkehrsiiberwachung ist ebenfalls ein wichtiges
Thema im Zusammenhang mit Interaktionen im
StralRenverkehr. Welche Mdglichkeiten bestehen,
Interaktionen zwischen Verkehrsteilnehmenden
zu Uberwachen, welche Grenzen sind gegeben?
Welcher Uberwachungsaufwand ist realistisch
und welcher wiinschenswert und erforderlich?
Welche Effekte sind kurzfristig und langerfristig
zu erwarten? Was sind die Voraussetzungen
einer effektiven Uberwachung?

Zum Thema Eignungsprifung werden folgende
Fragen diskutiert: Welche Art der Eignungs-
prifung ist verflgbar und geeignet, die feh-
lenden Fahigkeiten fir ein konfliktfreies und
rucksichtsvolles Interaktionsverhalten zwischen
Verkehrsteilnehmenden festzustellen? Diese
Frage betrifft insbesondere die Verhaltensauf-
falligkeiten (z.B. aggressives Verhalten) von
Autofahrenden. Wie wird mit festgestellten Ver-
haltensauffalligkeiten von Radfahrenden oder zu
Full Gehenden umgegangen? Und mit welchen
Konsequenzen ist bei welchen Auffalligkeiten
derzeit zu rechnen und welche Konsequenzen
waren winschenswert?

Ausblick

Die Art und Weise, wie Menschen im Stral3en-
verkehr miteinander umgehen, wirkt sich nicht
nur auf die eigene Sicherheit und die der anderen
aus. Sie entscheidet auch daruber, ob wir als
gestresste oder ausgeglichene, zufriedene oder
unzufriedene, respektierte oder nicht respek-
tierte Personen am StralBenverkehr teilnehmen.
Damit tragt sie auch zu unserer Gesundheit

und Lebenszufriedenheit bei. Um das grole

Ziel eines harmonischen, sicheren Miteinanders
erreichen zu kdnnen, mussen sich die Beteiligten
des Stralenverkehrs an die Regeln des Fair Play,
der Ricksichtnahme und des gegenseitigen Res-
pekts halten, ein hoher moralischer Anspruch,
der — wie im Falle der Vision Zero — enorme
Anstrengungen bedarf, eingeldst zu werden. Eine
Vision Harmony kann hierzu einen Leitgedanken
bilden, die Teilnahme am StralRenverkehr fur alle
Beteiligten zu einem positiven Erlebnis werden
zu lassen. Dass dies eine Uberaus anspruchs-
volle Aufgabe ist, zeigen Studien, in denen die
Befragten eine Verschlechterung des Verkehrs-
klimas oder eine Zunahme aggressiver Ver-
haltensweisen wahrnehmen.

Allerdings sind wir derzeit noch weit davon
entfernt, eine objektive Aussage Uber das
reprasentative Auftreten negativer Interaktionen
im Strallenverkehr machen zu konnen. Dieser
fehlende Nachweis 6ffnet natdrlich den Raum
fur Spekulationen und tragt dazu bei, dass die
Ergebnisse von Reprasentativbefragungen nicht
nur als subjektive Wahrheiten, sondern auch

als objektive Wahrheiten kommuniziert werden.
Leicht wird vergessen oder Ubersehen, dass

die Bildung von Meinungen und Einstellungen
unter dem Einfluss einer haufigen negativen
Berichterstattung stehen. Je starker das Thema
,Zunehmende Aggressionen im Stral3enverkehr”
in den Medien vertreten ist, umso starker wird es
sich in den Kopfen der Verkehrsteilnehmenden
festsetzen und mit hoher Wahrscheinlichkeit
dazu fUhren, das Vorkommen von Aggressionen
im Stralenverkehr als haufiger einzuschéatzen
als vor den Berichterstattungen.

Menschen neigen aulRerdem dazu, zu generali-
sieren. Wenn sie der Meinung sind, dass Aggres-
sionen insgesamt in der Gesellschaft zunehmen,
dann wird diese wahrgenommene Entwicklung
moglicherweise auch auf den StralRenverkehr
Ubertragen. Kein Zweifel, negative Interaktionen
im Stralenverkehr sind ein hdufiges Phanomen
und deshalb auch ein wichtiges Thema der Ver-
kehrssicherheit und der Mobilitat. Globale Urteile
Uber die Entwicklung in den vergangenen zehn
Jahren sind jedoch mit einer gewissen Vor-
sicht zu treffen, da hierfir die wissenschaftliche
Grundlage nur sehr dinn ist.

Stress am Steuer.
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IM STRASSENVERKEHR
AUS PSYCHOLOGISCHER SICHT

Prof. Dr. Barbara Krahé
Universitat Potsdam

er StraBenverkehr ist ein Bereich

zwischenmenschlicher Interaktionen,

an dem alle Mitglieder einer Gesell-
schaft teilnehmen miissen, um sich von
einem Ort zum anderen zu bewegen. Des-
halb treffen dort alle sozialen Gruppen,
Alters- und Berufsgruppen und Menschen
mit unterschiedlichsten Personlichkeiten,

Einstellungen und Erfahrungen aufeinander

und miissen sich miteinander arrangieren.

Zudem agieren Menschen im StraBenverkehr

in unterschiedlichen Rollen, wie etwa Auto-

fahrende, Radfahrende, oder FuBgangerinnen

und FuBganger, die mit verschiedenen, oft
inkompatiblen Zielen und Befindlichkeiten
verbunden sind.

Gleichzeitig sind Verkehrssituationen
oft durch objektiv herausfordernde

Bedingungen, wie etwa Staus, definiert, die

das reibungslose Fortkommen verhindern,
und sie beinhalten zu fast jedem Moment
die potenzielle Gefahr fiir Leib und Leben
in Form eines Unfallgeschehens. Diese
besonderen Charakteristika definieren den

StraBBenverkehr als einen konflikttrachtigen

Lebensraum, in dem Menschen Stress
erleben. Vor diesem Hintergrund ist das

Auftreten aggressiven Verhaltens zwischen
Verkehrsteilnehmenden nicht verwunderlich.

Es stellt ein ernsthaftes gesellschaftliches

Problem dar, das der systematischen Unter-
suchung und Losung bedarf, da aggressives

Verhalten im StraBenverkehr ein wesent-
licher Risikofaktor fiir Unfille ist".

Der vorliegende Beitrag gibt einen knappen
Uberblick iiber die psychologische Forschung
zu aggressivem Verhalten im StraBenverkehr
im Hinblick auf die Bedeutung personaler
und situativer Risikofaktoren und skizziert
Ansatze zur Pravention. Dabei wird das
Hauptaugenmerk auf aggressives Verhalten
von Autofahrenden gelegt, mit dem sich

die Forschung - nicht zuletzt aufgrund des
besonderen Schadigungspotenzials — am
intensivsten beschiftigt hat.

Der Stral3enverkehr ist ein konflikttrachtiger Raum.
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Definition und Messung
von Aggression

Aggressives Verhalten wird in der Sozialpsycho-
logie als Verhalten definiert, das in der Absicht
ausgefuhrt wird, andere Personen zu schadigen?.
Dementsprechend bezeichnet Aggression im
Straltenverkehr Verhalten mit Schadigungs-
absicht gegenliber anderen Verkehrsteil-
nehmenden. Unterschieden wird zwischen
feindseliger Aggression, die Ausdruck negativer
Gefuhle ist und oft als Reaktion auf Provokatio-
nen anderer Personen gezeigt wird, und instru-
menteller Aggression, die meist unprovoziert
auftritt und von dem Motiv geleitet wird, ein
bestimmtes Ziel zu erreichen, z.B. ein schnelleres
Fortkommen, und dabei die Schadigung anderer
nicht primar intendiert, aber in Kauf nimmt. Beide
Motive werden in Verkehrssituationen aktiviert.

Daneben ist zwischen unterschiedlichen Formen
zu unterscheiden, insbesondere verbaler Aggres-
sion (z.B. Beschimpfungen anderer Verkehrs-
teilnehmender), kérperlicher Aggression (z.B.
Priigelei um einen Parkplatz) und Aggression
unter Einsatz des Fahrzeugs (z.B. Versperrung
des Weges). In jedem Fall kommt es auf die
Absicht bzw. das billigende Inkaufnehmen einer
Schadigung an, womit Verhaltensweisen, die auf
unabsichtliche Regelverstolie, Unaufmerksam-
keit oder mangelnde Fahrkompetenz zurtickzu-
fuhren sind, nicht als Aggression zu bewerten
sind (siehe auch den Beitrag von Dr. Hardy Holte
in diesem Band).

Zur Erfassung aggressiven Verhaltens im
Strallenverkehr werden vorrangig drei Metho-
den eingesetzt: Erstens objektive Indikatoren,
aus denen aggressives Verhalten erschlossen
werden kann. Hierzu wurden etwa schnel-

le Beschleunigung zur Verminderung des
Abstandes zu einem vorausfahrenden Fahrzeug
und abruptes Abbremsen vor einem anderen
Fahrzeug gemessens, zweitens Experimente

im Fahrsimulator, in denen das Fahrverhalten

in Abhangigkeit von verschiedenen Variablen,
z.B. Anonymitat, gemessen wird* und drittens,
am haufigsten verwendet, Selbstberichte Uber
aggressive Verhaltensweisen beim Autofahren,
wie etwa der auch fur den Verkehrsklima-Index
verwendete Fragebogen zur Erfassung aggressi-
ven Verhaltens im Strallenverkehr mit Items wie
,Drangelt mich mein Hintermann, trete ich kurz
auf die Bremse, um ihn zu argern™.
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Individuelle Unterschiede
in aggressivem Verhalten

Wie in allen Lebensbereichen gilt auch im Hin-
blick auf den Stralenverkehr, dass Menschen

in ein- und derselben Situation unterschiedlich
stark zu aggressivem Fahrverhalten neigen. Zur
Erklarung dieser individuellen Unterschiede hat
die Forschung eine Reihe von kritischen Variab-
len zusammengetragen.

Aggressives Fahrverhalten variiert mit Alter und
Geschlecht. Es nimmt mit dem Alter ab und

ist bei Mannern ausgepragter als bei Frauen.
Dabei ist weniger das biologische Geschlecht
als das Geschlechterrollen-Selbstkonzept

von Bedeutung. Eine stark maskulin gepragte
Geschlechtsidentitat (,Macho-Personlichkeit")
korreliert positiv mit aggressivem Fahrverhalten,
wahrend ein feminines Geschlechterrollen-
Selbstkonzept als protektiver Faktor identifiziert
wurde®”’.

Eine wichtige Rolle spielen individuelle Unter-
schiede in der generellen Argerneigung, die

vor allem dann zum Tragen kommen, wenn

die situativen Bedingungen zu Stresserleben
fihren®°. Zusammenhange mit aggressivem
Fahrverhalten konnten auch fir die Personlich-
keitseigenschaften Neurotizismus, Narzissmus
(Ubersteigertes, aber fragiles Selbstwertgefiihl)
und Erregungssuche (Bedirfnis nach Anregung
und Risiko) nachgewiesen werden. Dagegen
gehen hohere Auspragungen anderer Person-
lichkeitseigenschaften, wie Gewissenhaftigkeit,
Vertraglichkeit, Offenheit fur Erfahrung und
Achtsamkeit, mit einer geringeren Tendenz zu
aggressivem Fahrverhalten einher™3,

Die verschiedenen Personlichkeitseigenschaften
unterscheiden sich im Hinblick auf ihren Bei-
trag zur Erklarung feindseliger vs. instrumen-
teller Aggression im Strallenverkehr. Eine
aktuelle Analyse unterscheidet drei Typen von
aggressiven Fahrerinnen und Fahrern: einen
,2aggressiv-aversiven” Typ, dessen aggressives
Fahrverhalten von Arger angetrieben wird und
hauptsachlich aus reaktiver verbaler Aggression
besteht, einen ,aggressiv-situativen” Typ, fur den
Erregungssuche und Beherrschung des Fahr-
zeugs entscheidend sind, und einen ,aggressiv-
dominanten’ Typ, der aggressives Fahrverhalten
einsetzt, um andere zu dominieren und die Ver-
kehrsregeln zu missachten'™.

Situative Bedingungen
aggressiven Verhaltens

Aggressives Fahrverhalten variiert auch in
Abhangigkeit von situativen Faktoren. Fol-
gende Aspekte sind in der Forschung unter-
sucht worden: Alkoholkonsum, Verkehrsstaus,
Anonymitat und das Verhalten der anderen
Verkehrsteilnehmenden. Alkoholkonsum ist ein
nachgewiesener Risikofaktor fir aggressives
Verhalten generell, weil er die Informationsver-
arbeitungskapazitat einschrankt und dazu fihrt,
dass das Verhalten anderer eher als Provokation
eingeschatzt wird. Entsprechend wurden auch
Zusammenhange zwischen Alkoholkonsum und
aggressivem Fahrverhalten belegt'®. Verkehrs-
staus behindern das Fortkommen im Verkehr
und sind daher eine Quelle von Stress und Frus-
tration, beides nachgewiesene situative Ausloser
aggressiven Verhaltens. Dass die Haufigkeit
aggressiven Verhaltens groRer ist, wenn Fahren-
de in ihrem Fortkommen behindert sind, wurde
vielfach gezeigt, insbesondere fiir Personen, die
generell zu erhohtem Stresserleben neigen'®.

Auch der Umstand, dass Fahrzeuge in der Regel
keine direkte Identifizierung der Fahrenden
ermaoglichen, tragt zu aggressivem Fahrver-
halten bei. In einer experimentellen Studie, in der
die Teilnehmenden im Fahrsimulator entweder
ein offenes Cabrio (hohe Sichtbarkeit) oder ein
Cabrio mit verschlossenem Verdeck (Anonymi-
tat) steuern sollten, zeigten die Fahrenden in der
Anonymitatsbedingung signifikant mehr aggres-
sives Verhalten als die Fahrenden des offenen
Cabrios*.

Eine weitere experimentelle Studie aus den USA
belegte, dass aggressive Hinweisreize, die die
Aktivierung aggressionsbezogener Gedanken
fordern, auch zu mehr aggressivem Fahrver-
halten fihren. Probandinnen und Probanden,
die ein Fahrzeug im Fahrsimulator steuerten,
bei dem eine Pistole auf dem Beifahrersitz lag,
zeigten mehr aggressives Fahrverhalten (defi-
niert dber Geschwindigkeitsubertretungen und
zu dichtes Auffahren) als jene, neben denen ein
Tennisschlager bzw. kein Objekt lag™. Die PS-
Starke des Fahrzeugs korreliert ebenfalls positiv
mit der Tendenz, aggressiv zu fahren’, wobei zu
bedenken ist, dass die Wahl PS-starker Autos fiir
sich genommen bereits Ausdruck der oben dis-
kutierten Personlichkeitseigenschaften, wie z. B.
der ,Macho-Personlichkeit”, sein kann.

Schliellich ist zu berlicksichtigen, dass Auto-
fahrende zumeist nicht allein auf der Stral3e
unterwegs sind und in ihrem aggressiven Fahr-
verhalten durch das Verhalten der anderen Ver-
kehrsteilnehmenden beeinflusst werden konnen.
Die Wahrscheinlichkeit aggressiven Verhaltens
im StralRenverkehr ist erhoht, wenn Personen
wahrnehmen, dass andere Fahrende ebenfalls
aggressives Verhalten zeigen. Auflerdem neigen
Menschen zu dem Glauben, dass andere im Ver-
gleich zu ihnen selbst mehr aggressives Fahrver-
halten zeigen'®°.

Individuelle Unterschiede und situative Ausloser
aggressiven Verhaltens im Stral3enverkehr wir-
ken nicht nur unabhangig voneinander, sondern
konnen sich auch gegenseitig beeinflussen. So
schlagen sich individuelle Disposition zu aggres-
sivem Verhalten im Strallenverkehr, wie etwa die
habituelle Argerneigung oder die Anfélligkeit fir
Stresserleben, nur dann in aggressivem Fahr-
verhalten nieder, wenn sie durch entsprechende
situative Bedingungen aktiviert werden.

Ansatze zur Pravention
von Aggression

Die in diesem Beitrag prasentierten Befunde zei-
gen zwei mogliche Wege zur Pravention aggres-
siven Fahrverhaltens auf: (a) die aggressiven
Individuen in den Blick zu nehmen und (b) die
Kontextbedingungen zu andern, die aggressives
Fahren auslosen oder begunstigen. In die erste
Kategorie fallen Ansétze, die eine bessere Arger-
regulation in stressreichen Verkehrssituationen
fordern sollen. Fir verschiedene Programme,
die dieses Ziel in einmaligen Sitzungen erreichen
wollten, wurde festgestellt, dass Teilnehmende
im Vergleich zu einer Kontrollgruppe bis zu vier
Monate nach der Intervention weniger Aggres-
sion am Steuer berichteten?®?'. Dabei handelt es
sich jedoch um Selbstauskiinfte, die dem Prob-
lem sozial erwlinschter Antworttendenzen unter-
liegen. Parallel erhobene Beobachtungsdaten
des Fahrverhaltens im Simulator zeigten keinen
Effekt?. Auch zeitlich umfangreichere Inter-
ventionen zeigten keine nachhaltige Wirkung??.

In die zweite Gruppe von Praventionsansatzen,
die auf eine Reduktion des verkehrsbedingten
Stresses beim Fahren ausgerichtet sind, fallt
die Nutzung von Musik wahrend des Fahrens.

DVR Schriftenreihe 25 23



In einem Feldexperiment wurden Pendlerinnen
und Pendler untersucht, die eine Strecke mit
hoher oder niedriger Verkehrsdichte benutzten.
Sie wurden nach dem Zufallsprinzip entweder
einer Musikbedingung zugeteilt, bei der sie
aufgefordert wurden, wahrend der gesamten
Fahrt ihre Lieblingsmusik zu horen, oder einer
Kontrollgruppe, die angewiesen wurde, wahrend
der Fahrt keine Musik (oder andere Medien) zu
horen. Zu zwei Zeitpunkten wahrend der Fahrt
wurden sie telefonisch kontaktiert und sollten ihr
aktuelles Stressniveau angeben?. Entsprechend
der Hypothesen waren die Teilnehmenden, die
ihre Lieblingsmusik horten, bei hohem Verkehrs-
aufkommen deutlich weniger gestresst als
diejenigen, die keine Musik horten. Bei geringem
Verkehrsaufkommen war der Stress der Fahren-
den im Allgemeinen gering, unabhangig davon,
ob Musik gehort wurde oder nicht.

Einschrankungen
des Forschungsstandes

Die vorliegende Forschung bezieht sich fast
ausschliellich auf aggressives Verhalten beim
Autofahren und vernachlassigt andere Ver-
kehrsteilnehmende, wie FulRgangerinnen und
Fulganger, Radfahrende, und - in neuester
Zeit — Fahrende von E-Rollern. Es ist zwar
unbestritten, dass das Schadenspotenzial,

das von aggressiven Autofahrenden ausgeht,
besonders hoch ist, aber auch andere Verkehrs-
teilnehmende konnen absichtliches Verhalten
zeigen, das andere Personen schadigt oder in
Gefahr bringt. Eine kleine Zahl von Studien hat
begonnen, die Aggression von Radfahrenden
und zu Full Gehenden zu untersuchen und
dabei die Bedeutung von Arger und Achtsam-
keit als fordernde bzw. hemmende Faktoren
repliziert, die bereits flir aggressives Verhalten
beim Autofahren identifiziert wurden?*2°. Expe-
rimentelle Studien, die kausale Effekte testen
konnten, stehen aber noch aus.

Kein Einzelfall:
Konfliktsituation
zwischen einem
Autofahrer und
einer Radfahrerin.
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Zusammenfassung und Ausblick

Aggressives Fahrhalten beeintrachtigt das Ver-
kehrsklima und stellt eine wesentliche Ursache
von Unféllen dar. Daher ist das Verstandnis

der Faktoren, die diese Form der Aggression
erklaren konnen, eine vordringliche Aufgabe der
Forschung. Aus psychologischer Sicht kommt
dabei der Frage, welche Personen eher dazu
neigen, aggressives Verhalten im Stralienverkehr
zu zeigen, und welche situativen Bedingungen
verstarkt aggressives Verhalten im Verkehr aus-
|6sen, zentrale Bedeutung zu. Zur Beantwortung
dieser Frage kann die personlichkeits- und
sozialpsychologische Forschung eine Reihe kon-
sistenter Befunde vorlegen, die die Konstrukte
Arger und Stress in den Mittelpunkt stellen. Die
Forschung zeigt weiterhin, dass aggressives Ver-
halten im Strallenverkehr sowohl eine affektive
Komponente im Sinne des Ausdrucks negativer
Gefiihle als auch eine instrumentelle Komponen-
te im Sinne der Durchsetzung eigener Interessen
aufweist. Beide Komponenten erfordern unter-
schiedliche Ansatze der Pravention, die auf die
Forderung der Affektregulierung einerseits und
die Forderung von regelkonformem Verhalten
andererseits ausgerichtet sein sollten.

Obwohl psychologische Erkenntnisse und Inter-
ventionen einen wesentlichen Beitrag leisten
konnen, erfordert ein umfassendes Verstand-

nis des Problems aggressiven Verhaltens im
StralRenverkehr und seiner Losung einen interdis-
ziplindren Ansatz, der auch Aspekte der Ver-
kehrsplanung und -infrastruktur und Vorschlage
zur Gestaltung einer Verkehrsumwelt einbezieht,
die eine kooperative gemeinsame Nutzung aller
Verkehrsteilnehmenden fordert.
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chtsamkeit und Aggression — zwei
A Gegenpole, die beide in direkter Ver-

bindung zum StraBenverkehr stehen.
Aber in welchem Koordinatensystem und
wie kann man diese beiden Faktoren ein-

ordnen und was sagen uns diese Begriffe?
Sind sie iiberhaupt noch zeitgemaf?

I. Achtsamkeit

Die wohl bekannteste und auch wichtigste Vor-
schrift des Stralenverkehrsrechts umschreibt
den Begriff der Achtsamkeit mit den folgenden
Worten:

§ 1 StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) - Grundregeln

(1) Die Teilnahme am Strallenverkehr
erfordert standige Vorsicht und gegen-
seitige Rucksicht.

Diese beiden Grundregeln des Verkehrsver-
haltens gelten fir alle Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer, ob sie nun zu Ful}, mit
dem Fahrrad oder mit einem Kraftfahrzeug auf
den offentlichen Stralen, Wegen und Platzen

in Deutschland unterwegs sind. Jede und jeder
muss sich daran halten, aber kennen sie auch
alle Menschen und wissen sie, was diese Regeln
in der Praxis bedeuten?
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Bekanntheitsgrad

Wo und wie lernt man diese Regeln kennen?
Sicher, wer eine Fahrerlaubnis erwirbt, erlernt
diese Uber viele Jahrzehnte inhaltlich gleich
gebliebenen Regeln im Rahmen des Theorie-
unterrichts, aber wie erfahren andere Verkehrs-
teilnehmende davon? Das ist eine Aufgabe des
Verkehrsunterrichts, also der Padagoginnen und
Padagogen in Kindertagesstatten und Grund-
schulen, fiir Kinder (hoffentlich) besonders
erfahrbar im Rahmen der Vorbereitung zum
Fahrradflhrerschein, der deutschlandweit in der
vierten Klassenstufe der Grundschulen Ublicher-
weise durch eine Zusammenarbeit der ortlichen
Polizei und oft mit Unterstiitzung der ortlichen
Verkehrswacht erworben wird.

Inhaltliche Bedeutung

Beide Regeln sollen das eigene Verkehrsverhalten
leiten. Die ,standige Vorsicht” hat eine zeitliche
Komponente, weil ,standig” bedeutet, dass man
sich immer und in jeder Verkehrssituation vor-
sichtig verhalten muss. Vorsichtig zu sein, hat
aber auch eine inhaltliche Bedeutung; denn Vor-
sicht setzt voraus, dass man sich der Gefahren im
StralRenverkehr bewusst ist und diesen durch vor-
sichtiges Handeln vorbeugen kann. Vorsichtiges

Verkehrsverhalten erlernt man durch gute Vor-
bilder, die sich beispielhaft im StralRenverkehr

benehmen und somit sind es zuerst die Eltern,
Grolieltern und nahen Verwandten, die diesen

padagogischen Auftrag erfiillen missen.

Mit der ,gegenseitigen Ricksicht" geraten die
anderen Verkehrsteilnehmenden ins Blickfeld
und dabei zuallererst die schwacheren, also die
Kinder, hilfsbedUrftige sowie auch altere Men-
schen, denen die StVO sogar eine eigene Schutz-
vorschrift widmet, namlich den § 3 Abs. 2a StVO:

§ 3 StVO - Geschwindigkeit

(2a) Wer ein Fahrzeug flihrt, muss sich
gegenuber Kindern, hilfsbedurftigen und
alteren Menschen, insbesondere durch
Verminderung der Fahrgeschwindig-
keit und durch Bremsbereitschaft, so
verhalten, dass eine Gefahrdung dieser
Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist.

Fahrzeugfiihrende wie Rad- oder Autofahrende
tragen in einem gelingenden Stralenverkehr
also eine gesteigerte Mitverantwortung und so
bedeutet das Gebot der Riicksichtnahme flir uns
alle zuerst, dass wir die nach dem Verkehrsrecht
erlaubten BedUrfnisse der anderen Verkehrsteil-
nehmenden erkennen, ernst nehmen und uns
danach richten.

Nicht nur im komplexen Grof3stadt-
verkehr kommt es auf gegenseitige
Rlcksichtnahme an.

Vorsicht und Ricksicht stehen also inhaltlich
in einer Wechselbeziehung und missen gelebt
werden, wenn Schaden vermieden werden
sollen.

Il. Aggression

Die Vorschrift des § 1 StVO hat noch einen zwei-
ten Teil:

§ 1 StVO - Grundregeln

(2) Wer am Verkehr teilnimmt hat sich
S0 zu verhalten, dass kein Anderer
geschadigt, gefahrdet oder mehr, als
nach den Umstanden unvermeidbar,
behindert oder belastigt wird.

Im Gegensatz zu den nicht von der Polizei
Uberwachten Maldregeln aus Absatz 1 der
Vorschrift, bei dessen Verletzung durch unvor-
sichtige und ricksichtslose Verkehrsteil-
nehmende erst einmal keine staatliche Sanktion
droht, sind die vier Verbote des Absatzes 2
allesamt mit Geldsanktionen bedroht, die im
BuRgeldkatalog zu finden sind und die auch -
mehr oder weniger konsequent — von Polizei
und Kommunen tUberwacht werden.
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Forschungslage

Die Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt),
das Forschungsinstitut des Bundesverkehrs-
ministeriums, und auch die Unfallforschung der
Versicherer (UDV) haben beide ein Auge auf das
Verkehrsklima in Deutschland, also auf unser
aller Empfinden im Verkehrsgeschehen.

Nach der ersten und auf Wiederholung
angelegten reprasentativen Befragungsstudie
der BASt aus dem Jahr 2020 wird das Verkehrs-
klima in Deutschland weder besonders positiv
noch besonders negativ beurteilt. Der in der
offentlichen Meinung haufig bestehende subjek-
tive Eindruck, das Verkehrsklima sei insgesamt
schlecht, wurde dadurch nicht bestatigt. Aller-
dings bestehen in der Wahrnehmung deutliche
regionale Unterschiede in der Beurteilung des
Verkehrsklimas.

In der im Jahr 2023 durchgefiihrten Befragungs-
studie der UDV haben sich in Bezug auf aggres-
sives und sicherheitskritisches Verhalten alle
Werte gegenuber den beiden Vorgangerstudien
verschlechtert (siehe den Beitrag von Dr. Tina
Gehlert in diesem Band). Dabei unterscheiden
sich das Selbst- und Fremdbild der Befragten
aber erheblich. So antworteten etwa 96 Prozent
aller Autofahrenden, dass sie Radfahrende mit
ausreichendem Abstand Uberholen, gleichzeitig
aber bei 93 Prozent der anderen Autofahrenden
wahrnehmen, dass sie Radfahrende zu eng Uber-
holen. Es ist also eine Tendenz erkennbar, die
Verhaltensfehler eher bei anderen zu sehen, als
bei sich selbst. Das ist genau das Gegenteil von
Rucksichtnahme, die stets eine gehorige Portion
reflektierten und selbstkritischen Verhaltens
voraussetzt.

Viel deutlicher sollte allerdings aggressives
Verhalten in den staatlichen Bilanzen der Buf}-
geldbehdrden und Strafgerichte zutagetreten.
So waren am 1. Januar 2024 mehr als zehn
Millionen Personen im Fahreignungsregister
gespeichert, wobei die meisten Personen durch
gefahrliches ordnungswidriges Handeln auf-
fallig werden und gespeichert werden muissen.
Im Jahr 2023 waren das fast vier Millionen
Menschen und dabei mehr als dreimal so viele
Manner als Frauen, die sich daher ofter an Ver-
kehrsnormen halten.
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Straftaten im Stralenverkehr fihrten zur Ein-
tragung von mehr als 240.000 Tatern und
Taterinnen, denen oft auch ihre Fahrerlaubnisse
durch einen Strafrichter nach den Regeln des
Strafgesetzbuches und der Strafprozessordnung
entzogen wurden.

Dieses Fahreignungs-Bewertungssystem dient
dber den erhofften Einfluss auf die Punktetater
und -taterinnen der Abwehr von Gefahren und ist
gesetzlich in § 4 des Strallenverkehrsgesetzes
(StVG) und in der Fahrerlaubnis-Verordnung
(FeV) geregelt.

l1l. Staatliche
Reaktionsmaoglichkeiten

Staatliches Handeln im Strallenverkehr steht
immer unter dem Diktat der staatlichen Schutz-
pflicht, das Leben und die korperliche Unver-
sehrtheit seiner Biirger effektiv zu schiitzen
(Artikel 2 Abs. 2 Grundgesetz). An diese oberste
und sogar verfassungsrechtlich abgesicherte
Pramisse sind alle drei Staatsgewalten
gebunden, also die gesetzgebende Gewalt, die
Rechtsprechung und die vollziehende Gewalt in
Form von Verwaltung, Polizei und Kommunen.

Praktiziert wird dieser Schutzauftrag immer
durch einen uns allen vorgegebenen Rechts-
rahmen, der hauptsachlich durch die Verkehrs-
regeln gefillt wird. Hierbei besteht ein standiger
Reformbedarf, der sich durch gedndertes Ver-
kehrsverhalten und neue Verkehrsmittel ergibt,
sodass kritische Forschung zu den sichtbar wer-
denden Problemen und sorgfaltige Evaluation
bestehender Vorschriften dringend notwendig
sind, um den Anschluss an die gelebte Realitat
nicht zu verlieren.

Die Einhaltung der Regeln muss dabei dauer-
haft und effektiv von Polizei und Kommmunen
Uberwacht werden. VerstoRe missen schnell
erkannt und im direkten Anschluss daran kon-
sequent geahndet werden, um der Erziehungs-
funktion unseres Verkehrsrechts gerecht
werden zu konnen. Gelingt das nicht im Ver-
haltnis zwischen Verkehrsteilnehmenden und
den Uberwachenden und die Verstole vor Ort
ansprechenden Personen allein, missen nach-
folgend Gerichte eingreifen und den geltenden

Regeln durch markante Richterspriiche den
erforderlichen Nachdruck verleihen.

Unverbesserliche Fahrerinnen und Fahrer
missen gegebenenfalls verkehrspsychologisch
und medizinisch begutachtet werden und
konsequenterweise ihre Fahrerlaubnisse ver-
lieren, wenn ihre Verkehrsprognose fir ein sozial
angepasstes Verkehrsverhalten aufgrund ihrer
aktuell nicht korrigierten charakterlichen Schwa-
chen negativ ist.

Das ist das Idealsystem, das in dieser Konse-
qguenz allerdings nirgendwo in Deutschland
perfekt funktioniert; denn sonst hatten wir deut-
lich weniger VerkehrsverstoRe und vor allem
weniger Verkehrsunfallopfer. Es gibt also aller-
orten deutlich ,Luft nach oben” und man darf
sich beim Kampf um die Verkehrssicherheit
und dem erwlinschten Umsetzen der Vision
Zero nie mit einem Status quo zufriedengeben.
Mahnende Worte sind also weiterhin ebenso
erforderlich wie alternative Strategien, wobei
der Finger noch oft in die Wunde gelegt werden
sollte, was glucklicherweise durch engagierte
Menschen in Verbanden, Vereinen und Bulrger-
initiativen beherzigt wird.

Bei den Verkehrsregeln besteht
standiger Reformbedarf.

IV. Pravention

Gefahrenabwehr geht vor Strafverfolgung.
Diesen Grundsatz erlernen die Beschaftigten in
der staatlichen Verkehrsiberwachung schon

in ihrer Ausbildung und er stimmt einfach.
Denn wenn es gar nicht erst zu Gefahren und
Verkehrsunfallen kommmt, muss auch niemand
verfolgt und bestraft werden. Wer also Pra-
vention ernst nimmt und diesen Ansatz effektiv
fordert, erspart dem Staat, und damit uns allen,
nicht nur einen teuren und personalintensiven
Verwaltungsaufwand, sondern auch das Leid,
das unmittelbar mit Verkehrsunfallopfern ver-
bunden ist.

Investitionen in kluge und innovative Modelle
der Verkehrspravention sind also lohnenswert
und so ist der Grundsatz der Gefahrenabwehr
auch in zahlreichen Gesetzen zu finden und
staatliche Forderungsprogramme werden durch
den DVR und die Deutsche Verkehrswacht
(DVW) gerne multipliziert und in ihrer Wirksam-
keit Uberprift.

V. Fazit

Verkehrssicherheit geht uns alle an. Wir alle
mussen uns im Stralenverkehr achtsam und
rucksichtsvoll verhalten, um Gefahren gar nicht
erst entstehen zu lassen und Verkehrsunfalle
mit Unfallopfern zu vermeiden. Die Prinzipien der
Eigenverantwortung und des Schutzes fir die
Schwacheren machen den Stral3enverkehr zu
einem sozialen Schutzsystem.

Der Staat gibt uns fir diese Aufgabe einen
Rechtsrahmen vor, innerhalb dessen wir uns
bewegen dirfen und der flr uns von der Polizei
und in den Verkehrsbehorden tUberwacht wird.
Sind in diesem System LUcken, gehen diese
zulasten der Verkehrssicherheit allgemein und
von uns allen personlich. Es muss daher unser
Anspruch sein, den Rechtsrahmen so effektiv zu
gestalten und die Rechtsanwendung so effizient
zu handhaben, dass Fehler vermieden werden
und unverbesserlichen Verkehrsteilnehmenden
mit den Mitteln des Rechts die Mdglichkeit
genommen wird, weiterhin ihre Mit-Verkehrs-
teilnehmenden zu gefahrden und Schaden
anzurichten.
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AGGRESSION

IM STRASSENVERKEHR

Ergebnisse einer reprasentativen Bevolkerungsbhefragung

reprasentative Befragung zum Thema
Aggression im StraBenverkehr durch-
gefiihrt. Befragt wurden 1.000 Personen, die

I m Auftrag des DVR hat Forsa eine

Beim Autofahren haben wir alle unsere
Gewohnheiten, wie haufig wir fahren, wie
schnell oder wie wir uns gegentber anderen
Verkehrsteilnehmenden verhalten. Wie sieht
das bei lhnen aus?

@@

Einmal angenommen Sie sind auf einer
Strafle unterwegs, die 30 km/h als
Hochstgeschwindigkeit ausweist, lhrer
Meinung nach aber 50 km/h zulassen
sollte. Argern Sie sich, wenn vor lhnen
jemand fahrt, der sich strikt an die
Geschwindigkeitsbegrenzung halt?

6 % 39 % 55 %
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zumindest gelegentlich selbst Auto fahren.
Die Erhebung wurde vom 27. September
bis 8. Oktober 2024 als Online-Befragung
durchgefiihrt.

Drangeln und zu dicht auffahren

Wenn ein anderer Fahrer oder eine andere Fah-
rerin von hinten drangelt und zu dicht auffahrt,
bleibt die grolRe Mehrheit der Autofahrenden
eigenen Angaben zufolge entspannt und fahrt
weiter so wie bisher und nicht schneller: Eine
entsprechende Aussage halten 72 Prozent fir
auf sie voll und ganz oder eher zutreffend.

Die Befragten konnten mehrere Reaktions-
moglichkeiten angeben. So gibt etwas mehr als
die Hélfte der Befragten (54 Prozent) an, dass es
auf sie voll und ganz oder eher zutrifft, dass sie
in einer solchen Situation Platz machen wurden,
sodass das andere Auto vorbeifahren kann, auch
wenn sie genervt sind.

Dass sie bewusst noch langsamer werden, wenn
ein anderer Fahrer oder eine andere Fahrerin

von hinten drangelt und zu dicht auffahrt, trifft
eigenen Angaben zu Folge auf etwa ein Viertel
der Befragten (27 Prozent) voll und ganz bzw.
eher zu.

Auf etwa jede/n fiinfte/n Autofahrer/in (21 Pro-
zent) trifft gemaR eigener Aussage zu, dass

er oder sie nervos wird und meist schneller
fahrt, obwohl er oder sie das nicht mochte,
wenn jemand von hinten drangelt und zu dicht
auffahrt.

oo

Wenn ein anderer Fahrer oder eine andere
Fahrerin von hinten drangelt und zu dicht
auffahrt, ...

... bleibe ich entspannt und fahre so wie bisher
und nicht schneller.

... mache ich Platz, sodass das Auto an mir
vorbeifahren kann, auch wenn ich genervt bin.

... werde ich bewusst noch langsamer.

... werde ich nervos und fahre meist schneller,
obwohl ich das nicht mochte.

... steigt Wut in mir auf und ich trete kurz
auf die Bremse.

Dass in ihnen Wut aufsteigt und sie kurz auf die
Bremse treten, wenn ein anderer Fahrer oder
eine andere Fahrerin von hinten drangelt und zu
dicht auffahrt, trifft eigenen Angaben zu Folge
auf 14 Prozent der Autofahrer (eher) zu.

Unter 30-Jahrige geben tendenziell haufiger
als altere Autofahrende an, dass sie, wenn ein
anderer Fahrer oder eine andere Fahrerin von
hinten drangelt und zu dicht auffahrt, nervos
werden und meist schneller fahren, obwohl sie
das nicht mochten. Manner und Uber 60-Jah-
rige geben uberdurchschnittlich oft an, dass
sie in einer solchen Situation entspannt blei-
ben und so wie bisher weiterfahren und nicht
schneller werden.

Reaktionen hinter einem
langsameren Fahrzeug

Wenn sie auf der Autobahn hinter einem lang-
sameren Fahrzeug fahren missen und unmittel-
bar keine Moglichkeit besteht, zu Uberholen,
bleibt die groe Mehrheit der Autofahrenden

(92 Prozent) eigenen Angaben zufolge ruhig und
wartet, bis sich eine Uberholmdglichkeit ergibt.

Die groRBe Mehrheit (86 Prozent) gibt zudem an,
dass es auf sie voll und ganz bzw. eher zutrifft,
dass sie in einer solchen Situation Abstand
halten, auch wenn sie sich Uber das langsamere
Fahrzeug argern.

19 Prozent sagen, dass es auf sie (eher) zutrifft,
in einer solchen Situation auch mal etwas dich-
ter aufzufahren, um zu signalisieren, dass sie
tberholen mochten. Etwa ein Drittel (36 Prozent)
gibt an, dass dies auf sie eher nicht zutrifft und
45 Prozent sagen, dass dies auf sie tberhaupt
nicht zutrifft.

Dass es auf sie (eher) zutrifft, auch mal rechts
zu Uberholen, wenn sie auf der Autobahn hinter
einem langsameren Fahrzeug fahren missen
und unmittelbar keine Moglichkeit besteht, zu
Uberholen, sagen 13 Prozent. 20 Prozent geben
an, dass dies eher nicht auf sie zutrifft und

67 Prozent sagen, dass dies Uiberhaupt nicht auf
sie zutrifft.
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oo I

Wenn ich auf der Autobahn hinter einem
langsameren Fahrzeug fahren muss

und unmittelbar keine Moglichkeit besteht,
zu iiberholen, ...

... bleibe ich ruhig und warte, bis sich eine
Uberholmaglichkeit ergibt.

... halte ich Abstand, auch wenn ich mich
uber das langsamere Fahrzeug argere.

... fahre ich auch mal etwas dichter auf, um
zu signalisieren, dass ich Uberholen mochte.

... Uberhole ich manchmal auch rechts.

... werde ich der Fahrerin bzw. dem Fahrer,
sobald sich eine Gelegenheit bietet, zeigen,
wie sehrich genervt und verargert bin.

Nur wenige Autofahrende sagen, dass sie in
einer solchen Situation der langsameren Fahre-
rin bzw. dem langsameren Fahrer, sobald sich
eine Gelegenheit bietet, zeigen, wie sehr sie
genervt und verargert sind. Eine entsprechende
Aussage halten acht Prozent fir (eher) auf sie
zutreffend, 32 Prozent fir eher nicht auf sie
zutreffend und 60 Prozent fir Gberhaupt nicht
auf sie zutreffend.

Dass sie auch mal etwas dichter auffahren, um
zu signalisieren, dass sie Uberholen mochten
sowie manchmal auch rechts tUberholen, wenn
sie auf der Autobahn hinter einem langsameren
Fahrzeug fahren und unmittelbar keine Moglich-
keit besteht, zu Gberholen, sagen am ehesten die
30- bis 44-Jahrigen.

Wahrend Frauen etwas haufiger als Manner
angeben, in einer solchen Situation Abstand zu
halten, auch wenn sie sich tber das langsamere
Fahrzeug argern, sagen Manner haufiger als
Frauen, dass sie in einer solchen Situation auch
mal etwas dichter auffahren, um zu signalisie-
ren, dass sie Uberholen mochten.
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Eindammung von Aggression

Fast zwei Drittel aller Befragten (63 Prozent) sind
der Meinung, dass hartere Konsequenzen bei
aggressionsbedingtem Fehlverhalten, beispiels-
weise in Form von BuRgeldern, Punkten oder
Fahrverboten dazu beitragen konnen, Aggressio-
nen im Strallenverkehr einzuddmmen.

Jede/r Zweite glaubt, dass verpflichtende Schu-

lungen bei aggressionsbedingtem Fehlverhalten

zur Einddmmung von Aggression im Stral3enver-
kehr geeignet seien.

39 Prozent sagen, dass haufigere Kontrollen und
eine starkere Polizeiprasenz Aggressionen im
Stralenverkehr vermindern konnen.

Jeweils rund ein Drittel der Befragten ist der
Meinung, dass verstarkte Verkehrserziehung und
Mobilitatshildung in den Schulen (34 Prozent),
die Aufnahme eines Zusatzmoduls ,Aggression”
in die Fahrausbildung, das Uber riicksichtsvolles
und achtsames Verhalten informiert (33 Pro-
zent), Tempolimits (z.B. 30 km/h innerorts,

80 km/h auf LandstralRen, 130 km/h auf Auto-
bahnen) (33 Prozent) sowie mehr Aufklarung
in den Medien und sozialen Netzwerken, um
rlcksichtsvolles und achtsames Verhalten im
StraBenverkehr bewusst zu machen (32 Pro-
zent), hilfreiche MalRnahmen zur Eindédmmung
von Aggression im Strallenverkehr sind.

21 Prozent gehen davon aus, dass auto-
matisierte Fahrzeuge zu einer Einddmmung
von Aggression im Strallenverkehr fiihren.

Als weitere Mallnahmen haben die Befragten
zudem spontan vereinzelt die Einfihrung einer
Mindestgeschwindigkeit und ein starkeres
Vorgehen gegen Langsamfahrende, die regel-
maéBige oder altersbedingte Uberpriifung

der Fahrtauglichkeit, die Verbesserung des
gesellschaftlichen Miteinanders, eine adaptive
Verkehrssteuerung (z.B. situativ angepasste
Tempolimits) sowie das Vorantreiben der Ver-
kehrswende (je ein Prozent) genannt.

Neun Prozent gehen davon aus, dass keine der
aufgeflihrten Malinahmen etwas bewirken wird.

Welche MaBnahmen konnen lhrer Meinung nach dazu beitragen, Aggressionen
im StraBenverkehr einzudammen? (Mehrfachnennungen moglich)

hartere Konsequenzen bei aggressionsbedingtem
Fehlverhalten (BuRgelder, Punkte, Fahrverbote)

verpflichtende Schulungen bei aggressions-
bedingtem Fehlverhalten

haufigere Kontrollen und stérkere Polizeiprasenz

verstarkte Verkehrserziehung und Mobilitats-
bildung in den Schulen

Zusatzmodul ,Aggression” in der Fahrausbildung,

das Uber riicksichtsvolles und achtsames Ver-
halten informiert

Tempolimits (z.B. 30 km/h innerorts, 80 km/h
auf LandstraRen, 130 km/h auf Autobahnen)

mehr Aufklarung in den Medien und sozialen

Netzwerken, um riicksichtsvolles und achtsames
Verhalten im StralRenverkehr bewusst zu machen

automatisierte Fahrzeuge

keine dieser Mallnahmen wird etwas bewirken

Befragte aus GroRstadten sind haufiger als
solche aus kleineren Orten unter 5.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern der Meinung,
dass hartere Konsequenzen bei aggressions-
bedingtem Fehlverhalten, z.B. verpflichtende

63

51 %

39 %
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Schulungen, sowie mehr Aufklarung in den
Medien und sozialen Netzwerken geeignete
Malnahmen zur Einddmmung von Aggression
im StralRenverkehr sind.
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Dr. Tina Gehlert

VERKEHRSKLIMA

VERKEHRSKLIMA
IN DEUTSCHLAND

Leiterin Verkehrsverhalten, Unfallforschung der Versicherer (UDV)

ggression im StraBenverkehr ist ein
Awiederkehrendes Thema in der fach-

lichen und offentlichen Diskussion.
Objektive Zahlen zur Haufigkeit aggressiven
Verhaltens im StraBenverkehr sind jedoch
nicht verfiigbar. Zwar werden Verhaltens-
weisen, wie beispielsweise ungeniigender
Sicherheitsabstand oder Uberholen ohne
Beachtung des nachfolgenden Verkehrs etc.
als Unfallursachen in der amtlichen Ver-
kehrsunfallstatistik erfasst oder als Ver-
kehrsverstoBe geahndet. Aber diese sind
nicht per se aggressiv, sondern kdnnen
auch aus Unaufmerksamkeit, falscher Ein-
schitzung oder Uberforderung resultieren.

Befragung
sVerkehrsklima in Deutschland”

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV)
untersucht regelmanig mittels reprasentativer
Befragungen das ,Verkehrsklima in Deutsch-
land”, zuletzt im Jahr 2023. Dabei werden
jeweils etwa 2.000 Verkehrsteilnehmende
(insbesondere Pkw, Fahrrad und Pedelec,

zu FuB) zu ihrem Verhalten und Sicherheits-
empfinden im Verkehr befragt?. Aggression
im StralRenverkehr ist ein wichtiges Thema

in dieser Befragung.
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Als Aggression wird solches Verhalten

dann bezeichnet, wenn es zur Durchsetzung
eigener Ziele eingesetzt und dabei die Scha-
digung anderer Verkehrsteilnehmender
billigend in Kauf genommen wird (sogenannte
instrumentelle Aggression)'. Dichtes Auf-
fahren, um das vorausfahrende Fahrzeug
zum Fahrspurwechsel auf der Autobahn zu
bewegen, ware so ein Beispiel. Die Schadi-
gung anderer Personen ist dabei in der Regel
nicht beabsichtigt, wird aber billigend in Kauf
genommen. Um Informationen iiber aggressi-
ves Verhalten im Verkehr zu erheben, kommt
man also nicht umhin, die Verkehrsteil-
nehmenden selbst nach deren Verhalten und
der Absicht dahinter zu befragen.

Im Folgenden werden exemplarisch die Ergeb-
nisse zu aggressivem Verhalten am Beispiel des
unzureichenden Sicherheitsabstandes versus
des ,Drangelns” dargestellt. Unzureichender
Sicherheitsabstand rangiert bei Pkw-Fahrenden
als dritthaufigste Unfallursache seitens der Fah-
renden sowie als vierthaufigste Ordnungswidrig-
keit bei Verkehrsverstolien®.

Um dem Umstand Rechnung zu tragen, dass
die Diskussion um Aggression im Strallenver-
kehr neben den Pkw-Fahrenden auch vermehrt
Radfahrende einschliel3t, wurden in der aktuellen
Befragung neben den regelmaliig Pkw-Fahren-
den auch regelmaRige Fahrrad- und Pedelec-
fahrende zu aggressivem Fahrverhalten befragt.
Regelmalig bedeutet, dass das jeweilige
Verkehrsmittel mindestens ein bis drei Tage pro
Woche genutzt wird*.

Selbstberichtetes aggressives
Verhalten im StraBenverkehr

Aggression im Strallenverkehr kann sich durch
sehr verschiedene Verhaltensweisen aufiern.
Daher sollten die Befragten anhand einer

=

RegelmiaBig Pkw-Fahrende:

» 44 Prozent treten kurz auf die Bremse,
wenn die Person im Fahrzeug hinter ihnen
drangelt, um diese zu argern.

» Etwas mehr als ein Drittel (39 %) dran-
gelt, um an einem bummelnden Auto
vorbeizukommen.

» Ebenfalls 34 Prozent fahren dicht auf
notorisch Linksfahrende auf, damit diese
die Spur frei machen.

» 21 Prozent der Befragten machen auf der
Autobahn andere Fahrende durch Lichthupe
oder Blinker auf ihr Kommen aufmerksam.

» Ein Flnftel (20 %) gibt an, dass Drangeln
bei den vollen StralRen heutzutage einfach
zu ihrem Fahrstil gehore.

Unterschiede
zwischen Frauen und Mannern

Sowohl bei Pkw-Fahrenden als auch bei Fahr-
rad- und Pedelecfahrenden stimmen bei einigen
Aussagen mannliche Befragte statistisch signi-
fikant haufiger zu, auch wenn die Unterschiede
nicht sehr groR sind. Auffallend ist, dass dort
Unterschiede zuungunsten der Manner zu finden
sind, wo sich die Aggression direkt gegen andere
Verkehrsteilnehmende richtet. Dazu gehoren
beispielsweise ,dicht auf den vorderen Wagen
auffahren, um zu verhindern, dass dieser sich
wieder einordnen kann“ oder ,drangeln und auch
mal sehr dicht vorbeifahren, wenn auf dem Rad-
weg andere bummeln”. Im Vergleich dazu zeigen

vierstufigen Skala von ,trifft nicht zu" (1), ,trifft
kaum zu” (2), ,trifft eher zu" (3) bis ,trifft voll
zu" (4) einschétzen, inwieweit verschiedene
Aussagen auf sie zutreffen. Die Antwortkate-
gorien (2) bis (4) sind im Folgenden jeweils als
Zustimmung zusammengefasst.

dt

RegelmiaBig Fahrrad- und
Pedelecfahrende:

» Fast ein Viertel (24 %) Uberfahrt Zebra-
streifen ohne Anhalten oder Bremsen,
oder schlangelt sich durch die zu Fuld
Gehenden durch.

» Ein Viertel (25 %) gibt an, dass Dréangeln
bei den engen und vollen Radwegen zum
Fahrstil gehore.

» Wenn andere auf dem Radweg bum-
meln, sind 38 Prozent der Befragten
dazu bereit, zu drangeln und sehr dicht
vorbeizufahren.

sich bei Aussagen, die indirektes Ausleben der
Aggression beschreiben, keine signifikanten
Unterschiede®. Die Aggressionsforschung hat
auch in anderen Bereichen gezeigt, dass Frauen
ihre Aggression eher indirekt auRern®. Die Ergeb-
nisse dieser Befragung deuten an, dass sich dies
auch im Fahrverhalten so zeigt.

ad | i
Alle Ergebnisse der '5'}:?:{1

aktuellen und vergangenen WL o
oo oty X

Befragungen sind zu finden t‘rﬁg‘;‘;ﬁ ff;f-f‘g
unter: _ 2] =
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www.verkehrsklima.de
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Selbstbild versus Fremdbild

Sowohl fiir Pkw-Fahrende als auch flir Rad- und
Pedelecfahrende ist eine deutliche Diskrepanz
zwischen der Selbst- und Fremdwahrnehmung
zu erkennen.

oo

RegelmaBig Pkw-Fahrende:

» 97 Prozent der Pkw-Fahrenden berichten,
dass sie dichtes Auffahren beobachtet
haben, damit andere Fahrzeuge nicht
einscheren konnen. Lediglich 24 Prozent
geben hingegen an, selbst dichter auf
das vorausfahrende Fahrzeug aufzu-
fahren, um andere daran zu hindern, sich
einzuordnen.

Die Selbst- und Fremdwahrnehmung der
aggressiven Verhaltensweisen im Stralten-
verkehr gehen also auseinander. Aggressive
Verhaltensweisen werden ofter tiber andere
berichtet als bei sich selbst wahrgenommen.
Diese Diskrepanz zwischen selbst- und fremd-
beobachtetem Verhalten wurde in den voran-
gegangenen Befragungen bereits festgestellt.
Um das eigene Selbstbild zu schitzen, wer-

den Fehler eher anderen Verkehrsbeteiligten
zugeschrieben. Dieser Effekt ist wissenschaftlich
bekannt und in gewissem Maf’ auch normal,
um das eigene Selbstwertgefiihl zu schiitzen.
Schwierig wird es jedoch, wenn der Unterschied
der Selbstwahrnehmung und der Fremdwahr-
nehmung zu grofl wird, nach dem Motto ,Schuld
sind immer die anderen.”
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RegelmaBig Fahrrad- und
Pedelecfahrende:

» 971 Prozent der Rad- und Pedelecfahrenden
beobachten, dass andere Radfahrende zu
dicht tiberholt werden, aber nur 38 Prozent
der Pedelecfahrenden geben an, auch mal
sehr dicht vorbeizufahren.

Wird das Verkehrsklima immer rauer?

Da Pkw-Fahrende bereits in den letzten Jah-
ren zu aggressivem Verhalten befragt wurden,
konnten ihre Antworten mit den Verkehrsklima-
Befragungen aus den Jahren 2016 und 2019
verglichen werden.

Im Gesamtbild zeigen sich Hinweise fiir einen
Anstieg der Zustimmung zu den aggressiven
Verhaltensweisen, wenn auch nach wie vor
auf niedrigem Niveau (Abbildung 7). Diese
Entwicklung ist kritisch zu beurteilen, da sie
impliziert, dass von einem immer groReren Teil
der Gesellschaft eine Schadigung anderer flr
die Durchsetzung eigener Interessen in Kauf
genommen wird.

Zunehmende Aggression im StraBenverkehr
Ergebnisse der Verkehrsklima-Befragung 2023, 2079 und 2016,
n=1.769, nur Personen die Pkw fahren, in Zeilenprozent, gewichtet

,Drangelt mich die Person hinter mir,
so trete ich kurz auf die Bremse, um

diese zu drgern-

,Wenn vor mir ein Auto bummelt,
muss ich drangeln, um

vorbeizukommen’
LAuf notorische Linksfahrende fahre
ich dicht auf, damit sie die Uberhol-

spur fremachen

Auf der Autobahn mache ich andere
Fahende oft mit Lichthupe auf
mein Kommen aufmerksam
Dréngeln gehort b den vollen
Strften heutzutage 2u meinem

Fanet

Abbildung 1:

Entwicklung aggressiver Verhaltensweisen im Verkehr

Quelle: Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Fazit

Die Ergebnisse bilden ab, wie Aggression ein
immer ernsteres Problem im Stralenverkehr
zu werden scheint. Aufgrund der steigenden
Verkehrsdichte und dem Hinzukommen neuer
Verkehrsteilnahmearten, wie z.B. E-Scooter,
wird der Platz fir Einzelne immer mehr
beschrankt. Infrastrukturrdume missen geteilt
werden, Staus und mangelhaft ausgebaute
Radwege konnen zu Frustration und Stress

B trifft nicht zu
B trifft kaum zu / trifft eher zu / trifft voll zu

fuhren. Daher muss gegenseitige Riicksicht-
nahme und Verstandnis gefordert werden.

Alle Verkehrsteilnehmenden sollten umsichtig
und vorausschauend fahren. Auch Iasst sich
Aggression teilweise schwer von Unachtsam-
keit oder Uberforderung in einer Verkehrs-
situation unterscheiden. Gesellschaftlich sollte
eine Kultur der Fehlerfreundlichkeit etabliert
und gepflegt werden, sodass beispielsweise ein
abruptes Bremsen oder Einscheren nicht sofort
als personlicher Affront gewertet wird.

Quellen:

1 Herzberg, P. Y. & Schlag, B. (2015). Aggression und
Aggressivitat im StralRenverkehr, in: Zeitschrift fir
Sozialpsychologie, 37(2), S. 73 - 86, https:/doi.
0rg/10.1024/0044-3514.37.2.73.

2 UDV - Unfallforschung der Versicherer (2024). Verkehrs-
klima in Deutschland 2023. Unfallforschung kompakt
132. Unfallforschung der Versicherer. Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft e.V, Berlin.
www.verkehrsklima.de.

3 Quellen: Destatis, Verkehrsunfalle 2022; FAER, 2022,

Polizeiliche Kriminalstatistik 2022

4 Es war moglich, mehrere regelmaRig genutzte Verkehrs-

mittel anzugeben.

5 Zum Beispiel: ,Wenn ich mich argere, fahre ich viel schneller

als sonst" (Pkw) oder ,Wenn ich schneller vorankommen will,
weiche ich auch mal auf den Gehweg aus"” (Fahrrad/Pedelec)

6 Herzberg, P. Y. & Schlag B. a.a.0.

DVR Schriftenreihe 25 37


https://doi.org/10.1024/0044-3514.37.2.73
https://doi.org/10.1024/0044-3514.37.2.73
http://www.verkehrsklima.de

ERKENNTNISSE

AUS DER FAHREIGNUNGS-

BEGUTACHTUNG

BEI VERKEHRSAUFFALLIGKEITEN

Ursachen und Storungsbilder als Risikofaktoren

Dr. med. Christiane Weimann-Schmitz

Leitung Verkehrsmedizin, pima-mpu GmbH/TUV-Verband e.V.

ersonen, die durch wiederholte oder
P erhebliche VerkehrsverstoBe auf-

gefallen sind, stellen nach den vor-
liegenden Forschungsergebnissen eine
besondere Gefahrenquelle dar. Diese
Gefahrdung lasst sich damit erklaren, dass
den Verkehrsauffilligen Gewohnheiten, ver-
festigte Fehleinstellungen oder Leistungs-
mangel zugrunde liegen. Aufgrund des
geringen Entdeckungsrisikos bei Verkehrs-
verstoBBen und des damit vordergriindig
erlebten kurzfristigen ,Erfolgs” von riskan-
ten Verhaltensweisen (z.B. Zeitgewinn bei
Geschwindigkeitsiiberschreitungen oder

Soziales Handlungsfeld
StraBenverkehr

Der Strallenverkehr ist ein soziales Handlungs-
feld, welches von den Beteiligten ,standige
Vorsicht und gegenseitige Rucksicht”

(§ 1 StralRenverkehrs-Ordnung, StVO) erfordert.
Wer aufgrund des ricksichtslosen Durch-
setzens eigener Interessen, aufgrund seines
grolRen Aggressionspotenzials oder seiner
nicht beherrschten Affekte und unkontrollierten
Impulse in schwerwiegender Weise die Rechte
anderer verletzt, lasst nicht erwarten, dass er
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Rotlichtmissachtungen) ist in der Regel von
einer oft jahrelangen Lerngeschichte im Vor-
feld aktenkundig gewordener Verhaltensauf-
falligkeiten auszugehen.

Die verhangten Strafen erfolgen oft in einem
erheblichen zeitlichen Abstand von den Ver-
haltensauffalligkeiten und es werden eine
Vielzahl entlastender Abwehrargumente
vorgebracht (,Pechvogelhaltung”, Bagatelli-
sierungen usw.) (Kommentar Begutachtungs-
leitlinien zur Kraftfahreignung, 3. Auflage).

im motorisierten Strallenverkehr die Rech-

te anderer respektieren wird. (Kommentar
Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung,
3. Auflage).

In der Fahreignungsbegutachtung sind Betroffene
zu identifizieren, deren verkehrs- und strafrecht-
liche Auffalligkeiten im Wesentlichen auf eine
generalisierte Storung der emotionalen und
sozialen Entwicklung zuriickzufthren sind. Bei
dieser Personengruppe finden sich Storungen
der Personlichkeit und Beeintrachtigungen der
Impulskontrolle.

In einem zweiten Personenkreis liegt der
Schwerpunkt in einer verminderten Kontroll- und
Anpassungsfahigkeit gegentiber verkehrs- und
strafrechtlichen Bestimmungen zur emotionalen
Regulation bzw. emotional gepragten Uber-
reaktion bei der Verkehrsteilnahme. Neuartige
Risikophdnomene wie illegale Kraftfahrzeug-
rennen gemaR § 315d Strafgesetzbuch (StGB)
oder besondere Formen der Selbstdarstellung
wie die ,Autoposer” konnen hier haufig ein-
geordnet werden.

Eine weitere Personengruppe zeigt Fehlein-
stellungen gegenulber einer Regelbeachtung
aufgrund einer verminderten Anpassungs-
bereitschaft. Es handelt sich dabei um daru-
ber hinaus sozial weitgehend integrierte und
psychisch unauffallige Menschen. Bei den
Delikten stellen Gberhohte Geschwindigkeit,
Vorfahrtsverletzungen sowie Fahren ohne Fahr-
berechtigung und verbotswidriges Uberholen
besonders haufig vorkommende Regelverstolie
dar (Kommentar Begutachtungsleitlinien zur
Kraftfahreignung, 3. Auflage; Urteilsbildung in
der Fahreignungsbegutachtung ,Beurteilungs-
kriterien’, 4. Auflage).

-~

Fahrten unter dem Einfluss
berauschender Mittel kbnnen schwer-
wiegende Konsequenzen haben.

Personlichkeitsstorungen

Ein enger Zusammenhang zwischen all-
gemeiner Kriminalitat und Verkehrsdelinquenz
gilt als wissenschaftlich gesichert. Es gibt
vielfaltige Risikophdnomene und Stérungs-
bilder, die im Zusammenhang mit gestorter
sozialer Anpassung und Beziehungsstorungen
Auswirkungen auf das Verhalten im Stralten-
verkehr haben. Zu nennen sind u.a. Personlich-
keitsstorungen, Aufmerksamkeitsstorung und
Hyperaktivitat (ADHD), bipolare Stérungsbilder,
Psychosen, Intelligenzminderungen, Demen-
zen, Tagesschlafrigkeit, Multimorbiditat und
Polypharmazie.

Aus verkehrspsychiatrischer und verkehrs-
psychologischer Sicht sind Personlichkeits-
storungen fir die Beurteilung der Fahreignung
von erheblicher Bedeutung. ICD 10 (10. Version
der Internationalen statistischen Klassifikation
der Krankheiten und verwandter Gesund-
heitsprobleme) und DSM 5 (Abklrzung fir die
flinfte Auflage des Diagnostic and Statistical
Manual of Mental Disorders) kennen ins-
gesamt neun unterschiedliche spezifische
Personlichkeitsstorungen. Bei Menschen mit
Personlichkeitsstorungen konnen bestimmte
Symptome wie Impulsivitat, andauernde Ver-
antwortungslosigkeit und Missachtung sozialer
Normen, Regeln und Verpflichtungen, geringe
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Frustrationstoleranz, dissoziative Zustande oder
Komorbiditaten wie depressive Phasen und
Missbrauch psychotroper Substanzen zu einer
eingeschrankten bis fehlenden Fahreignung
fihren. Dabei sind insbesondere emotional
instabile, dissoziale, histrionische oder narziss-
tische Personlichkeitsmuster erkennbar.

Die Cluster B-Personlichkeitsstorungen sind
im Hinblick auf die Fahreignung am relevan-
testen. Sie neigen nicht nur zu dissozialem
Verhalten und allgemeiner Delinquenz, son-
dern insbesondere auch zu Regelverstolen im
Strallenverkehr. In dieses Cluster gehoren die
antisoziale, die emotional instabile und Border-
line-, die histrionische und die narzisstische
Personlichkeitsstorung.

Borderline-Storungen

Borderline-Storungen weisen haufig Komorbi-
ditaten mit Substanzmissbrauch sowie ande-
ren Personlichkeitsstorungen, insbesondere
antisozialen Personlichkeitsstorungen, auf.
Die betroffenen Menschen werden daher
haufiger durch das Fahren unter dem Einfluss
berauschender Mittel auffallig (Samsone, Lam
& Wiedermann, 2012). Verschiedene Studien
zeigen einen Zusammenhang zwischen Border-
line-Storungen und Gewalttaten und anderen
aggressiven Handlungen.

Wiederholte oder erhebliche Geschwindigkeits-
verstol3e konnen zu einer Fahreignungsbegut-
achtung fuhren.
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Die aufgehobene Fahreignung besteht, so lange
ein solches Fehlverhalten zu beobachten ist.
Bei einer stabilen positiven Veranderung, etwa
dber ein Jahr und in mehreren Lebensbereichen
(beruflich, sozial, wirtschaftlich) beobachtbar,
konnen die Voraussetzungen zum sicheren
Flhren von Kraftfahrzeugen wiederhergestellt
werden. Psychopharmaka sind bei Personlich-
keitsgestorten hochstens zur symptomatischen
Behandlung und dann nur kurzfristig im Rahmen
von Kriseninterventionen indiziert.

Neue Untersuchungen weisen darauf hin, dass
sich die Symptomatik von Personlichkeits-
storungen im Zeitverlauf auch positiv verandern
oder gar vollstandig verschwinden kann, bei
einigen Storungen sind mit fortschreitendem
Lebensalter Besserungsraten bis zu 60 Prozent
beschrieben.

Lernbehinderung, leichte Intelligenzminderung
und Autismus schlielfen fir sich genommen eine
regelrechte Teilnahme am motorisierten Strallen-
verkehr nicht aus, sofern magliche fahreignungs-
relevante Defizite kompensiert werden konnen.

ADHS

Aufgrund hoher Pravalenz muss von vielen
Kraftfahrenden mit Aufmerksamkeitsdefizit-/
Hyperaktivitatsstorung (ADHS) ausgegangen
werden. Durch zahlreiche Studien sind gehaufte
Verkehrsauffalligkeiten und ein deutlich
erhohtes Unfallrisiko von ADHS-Patientinnen
und -Patienten belegt. Zusammensetzung und
Schweregrad der Symptome sind individuell
sehr unterschiedlich. Im Einzelfall kann aber
nicht automatisch auf eine Beeintrachtigung
der Fahreignung geschlossen werden.

Symptome mit Auswirkung auf die Fahreignung
sind Beeintrachtigung der Daueraufmerksamekeit,
eine reduzierte selektive Daueraufmerksamkeit,
eine gestorte geteilte Aufmerksamkeit, Defizite
in der Handlungsplanung, eine reduzierte
Reaktionshemmung, ein impulsiver Fahrstil, eine
erhohte Bereitschaft zu riskantem Verhalten und
ein schlechtes Zeitmanagement.

Die Therapie der ADHS erfolgt im Erwachsenen-
alter mit Psychopharmaka und psycho-
therapeutischen sowie psychoedukativen

Ansatzen. Die meisten Studien zeigen, dass sich
Stimulantien bei ADHS glnstig sowohl auf die
Symptomatik als auch auf das Fahrverhalten
oder verkehrsrelevante Leistungsfunktionen aus-
wirken (Strohbeck-Kihner et al., 2014).

Tagesschlafrigkeit

UbermaRige Tagesschlafrigkeit und damit ver-
bundene Aufmerksamkeitsdefizite sind haufige
Ursachen von Verkehrsunfallen. Tagesschlafrig-
keit kann durch Schlafmangel, Medikamente,
Drogen und Alkohol, aber auch durch reduzierte
Erholsamkeit des Schlafs aufgrund von Schlaf-
storungen oder durch Stérungen der Schlaf-
Wach-Regulation verursacht werden.

Zusatzlich ist bei alteren Fahrenden die Multi-
morbiditat zu beriicksichtigen. Sie haben neben
der Tagesschlafrigkeit weitere Erkrankungen, die
die Fahreignung einschranken konnen.

Demenz

Bei allen hirnorganischen Storungen, wie

u.a. Demenzen, kann es aufgrund kognitiver
Leistungseinschrankungen und Einschrankungen
der Aufmerksamkeit, des Gedachtnisses und

der Urteilsfahigkeit zu einer Beeintrachtigung der
Fahrkompetenz kommen. Bei Demenz kommt

es ebenfalls zu einer Beeintrachtigung der Fahr-
kompetenz. Hinzu kommen haufig altersbedingte
Verhaltens- und Personlichkeitsveranderungen.

Patientinnen und Patienten mit Frontotemporaler
Demenz stellen als Kraftfahrende in Bezug auf die
Verkehrssicherheit eine besondere Risikogruppe
dar. Dabei wird Uber einen aggressiven, risiko-
freudigen Fahrstil mit auffallig haufigen Uber-
tretungen berichtet. 37 Prozent der Patientinnen
und Patienten hatten seit Beginn der Erkrankung
einen Unfall verschuldet. Gerade die Uneinsichtig-
keit bei Frontotemporaler Demenz und Vaskularer
Demenz birgt ein hohes Gefahrenpotenzial.

Fur die Frage der Verkehrssicherheit sind auch
schwere depressive Storungen und manische
Erkrankungen von Relevanz. Auch bei vermeint-
lich leichteren Verlaufsformen sind die Neben-
wirkungen der medikamentosen Behandlung

Polizeiliche Verkehrstiberwachung ist ein wichtiger
Faktor zur Erhohung der Verkehrssicherheit.

zu beachten. Die gemeinsamen Charakteristika
manischer Episoden sind eine gesteigerte
Affektivitat oder Ruhelosigkeit, Impulshemmung,
vermindertes Schlafbedirfnis und Uberhohte
Selbsteinschatzung.

Fahreignung wiederherstellen

Ist die Eignung zum Flhren von Kraftfahrzeugen
aufgrund wiederholter oder erheblicher Verstolie
gegen verkehrsrechtliche Vorschriften infrage
gestellt oder war die Eignung ausgeschlossen,
so kann die Eignung nur dann als gegeben oder
als wiederhergestellt betrachtet werden, wenn
nicht nur oberflachliche Vorsatzbildungen an
eine angepasste Fahrweise bis zur Loschung
der Eintragungen im Verkehrszentralregister
vorgebracht werden. Es mussen vielmehr die
Grundzuge und Ursachen der Fehleinstellungen
erkannt werden, die Einstellungen und das Ver-
halten ausreichend korrigiert werden, stabile
neue Gewohnheiten gebildet und eventuell vor-
handene Leistungsmangel kompensiert worden
sein (Leitsatze Begutachtungsleitlinien zur Kraft-
fahreignung, 3. Auflage).

Korperliche und psychische Beeintrachtigungen,
die als Ursache flr die Verkehrsverstolie infrage
kommen, dirfen nicht mehr vorliegen oder
mussen als kompensiert gelten (Leitsatze
Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung,

3. Auflage).
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AUSWERTUNG

VON FAHRZEUGDATEN

ZUR ERFASSUNG
AGGRESSIVEN VERHALTENS

Jiirgen Schachner
Director Sales DACH, Majors bei Samsara

daten spielt eine Schliisselrolle bei der

Verbesserung der Verkehrssicherheit,
insbesondere in der Transport- und Logistik-
branche. Im Rahmen eines Fahrsicher-
heits-Reifegradmodells, das Unternehmen
hilft, ihr Sicherheitsniveau zu bewerten
und systematisch zu verbessern, kénnen
gezielte MaBnahmen ergriffen werden, um
Risiken zu minimieren. Verhalten wie plotz-
liche Beschleunigungen, abruptes Bremsen

D ie gezielte Auswertung von Fahrzeug-

Grundlagen der Telematik und
Kil-Dashcams

Telematiksysteme kombinieren Tele-
kommunikation und Informatik, um Fahrzeug-

daten in Echtzeit zu erfassen und an eine zentrale

Plattform zu Ubermitteln. Diese umfassen

u.a. Informationen zur Fahrzeugposition,
Geschwindigkeit sowie zum Fahrverhalten in
Bezug auf Aggressionen und risikoreiche Mano-
ver. Durch diese umfassende Erfassung von

Betriebsdaten gewinnen Fuhrparkverantwortliche

einen vollstandigen Uberblick tber die Effizienz
und Sicherheit ihrer Flotte. Eine bedeutende
Weiterentwicklung der Telematiktechnologie ist
die Integration von Kl-Dashcams. Diese Kameras
kombinieren Videomaterial mit Telematikdaten,
was eine tiefere Einsicht in das Fahrverhalten
ermoglicht. KI-Algorithmen analysieren das
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oder riskante Uberholmanaver sind haufige
Indikatoren fiir aggressives Fahrverhalten
und stellen einen erheblichen Risikofaktor
dar. Moderne Telematiksysteme und KiI-
Dashcams ermdglichen es jedoch, solches
Verhalten friihzeitig zu erkennen und durch
Warnungen im Fahrzeug sofort zu korri-
gieren, was die Unfallzahlen senkt und die
Sicherheit erhoht.

Videomaterial in Echtzeit, um riskante Mandver
wie aggressives Fahren, dichtes Auffahren oder
das Missachten von Sicherheitsabstanden zu
erkennen und sofortige Malinahmen zu ergreifen.
Kl-Dashcams bieten also einen klaren Vorteil: Sie
konnen aggressives Fahrverhalten automatisch
erkennen und Fahrende direkt durch Audio-War-
nungen darauf hinweisen.

Der Mehrwert dieser Kombination von Video-
und Telematikdaten wird besonders in Situatio-
nen deutlich, in denen eine blofke Analyse der
Fahrzeugbewegungen keine ausreichenden
Informationen liefert. Nur das Videomaterial
ermaoglicht es, das Verhalten bzw. die Aggressio-
nen der Fahrenden im Kontext der Umgebung
zu bewerten und so eine prazise Analyse und
gegebenenfalls Entlastung der Fahrenden nach
einem Vorfall zu gewahrleisten.

Kl-basierte Systeme kdnnen
helfen, aggressives Fahrver-
halten fruhzeitig zu erkennen.

Datenverarbeitung und Speicherung

Die erfassten Videos und Daten werden Uber
eine sichere Cloud-Plattform verarbeitet und
gespeichert. Im Normalfall bleiben die Videos
(die Lange der einzelnen Videos betragt etwa
zehn Sekunden) kurzzeitig auf dem Kl-Dash-
camgerat gespeichert und werden automatisch
Uberschrieben, auler bei bestimmten definierten
Ereignissen, wie aggressivem Fahrverhalten,
welche in die Cloud Ubertragen werden. Der
Zugriff auf diese Daten erfolgt ausschlieRlich
dber ein granular geregeltes Berechtigungs-
system, das sicherstellt, dass nur autorisierte
Personen die Videos ansehen kénnen. Die Ein-
sicht wird auch systemtechnisch protokolliert.
Personenbezogene Daten wie Gesichter oder
Kennzeichen sind in den Videos standardmaRig
verpixelt, um den Datenschutz zu gewahrleisten.
Aulterdem gilt das Prinzip der Datensparsam-
keit. Aufgezeichnete Videos werden nur in Aus-
nahmefallen in die Cloud hochgeladen und nach
definierten Zeitraumen automatisch geloscht.

KI-gestiitzte Analyse zur Erkennung
aggressiven Fahrverhaltens

Moderne KI-Algorithmen analysieren das
Fahrverhalten in Echtzeit und erkennen Ver-
haltensmuster wie zu schnelles Fahren, dich-
tes Auffahren oder pl6tzliches, aggressives
Beschleunigen. Diese Ereignisse werden
automatisch erfasst und tber die Plattform
Fuhrparkleitenden zur Verfigung gestellt. Die
Herausforderung liegt in der prazisen Erkennung,
ohne zu viele Fehlalarme zu generieren. Die Kl
lernt durch die Analyse von Millionen von Fahr-
stunden und verbessert sich kontinuierlich, um
genauere und zuverlassigere Warnungen zu
geben und um gezielt gegenzusteuern, bevor
ernsthafte Zwischenfélle passieren. Durch die
Erkennung aggressiver Fahrstile konnen poten-
zielle Gefahren rechtzeitig minimiert und die
allgemeine Verkehrssicherheit erhoht werden.

Aspekte wie der Datenschutz und die Fairness
der Algorithmen erfordern jedoch sorgfaltige
technische Losungen. Anbieter wie Samsara
begegnen diesen Anforderungen mit strengen
Datenschutzmalinahmen und einer trans-
parenten Kommunikation Uber die Funktions-
weise ihrer KI-Algorithmen, um Vertrauen und
Akzeptanz zu fordern.
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Die Kombination aus Telematik, KI-Dashcams
und cloudbasierter Datenverarbeitung hat das
Potenzial, die Verkehrssicherheit zu erhohen.

Technologiebasiertes Coaching
zur Verbesserung der Fahrsicherheit

Eine zentrale Funktion moderner Telematik-
systeme ist das technologiebasierte Coaching,
das durch Echtzeitwarnungen in der Fahrer-
kabine und detaillierte Fahrberichte Fahrende
kontinuierlich schult und deren Fahrverhalten
verbessert. Insbesondere in dezentralen Struktu-
ren ermoglicht eine Fahrer-App den Fahrenden,
selbststandig auf ihre Leistung zuzugreifen und
an Schulungen teilzunehmen. Gleichzeitig tragt
das Coaching zur Stressreduzierung bei, da
transparente und datenbasierte Rlickmeldungen
das Vertrauen der Fahrenden starken. Durch
gezieltes Coaching von Fahrenden, die aggres-
sives Verhalten zeigen, kann die Fahrsicherheit
also erheblich gesteigert werden.

Ein Beispiel ist GardaWorld Security, ein Sicher-
heitsdienstleister mit Uber 7.500 Fahrenden,
der mithilfe von Kl-Dashcams von Samsara und
technologiebasiertem Coaching die Einhaltung
von Geschwindigkeitsbegrenzungen um

74 Prozent verbessern konnte. Diese Mal3-
nahmen fUhrten zu einer deutlichen Reduktion
von Zwischenfallen und erhohten insgesamt
die Sicherheit.
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Prasentation der Daten
an Fuhrparkleitende

Fuhrparkleitende haben Uber ein Dashboard
Zugriff auf alle fUr sie relevanten Daten, wie
z.B. Fahrverhalten, Unfallstatistiken oder Video-
daten. Dieses Dashboard ist so konzipiert, dass
es einfach zu bedienen ist und dennoch einen
weitreichenden Uberblick bietet. So kénnen
Fuhrparkverantwortliche nicht nur das aktuelle
Fahrverhalten ihrer Fahrenden bewerten, son-
dern auch langfristige Trends analysieren und
Malnahmen zur Verbesserung der Sicherheit
und Reduktion von Aggressionen ableiten.

Die prazisen Daten liefern wichtige Informa-
tionen zur Entscheidungsfindung. Auf Basis
derer konnen Fuhrparkverantwortliche gezielte
Malnahmen ergreifen, um die Effizienz zu stei-
gern, Kosten zu senken und das Unfallrisiko zu
minimieren.

Fazit

Die Kombination aus Telematik, KI-Dashcams
und cloudbasierter Datenverarbeitung hat das
Potenzial, die Sicherheit im Strallenverkehr
deutlich zu verbessern. Samsara setzt auf
zukunftsweisende Technologien, die nicht nur
das Fahrverhalten optimieren, sondern auch eine
beispiellose Transparenz fur Fuhrparkleitende
bieten. Zukiinftige Entwicklungen, wie ver-
besserte KI-Modelle und eine tiefere Integration
in bestehende Unternehmenssysteme, ver-
sprechen weitere Fortschritte, die die Sicherheit
auf den StralRen noch weiter erhéhen werden
und aggressives Fahrverhalten reduzieren.

STRESSFAKTOREN

'STRESSFAKTOREN
IM STRASSENVERKEHR

Ulrich Chiellino
Leiter Verkehrspolitik, Ressort Verkehr, ADAC e.V.

tress wird allgemein als eine (star-
S ke) Beanspruchung eines Organis-

mus (Systems) durch innere oder
auBere Reize (Stressoren) verstanden. Die
Auswirkung von Stressoren auf ein Sys-
tem (Organismus) ist in Abhangigkeit von
den verfiigbaren Bewaltigungsmaoglich-
keiten (Copingstrategien) zu bewerten.
Das bedeutet, nicht jede Situation wirkt
fiir alle Personen vergleichbar bedroh-
lich oder belastend. Wenn es nicht gelingt,
eine Belastung auf Dauer zu l6sen, entsteht

Im Durchschnitt werden in Deutschland pro
Person und Tag mehr als drei Wege im Stral3en-
verkehr zurtickgelegt?. Unser Bedarf an Mobilitat
und der daraus resultierende Verkehr gleicht
somit einer Routine. Der Zeitpunkt, wann wir
unterwegs sind, ist dabei iberwiegend durch die
individuelle Tagesstruktur und Terminsituation
vorgegeben und erfordert ein straffes Zeit-
management aller Beteiligten. Der Wunsch, sein
eigenes Fortkommen auf der Strecke von A nach
B moglichst ungestort voranzubringen, ist inso-
fern bei den meisten Verkehrsteilnehmenden
tief verwurzelt. Das tradierte Wissen im Hinblick
auf eine mutmallich effizientere Nutzung des
Strallenraums abseits gliltiger Vorschriften
unterscheidet sich bei den mitwirkenden Perso-
nen erheblich und sorgt bei der Beurteilung von
Verkehrssituationen regelmaig fur Konflikte
aufgrund der divergierenden Annahmen, wie sich
der Verkehrsfluss verbessern lasst, um plnktlich
ans Ziel zu kommen. Das gilt auch fir die Bereit-
schaft, regelkonformes Verhalten fir einen Zeit-
vorsprung uber eine langere Distanz zu opfern.

Disstress. Ein Gefiihl, das Angst und Hilf-
losigkeit hervorrufen kann. Im Gegen-

satz dazu gibt es auch positiven Stress
(Eustress). Er wird als Herausforderung
empfunden und motiviert zum aktiven,
gestaltenden Handeln'. Es sind aber nicht
nur ungewohnte Situationen, die ein nega-
tives Stressempfinden auslosen, weil diese
nicht vertraut sind und ein Skript fehlt, wie
auf bestimmte Ereignisse zu reagieren ist.
Es sind gerade auch die Routinen, die als
Belastung im Alltag wahrgenommen werden.

Diese Ausgangslage fuhrt zu einer Grund-
anspannung im Verkehrssystem. Das ist eine der
Ursachen, weshalb wir wahrend der Teilnahme
am StralRenverkehr haufiger negative Emotionen
wie Arger und Wut empfinden. Die Frage ist, was
wirkt in diesem Zusammenhang verstarkend?
Was triggert den Stress besonders haufig? Wel-
ches Verhalten wird dadurch begtinstigt? Was
bedeutet das fir die Verkehrssicherheitsarbeit?

Mangelnde Frustrationstoleranz -
wenn die Zeit knapp wird

Wer mobil ist, hat meist ein konkretes Ziel und
einen Plan, wann dieses erreicht sein soll. Da die
meisten Personen mehrere Ziele verfolgen, ist
die Teilnahme am Stralenverkehr in der Regel
nur eine ,Verbindung” zwischen zwei Terminen,
die einzuhalten sind. Daraus ergibt sich in der
Folge haufig ein Zeitproblem, da sich entweder
aufgrund eines vorangegangenen Termins der
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vorgesehene Zeitpunkt zur Abfahrt verzogert
und/oder fur die Strecke ein zeitlich idealer
Verlauf kalkuliert worden ist. Der Mangel an

Zeit fihrt ohne Umwege zu einem Zeitdruck.
Das Geflhl, Zeit aufholen zu missen, ist somit
im Strallenraum weit verbreitet. Der Drang,
moglichst storungsfrei, zUgig und ohne Unter-
brechung seine Fahrt fortsetzen zu konnen, lasst
wenig Raum fUr prosoziales Verhalten. Sogar
das regelkonforme Verhalten anderer Verkehrs-
teilnehmender kann die eigene ,Unruhe” steigern
und in der Situation Stress verursachen. Der
Herzschlag verandert sich, das Blickfeld engt
sich ein, die Stimmung verandert sich. Das
Gefiihl von Arger nimmt zu.

Der Umgang mit Druck ist bei den einzel-

nen Personen verschieden. Am Ende einer
Eskalationsspirale steht allerdings immer der
Druckausgleich, im StralRenverkehr ware es das
Abflhren von (negativer) Energie in die soziale
Umwelt — eine Aggression. Wann dieser Punkt
erreicht wird, ist von der Person und deren Fahig-
keit zur Resilienz abhangig. Die Problematik

ist, dass auch nach einem ,Wutausbruch" die
Ursache, der Zeitdruck selbst, noch nicht gelost
ist. Die Situation verschlimmert sich eher, da nun
auch die Unzufriedenheit Gber das eigene Ver-
halten wachst.

Unkontrollierte Emotionen -
Ausloser fiir impulsives
(Fehl-)Verhalten

Emotionen oder GemUtsbewegungen
bezeichnen eine psychophysische Erregung, die
durch die bewusste oder unbewusste Wahr-
nehmung eines Ereignisses oder einer Situation
ausgelost wird. Emotionen haben einen affek-
tiven und kognitiven Anteil. Erst die bewusste
Deutung eines ,Geflhls" fihrt zu einer Attribution
des Gemdtszustands. In der neuro-chemischen
Aktivitat sind unterschiedliche Emotionen ahn-
lich strukturiert und I6sen identische Symptome
aus (Herzklopfen, Atmung), die meist die eigene
Leistungsbereitschaft fordern sollen. Es wer-
den sechs Arten von Emotionen als universell
gegeben angenommen (Freude, Trauer, Angst,
Wut/Arger, Ekel und Uberraschung). Weitere
Abstufungen werden kulturell ausgepragt (bspw.
Scham)?.
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Weshalb nun Arger und Wut im StralRenverkehr
haufig unsere Geflihlswelt negativ beeinflussen,
ist durch den ,Zeitdruck” in Verbindung mit den
regelmaligen ,Storungen” im Verkehrsfluss
nachvollziehbar. Warum sich dieser Affekt bei
einer Teilnahme am Strallenverkehr schneller
verbreitet — als man es aus anderen Lebens-
situationen gewohnt ist — hat allerdings andere
Grlnde.

Zum einen ist es die erlebte Anonymitat, die
durch den Verkehrsfluss selbst erzeugt wird,
weil man meistens nicht steht, sondern sich
fortlaufend vom Geschehen entfernt und nur fir
einen flichtigen Moment ,echte” Begegnungen
zulassen muss, die noch dazu mit ausreichend
Abstand gut zu ertragen sind. Zum anderen wird
die soziale Kontrolle auch dadurch stark ein-
geschrankt, weil die Verantwortung fur das eige-
ne (unangepasste) Verhalten gegentiber Dritten
nicht unmittelbar kommuniziert werden muss.
In Summe kann so dem eigenen Arger ,Luft"
gemacht werden ohne echte Konsequenzen
befiirchten zu missen. In der Folge fihlt sich die
Person (kurzzeitig) von dem Arger befreit, ohne
sich daflr entschuldigen zu missen. Eine Form
von Belohnung, die zu einem erlernten (Fehl-)
Verhalten flhrt.

Impulsives Verhalten wird im Kontext von Ver-
kehrssituationen somit ,eingelbt” und kann
durch (un)geeignete Vorbilder zusatzlich in der
Auspragung verstarkt werden.

Aufgrund der klaren Regeln, die fir den Strallen-
verkehr gelten, entstehen auch zahlreiche
Konflikte, da eine Abweichung davon eindeutig
erkannt wird und als Ubertretung einer Norm
von regelkonformen Verkehrsteilnehmenden
interpretiert wird. So kann ein einzelnes — weni-
ger bedeutendes — Ereignis durch die Summe
erlebter Fehlverhalten die bertchtigte ,Zlnd-
schnur” bei den Betroffenen auf Dauer kiirzer
werden lassen.

Die Stressoren mit der hochsten

ist, dass neben der hohen Zustimmung (,ich
empfinde die Situation als belastend oder

Auspragung o i

sehr belastend”) mit Werten zwischen 76 und
Bei regelmaliigen Umfragen unter ADAC Mit- 64 Prozent auch eine sehr geringe Auspragung
gliedern zeigt sich bezogen auf das Verhalten innerhalb der Kategorie (,belasten mich nicht/
anderer Verkehrsteilnehmender ein klares Bild. Uberhaupt nicht") mit vier bis sieben Prozent

Ganz oben finden sich Aussagen, in denen
sich Verkehrsteilnehmende untereinander
ricksichtslos verhalten. Seit Jahren wird
,Dichtes Auffahren bei hohen Geschwindig-

in der Einordnung gegentbersteht. Bezogen
auf die Werte aus dem Jahr 2019 ergeben sich
fur das Jahr 2024 nur geringe Schwankun-
gen. Insgesamt erscheint das erfasste Bild

keiten®, ,Aggressives Fahrverhalten von Kraft- mit Ausnahme der Bewertung im Hinblick

fahrenden’, ,Radfahrende, die sich nicht an
die Verkehrsregeln halten’, ,Abgelenkte Ver-
kehrsteilnehmende (z.B. Smartphone)” und
das ,Spurwechseln/Abbiegen ohne zu blinken’

auf abgelenkte Verkehrsteilnehmende stabil.
Hier gibt es eine Anderung in der Reihenfolge.
Vermutlich hat man sich an den Anblick von
Smartphones in den vergangenen Jahren finf

4

auf die vorderen Platze gewahlt*. Auffallend Jahren mehr gewohnt.

Storendes Verhalten im StraBenverkehr

Dichtes Auffahren bei hohen
Geschwindigkeiten

Aggressives Fahrverhalten

Radfahrende, die sich
nicht an die Regeln halten

Abgelenkte Verkehrsteilnehmende
(z.B. Smartphone)

Spurwechsel/Abbiegen
ohne Blinker
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79%

75%
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72%
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68%
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61%
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Basis: ADAC Mitglieder 2024: n=1.029, 2019: n=1.000
Quelle: ADAC Markt- und Meinungsforschung, ADAC e.V. 10.2024

DVR Schriftenreihe 25 47



Stresstest fiir die Verkehrssicherheit
- #mehrAchtung

Anlasslich der 2. Nationalen Verkehrssicher-
heitskonferenz hat eine ADAC-Befragung unter
Fahranfangerinnen und Fahranfangern im Jahr
2023 ergeben, dass 65 Prozent der befragten
Personen sich als Hindernis im Strallenraum
erleben, wenn sie sich an die vorgeschriebene
Geschwindigkeit halten. Knapp die Halfte gibt
an, in dieser Situation dann schneller zu fah-
ren, um weniger Stress zu empfinden. Gerade
unerfahrene Verkehrsteilnehmende werden

so zu riskanten Fahrmanovern gedrangt.

Gute Vorsétze unterliegen dann dem Impuls,
aus einer unangenehmen Situation fliehen zu
wollen. Die von aul3en induzierte Belastung und
damit verbundene Beanspruchung des Fahren-
den wird mit der Anpassung auf ein anderes
Geschwindigkeitsniveau zumindest temporar
reduziert®.

Aus der Unfallforschung ist bekannt, dass
insbesondere das ,Ubersehen” von relevanten
Informationen im StralRenraum zu schweren
Unfallen flhrt. Ursachen sind entweder Sichtver-
deckungen, ein falscher Aufmerksamkeitsfokus
oder Ablenkung. Inwieweit ausgepragter Stress/
starke Emotionen das Blickfeld reduzieren und
als zusatzlicher Unfalleinflussfaktor wirken, ist
nur schwer zu Uberprifen®. Aber auch ohne eine
Quantifizierung ist erkennbar, dass Emotionen
unsere Wahrnehmung im Stral3enraum beein-
trachtigen konnen und zu impulsivem Verhalten
verleiten.

Es gilt, sich Uber die Gefahren, die von starken
Emotionen im StralRenverkehr ausgehen kénnen,
bewusst zu werden und gerade bei der Zeit-
planung vorzusorgen, um gelassen mit Stérun-
gen im Verkehrsablauf umgehen zu kénnen. Die
Kampagne des Bundesministeriums fiir Digita-
les und Verkehr (BMDV) fiir #mehrAchtung im
StralRenverkehr vermittelt in diesem Zusammen-
hang, worauf es ankommt. Mehr Ricksicht und
Respekt fur die Bedlrfnisse anderer Verkehrs-
teilnehmender — auch dann, wenn Zeitdruck
herrscht. Ohne Flrsorge geht es nicht. Wir
machen alle irgendwann einen Fehler und sind
darauf angewiesen, dass andere dies bertick-
sichtigen. Deshalb ist es so wichtig, in der Ver-
antwortung fUr sein Handeln auch unerwartete
(rlicksichtslose) Aktionen anderer Verkehrsteil-
nehmender miteinzubeziehen und sich davon
nicht ,stressen’ zu lassen.

Emotionen kbnnen zu impulsivem Verhalten verleiten.

Quellen:

1 Ernst, G, Franke, A. & Franzkowiak, P. (2022). Stress und
Stressbewaltigung. In: Bundeszentrale fiir gesundheit-
liche Aufklarung (BZgA) (Hrsg.).

2 Nobis, Claudia und Kuhnimhof, Tobias (2018); Mobili-
tat in Deutschland — MiD Ergebnisbericht. Studie von
infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur.

48 DVR Schriftenreihe 25

3 Dorsch, F. (1998). Psychologisches Worterbuch. Hacker
und K.-H. Stapf (Hrsg.).

4 ADAC Markt und Meinungsforschung 2024.

5 Chiellino, U. (2023). Platz da! Wie wir emotionalen
Ereignissen im Stral3enverkehr begegnen. 2. Nationale
Verkehrssicherheitskonferenz.

6  Chiellino, U. (2013). Ist die Fahrausbildung noch zeit-
gemal? Arbeitskreis VII. Deutscher Verkehrsgerichtstag.

WELCHEN GEFAHREN

IST DAS FAHRPERSONAL
BEI EINSATZFAHRTEN

AUSGESETZT?

Prof. Dr. med. Peter Sefrin

Ehemaliger Bundesarzt des Deutschen Roten Kreuzes (DRK)

Polizei, Feuerwehr und Rettungsdienst

durchgefiihrt werden, sind notwendig,
um schnell auf Notfille reagieren zu konnen.
Die Haufigkeit wird durch die Anzahl der
Notrufe, die bei den Einsatzzentralen ein-
gehen, bestimmt. Die Anzahl der Notrufe bei
der Leitstelle des Rettungsdienstes hat in
den letzten Jahren deutlich zugenommen.
Daraus resultierten nach einer Analyse der

E insatzfahrten mit Sondersignal, die von

Hohes Risikopotenzial
fiir das Fahrpersonal

Hieraus wird ersichtlich, dass das Fahrpersonal
der Einsatzfahrzeuge erheblichen Risiken und
Gefahren ausgesetzt ist. Diese beziehen sich
haufig auf das Fehlverhalten der anderen Ver-
kehrsteilnehmenden. Die Gefahrdungen sind
davon abhangig, wie ricksichtsvoll, kooperativ
oder aggressiv sich die Menschen im Stralien-
verkehr verhalten. Ein negatives Verkehrsklima,
das von Aggression, Regelverstofien und
mangelnder Rucksichtnahme gepragt ist, erhoht
die Unfallgefahr und kann zu einer allgemeinen
Bedrohung, besonders bei der Begegnung mit
Einsatzfahrzeugen, flhren.

Eine der offensichtlichsten Gefahren bei Ein-
satzfahrten resultieren aus der Notwendigkeit,
moglichst schnell den Einsatzort zu erreichen,

Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

fiir die Jahre 2020/2021 rund 8,2 Millionen
Einsatzfahrten mit Sondersignal. Bei ca.
zehn Prozent dieser Fahrten kommt es zu
Unfallen. Verglichen mit dem Unfallrisiko
der sonstigen motorisierten Verkehrsteil-
nehmenden ist bei Fahrten mit Sondersignal
mit einem erheblich hoheren Risiko zu rech-
nen, in einen Unfall mit Personenschaden
verwickelt zu werden.

um Menschenleben zu retten. Uberhohte
Geschwindigkeit ist eine der Hauptunfall-
ursachen bei Alarmfahrten. Es resultiert ein
Interessenkonflikt zwischen friihem Erreichen
des Einsatzortes und maoglicher Gefahrdung der
Verkehrssicherheit. Die Kombination aus hoher
Geschwindigkeit, Stress und unvorhersehbaren
Hindernissen auf der Stralle ebenso wie die
Reaktionen der anderen Verkehrsteilnehmenden
erhohen das Risiko fir einen moglichen Unfall.

Das Fahrpersonal steht bei einer Einsatzfahrt
unter erheblicher psychischer Belastung, da es
um eine besondere zeitliche Dringlichkeit geht.
Im Einzelfall geht es im wahrsten Sinne des
Wortes um Leben und Tod. Daraus resultiert
Anspannung und Stress auch bei langjahrigen,
routinierten Fahrerinnen und Fahrern. Konse-
quenz sind Beeintrachtigungen der Konzentra-
tion und der Reaktionsfahigkeit.
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Leider wird immer noch zu selten eine richtige
Rettungsgasse gebildet.

Fehlverhalten aus Unsicherheit

Gefahrensituationen resultieren insbesondere
auch aus mangelnder Erfahrung der anderen
Verkehrsteilnehmenden in der Begegnung mit
Einsatzfahrzeugen. Es kommt zu Fehlreaktionen
aus Panik und Unsicherheit — nicht jeder weiB,
wie er sich richtig verhalten soll. Sie kdnnen
plotzlich und unvorhersehbar reagieren. Abrupte
Bremsmandver, ohne die Fahrbahn freizugeben,
konnen die Folge sein. Andere beschleunigen die
eigene Geschwindigkeit, um vor dem Einsatz-
fahrzeug zu ,fliehen”. Wieder andere verweigern
bewusst die freie Fahrt des Einsatzfahrzeuges.

Aggressive Reaktionen

Aggressionen werden bei einer Begegnung mit
Einsatzfahrzeugen immer wieder deutlich. Wenn
jemandem das Geflihl vermittelt wird, dass er
daran gehindert wird, sein Ziel zu erreichen,
kann dies zu aggressivem Verhalten fuhren. Die
Tatsache der ,Bevorzugung” der Einsatzfahr-
zeuge im StralBenverkehr 16st Wut bis hin zu
feindseligen Reaktionen aus. Das aggressive
Verhalten flihrt z.B. zum Ausbremsen oder Blo-
ckieren des Einsatzfahrzeuges.

Schwerpunkt des Unfallgeschehens sind im
urbanen Bereich ampelgesicherte Stralten-
kreuzungen. Viele Verkehrsteilnehmende wis-
sen nicht, dass bei eigener Grinschaltung der
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Ampel Rettungsfahrzeuge trotz Rotphase die
Kreuzung queren dirfen. Aber auch Rettungs-
fahrende befahren bei Rot die Kreuzung im Ver-
trauen, dass ihnen die Vorfahrt gewahrt wird.
Ein immer wieder genannter Grund fir eine Kol-
lision bei Tageslicht ist, das Sondersignal nicht
gehort und in der Nacht, das Rettungsfahrzeug
nicht gesehen zu haben.

Wetterbedingungen und Ablenkung
erhohen das Unfallrisiko

Einsatzfahrten finden bei jedem Wetter und

zu jeder Tages- und Nachtzeit statt. Regen,
Schnee, Nebel oder Glatteis stellen zusatzliche
Gefahren dar, da sie die StralRenverhaltnisse
verschlechtern und die Sicht einschranken.
Auch die Fahrbahnbeschaffenheit, wie beispiels-
weise Baustellen oder unebene Strallen, kann zu
gefahrlichen Situationen fihren, insbesondere
wenn sie unerwartet auftauchen. Durch unan-
gepasste Fahrweise der Verkehrsteilnehmenden
werden Rettungsfahrzeuge im Fortkommen
behindert.

Ablenkung bei Autofahrenden, aber auch bei
Fullgangerinnen und FulRgangern sowie Rad-
fahrenden, ist ein weiteres Unfallrisiko. Auto-
fahrende konnen durch Uberlautes Radio

oder durch Bedienung des Displays abgelenkt
werden. Auch nicht-motorisierte Verkehrsteil-
nehmende sind oft unsicher, wie sie auf ein
Einsatzfahrzeug reagieren sollen. Radfahrende
und zu Full Gehende sind durch die Benutzung
von Handys mit Kopfhorern nicht auf die
Umgebungsbedingungen konzentriert.

Die Kommunikation zwischen Fahrenden von
Einsatzfahrzeugen und den anderen Verkehrs-
teilnehmenden erfolgt hauptséachlich dber
visuelle und akustische Signale. Diese Signale
konnen jedoch missverstanden oder tberhort
werden, besonders in lauten oder unlbersicht-
lichen Umgebungen.

Einsatzfahrten mit Sondersignal sind ein
unverzichtbarer Bestandteil des Rettungs- und
Sicherheitswesens. Daher ist es wichtig, die
Gefahren, denen das Fahrpersonal ausgesetzt
ist, zu minimieren und kontinuierlich an der
Verbesserung der Sicherheitsvorkehrungen zu
arbeiten.

SCHAUFENSTER IN DIE

HOCHSCHULE: KONFLIKTEN
ZWISCHEN FUSS- UND

RADVERKEHR AUF DER SPUR

Prof. Dr. Claudia Hille
Professur fur Radverkehr, Hochschule Karlsruhe

as Fahrrad hat in den letzten Jah-
D ren zunehmend an Bedeutung fiir die

alltagliche Mobilitat gewonnen. Das
zeigt nicht nur der steigende Radverkehrs-
anteil am Modal Split, sondern vielerorts
auch der Ausbau von Radverkehrsanlagen in
unseren Stadten. Gleichzeitig treten damit
aber auch neue Konfliktfelder und Flachen-
konkurrenzen zutage. Neben den allgegen-
wartigen Konflikten zwischen Radfahrenden
und Pkw-Nutzenden begegnen sich auch der
FuB- und Radverkehr nicht immer spannungs-
frei. Insbesondere in innerstadtischen Lagen,
in denen sich FuBgangerinnen und FuBganger
den haufig raumlich sehr begrenzten Platz

Steigende Unfallzahlen,
aber wenig Forschung

Beim Blick auf die wissenschaftliche Literatur
zu Konflikten zwischen dem Ful- und Radver-
kehr, zeigt sich, dass dieses Forschungsfeld
bisher noch wenig Aufmerksamkeit erhalt.
Dabei steigt die Zahl der erfassten Unfélle zwi-
schen zu Full Gehenden und Radfahrenden seit
Jahren konstant an. Wahrend es im Jahr 2002
noch 3.647 erfasste Unfélle zwischen Fulk- und
Radverkehr mit mindestens zwei Beteiligten
und Personenschaden waren, lag die Zahl im
Jahr 2022 bei 4.517 erfassten Unfallen mit
insgesamt 5.651 Verunglickten. Davon wurden

mit Radfahrenden teilen und keine bauliche
Trennung von Verkehrsanlagen maglich ist,
kommt es immer wieder zu ungewollten
Begegnungen, Gefahrensituationen und Arger
auf beiden Seiten. So auch in der Karlsruher
Innenstadt, die weitestgehend als FuBganger-
zone ausgewiesen, mitunter aber fiir den
Radverkehr freigegeben ist. Immer wieder
berichten lokale Medien iiber das vermeint-
liche Konfliktpotenzial vor Ort. Fiir Studie-
rende im Master ,Mobilitatsmanagement” an
der Hochschule Karlsruhe bot das Anlass, im
Rahmen eines Lehrprojekts die Situation in
der Stadt genauer zu betrachten und wissen-
schaftlich zu untersuchen.

724 Personen schwer verletzt, 13 Personen
verstarben in Folge des Unfalls. Insbesondere
altere unfallbeteiligte FuBgangerinnen und
Fullganger verletzen sich dabei haufig schwer.
Zudem sind die Verletzungsfolgen bei den zu
Full Gehenden deutlich schwerer als bei der
Gruppe der Radfahrenden’.

Wenngleich die Unfallzahlen signifikant unter
denen im Pkw-Verkehr liegen, sollten sie Anlass
zur genaueren Ursachenforschung geben. Ein
Grund fUr die steigenden Unfallzahlen sind sicher-
lich die gestiegenen Radverkehrsanteile. Blicken
wir hier auf das Beispiel der Stadt Karlsruhe, so
lag der Radverkehrsanteil in der Fahrradstadt im
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Jahr 2002 noch bei 16 Prozent, im Jahr 2012
bereits bei 25 Prozent und 2018 — neuere Zahlen
liegen derzeit nicht vor — bei 31 Prozent. Der
FuBverkehrsanteil stieg im selben Zeitraum von
22 auf 24 Prozent?. Es sind also immer mehr
Menschen aktiv mobil unterwegs, unterdessen
wird ihnen aber nur selten mehr Platz eingeraumt.
Hinzu kommt, dass sich der Fahrradmarkt in den
zurlckliegenden Jahren uberaus dynamisch ver-
andert hat. Immer neue Fahrradtypen etablieren
sich am Markt: So hat beispielsweise das Lasten-
fahrrad eine Renaissance erlebt, wie steigende
Verkaufszahlen zeigen. Aber insbesondere die
enorm wachsenden Absatzzahlen der Pedelecs
fuhren zu steigenden Geschwindigkeiten im Rad-
verkehr. Mit diesen neuen Fahrradtypen gehen
auch veranderte Anspriiche an unsere Verkehrs-
infrastruktur bzw. den 6ffentlichen Raum einher.
Insbesondere die Platzbedarfe steigen konstant,
da sowohl Pedelecs als auch Lastenrader groRer
und schwerer als herkdmmliche Fahrrader sind.

Typische Konfliktarten und
Unfallursachen

Betrachtet man das Unfallgeschehen zwischen
dem FuR- und Radverkehr genauer, so wird deut-
lich, dass insbesondere FulRgangerzonen sowie
gemeinsame Geh- und Radwege besonders
unfallauffallig sind. Gleichzeitig wirken aber auch
parkende Kraftfahrzeuge als unfallbegiinstigend,
weil diese haufig die Sicht der zu Full Gehenden
bzw. Radfahrenden behindern und das vor allem
beim Uberschreiten der Fahrbahnen fur Ful-
gangerinnen und FuRganger zum besonderen
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FuB3- und Radverkehr begegnen
sich nicht immer konfliktfrei.

Unfallrisiko werden kann. Daneben z&hlen
Unfélle im Langsverkehr zu den haufigsten
Unfallarten zwischen Rad- und Fufltverkehr?.

Grundsatzlich beglinstigende Faktoren sind

vor allem das unterschiedliche Geschwindig-
keitsniveau der beiden Verkehrsarten, die
weitestgehende Gerauschlosigkeit des Rad-
verkehrs sowie Breiteneinschrankungen durch
verschiedene Hindernisse auf dem Gehweg,
wie beispielsweise Aufsteller von Geschéften,
Mobiliar der AulRengastronomie oder auch
andere abgestellte Fahrzeuge wie E-Scooter.
Zentraler Faktor ist zudem das unvorhersehbare
und spontane Verhalten der zu Full Gehenden

— unvermitteltes Stehenbleiben oder ein ver-
meintlich spontaner Richtungswechsel sind fir
Radfahrende nur schwer voraussehbar. Dies gilt
insbesondere fiir Kinder oder, wenn beispiels-
weise Hunde mitgefihrt werden*.

Unwissenheit iiber FuBgangerzonen

Die Studierenden der Hochschule Karlsruhe
haben im Sommersemester 2024 auf Basis
einer Auswertung der polizeilichen Unfallstatistik
sowie eigener Verkehrsbeobachtungen zwei
besonders neuralgische Punkte in der Karlsruher
Innenstadt identifiziert: eine Teilstrecke der Erb-
prinzenstrale sowie den Kronenplatz. Wahrend
auf dem untersuchten Teilstlick der Erbprinzen-
stral3e eine Fahrradstralie nahtlos in eine flr den
Radverkehr freigegebene FulRgangerzone lber-
geht, handelt es sich beim Kronenplatz ganz-
lich um eine FulRgangerzone mit dem Zusatz

,Radverkehr frei“. Neben der objektiven Verkehrs-
sicherheit hatten die Studierenden vor allem die
subjektive Verkehrssicherheit und die Wahr-
nehmung der FulRgangerinnen und Fullganger
sowie Radfahrenden im Blick. Die Studierenden
fihrten Verkehrszahlungen, Geschwindig-
keitsmessungen sowie jeweils eine Befragung
an den beiden Untersuchungsorten durch.
Dabei wurden sowohl Radfahrende als auch

zu Full Gehende befragt. Hinsichtlich der ver-
schiedenen soziodemografischen Merkmale
wie Alter oder Geschlecht wurde ein grof3tmaog-
licher Mix an Befragten angestrebt. In Summe
konnten so 187 Personen befragt werden.

Besonders auffallig in den Ergebnissen ist, dass
am Kronenplatz nur 57 Prozent der Befragten
dberhaupt wussten, dass sie sich in einer
Fullgangerzone befinden, in der nach Stralen-
verkehrs-Ordnung (StVO) der FuRverkehr grund-
satzlich Vorrang hat und der Radverkehr nur

in Schrittgeschwindigkeit fahren darf. In der
Erbprinzenstralle hingegen gaben 72 Prozent der
Befragten an zu wissen, dass sie sich in einer
FulRgangerzone befinden. Auch wenn die Daten
der beiden untersuchten Stellen deutlich von-
einander abweichen, kann davon ausgegangen
werden, dass insgesamt grundsatzlich Defizite
hinsichtlich der Wahrnehmung der ortlichen
Regelungen bestehen. Hinzu kommt, dass die
StVO keine verbindliche Definition flr den Begriff
der ,Schrittgeschwindigkeit” vorgibt. Auch die

Rechtsprechung kommt hier nicht zu einem
gemeinsamen Verstandnis: es wird von Werten
zwischen 5 und 15 km/h ausgegangen. Die
Geschwindigkeitsmessungen im Rahmen der
studentischen Erhebungen ergaben kein ein-
heitliches Bild der Situation in Karlsruhe — an
den insgesamt sechs Messpunkten entlang der
Untersuchungsraume wurden je nach genauer
Lage mittlere Werte zwischen 10 km/h und

18 km/h gemessen.

Wenngleich die grolRe Mehrheit der befragten

zu Full Gehenden bzw. Radfahrenden angab,
sich mindestens sicher zu fihlen, gaben zudem
16 Prozent an, dass sie sich beim Queren unsicher
bzw. sehr unsicher fihlen (siehe Abbildung).

Dieser Effekt verstarkt sich, je alter die befragte
Person war. Am Beispiel der Erbprinzenstralie
zeigt sich, dass nur rund ein Drittel der Befragten
(30 Prozent) findet, dass die Radfahrenden sich
ricksichtsvoll gegenidber Fulligangerinnen und
FulRgangern verhalten. Zudem gab rund ein
Flnftel der Befragten (22 Prozent) an, dass sie
bereits mindestens einmal selbst von einem
Konflikt in einer FulRgangerzone betroffen waren
(z.B. Beinahe-Unfall oder verbale Auseinander-
setzung). Als urséchlich dafiir werden u.a.
fehlende Aufmerksamkeit auf Seiten der zu Ful
Gehenden, tberhohte Geschwindigkeit der Rad-
fahrenden sowie fehlende gegenseitige Riick-
sichtnahme genannt.

Wie sicher fiihlen Sie sich beim Queren des Kronenplatzes? (n=102)

40 % 38 %
3% 31%

30 %
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15%
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sehr sicher sicher weder noch unsicher sehr unsicher
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Kampagnen fiir mehr Wissen,
Achtsamkeit und Riicksichtnahme

Da Studien zeigen, dass die Bereitschaft, Wege
zu Ful zurickzulegen, sinkt, wenn Personen sich
subjektiv unsicher im Verkehrsraum fiihlen, gilt
es diesen potenziellen Konfliktorten besondere
Aufmerksamkeit zu widmen, um aktive und
nachhaltige Mobilitat langfristig zu fordern. Die
Ergebnisse der studentischen Erhebung zeigen,
dass nicht nur bauliche bzw. infrastrukturelle
Malinahmen wie die Trennung von Ful3- und Rad-
verkehr sinnvoll sind, sondern es auch vermehrt
kommunikative Malinahmen braucht, die sich
der Vermittlung der geltenden Regeln widmen. So
schlagen die Studierenden unter anderem vor,
den zusétzlichen Hinweis ,Schritttempo” auf die
Beschilderung vor Ort aufzunehmen und durch
eine begleitende offentlichkeitswirksame Kam-
pagne die Inhalte der StVO bekannter zu machen
sowie fir mehr Achtsamkeit und gegenseitige
Ricksichtnahme in den besonders sensiblen
FuRgangerzonen zu werben.

Zudem haben die studentischen Erhebungen

in Karlsruhe gezeigt, dass die Geschwindig-
keiten der Radfahrenden in fir sie gedffneten
FuRgangerzonen haufig als zu hoch empfun-
den werden und sich zu Fult Gehende dadurch
mitunter unsicher flhlen. Dies gilt insbesondere,
da der Gesetzgeber bisher den Begriff ,Schritt-
tempo” nicht einheitlich definiert hat und
Geschwindigkeitskontrollen von Radfahrenden
auch vor diesem Hintergrund als wenig

sinnvolles Instrument erscheinen. Hier gilt es
bauliche Malinahmen zur Verkehrsberuhigung
umzusetzen, wenn eine getrennte Fihrung von
FuR- und Radverkehr nicht maglich ist. Ziel der
Malinahmen sollte dann eine Verlangsamung
des Radverkehrs sein. Daflir schlagen die Studie-
renden an ausgewahlten Stellen der Innenstadt
das Aufstellen von Pollern, aber auch Blumen-
kibeln oder Banken vor. Das kdnne nicht nur die
Geschwindigkeit des Radverkehrs verlangsamen,
sondern auch die Aufenthaltsqualitat in der
Innenstadt weiter erhohen. Zudem sollten aus
studentischer Perspektive mehr sichere Radabs-
tellanlagen an zentralen Stellen in der Innenstadt
errichtet werden, sodass Radfahrende mit Zielen
im Zentrum bewusst eingeladen werden, abzu-
steigen und ebenfalls durch die FuRgangerzonen
zu flanieren.

Erganzend dazu gilt es, attraktive Alternativ-
routen flr den Radverkehr auszuweisen, die
insbesondere das Durchqueren von Ful-
gangerzonen grundsatzlich obsolet machen
und diese mittels einer entsprechenden Weg-
weisung zu kennzeichnen. Hier sollten eine
auffallige Beschilderung bzw. entsprechende
KommunikationsmalRnahmen Anwendung
finden, sodass Konfliktsituationen zwischen
Full- und Radverkehr kiinftig von Beginn an ver-
mieden werden konnen. Ziel aller MalRnahmen
sollte es zudem sein, die beiden Verkehrsarten
im Sinne einer ganzheitlichen Forderung der
aktiven Mobilitat im Verbund zu betrachten und
nicht gegeneinander abzuwagen.

Quellen:

1 UDV - Unfallforschung der Versicherer (Hg.) (2023):
Unfélle zwischen FulR- und Radverkehr. Unfallforschung
kompakt Nr. 128. Online verflgbar: https://www.udv.de/
resource/blob/159596/e9b5442d0d2efe7f7ec5a5a3afe
fc992/128-fuss-rad-unfaelle-data.pdf (zuletzt abgerufen
am 03.11.2024).

2 Karmann-Woessner, A. (2023): Vom 20-Punkte-
Programm zum Programm fur Aktive Mobilitat. Vortrag
beim Colloquium am ISE, 1. Februar 2023. Online
verfugbar: https://www.ise kit.edu/rd_download/5
KIT_20230201_Wagner_Vom%2020-Punkte-
Programm%20zu%20Aktiver%20Mobilit%C3%A4t.pdf
(zuletzt abgerufen am 03.11.2024).
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ANTI-AGGRESSIONS-

TRAINING - EIN BAUSTEIN

IN DER VERKEHRS-

SICHERHEITSARBEIT?

Kirsten Liilhmann
Prasidentin Deutsche Verkehrswacht (DVW)

er Anteil an aggressivem Verhalten
D im StraBenverkehr nimmt zu - das ist

eines der Ergebnisse der aktuellen Stu-
die zum Verkehrsklima in Deutschland der

Unfallforschung der Versicherer (UDV) (siehe
Beitrag von Dr. Tina Gehlert in diesem Band).

Definition von Aggression

Allgemein bezeichnen wir Aggression als eine
negative Form sozialen Verhaltens, hier ein Ver-
halten, das den Schaden bei anderen Verkehrs-
teilnehmenden bezweckt (feindliche Aggression)
oder als Kollateralschaden in Kauf nimmt,

um eigene Ziele zu erreichen (instrumentelle
Aggression).

Nun sind die Griinde und Anldsse, auch in der
Personlichkeit der Aggressoren, unterschiedlich.
Der Wille, anderen aus Rache zu schaden oder
um die Person zu ,disziplinieren’, hat andere
Ausloser als die pure egoistische Grundein-
stellung, dem eigenen Ziel, z.B. des schnelleren
Vorwartskommens, missten sich alle anderen
unterordnen, ansonsten hatten sie eben ,selber
Schuld".

Doch was ist ,aggressives Verhalten im
StraBenverkehr“? Eine allgemeingiiltige
Definition fehlt bisher, genauso wie eine
breite empirische Forschung dazu. Einzelne
Studien, wie die Befragung European Drivers
and Road Risk (SARTRE 3, 2004), belegen
die besondere Relevanz des Themas Aggres-
sion bei der Verkehrssicherheit auch in
Deutschland.

So unterschiedlich die intrinsischen und extrin-
sischen Auslosefaktoren sind, so differenziert
sollten auch Pravention und Sanktionierung
angelegt werden.

Selbstbild vs. Fremdbild

Zwei weitere Ergebnisse der UDV-Studie zeigen:
Das Selbstbild der Befragten wich deutlich vom
Fremdbild ab — die meisten gaben an, gar nicht
oder nur selten Verkehrsregeln zu missachten,
andere taten das aber wiederum andauernd.

Zudem seien zwischen Mannern und Frauen
nur geringe Unterschiede bei aggressivem
Verhalten (zuungunsten der Manner) festzu-
stellen. Demgegentber stellte u.a. Prof. Barbara
Krahé von der Universitat Potsdam bei ihren
Untersuchungen signifikante Unterschiede bei
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Geschlecht und Alter fest, junge Manner waren
die Hauptbetroffenen von unerwiinschtem
Verhalten.

Als Losungsmaglichkeiten werden immer wieder
ein hoherer Kontrolldruck und deutlichere Sank-
tionen gefordert. Gefordert wird diese Sicht-
weise von einer Studie von Ellison & Potter aus
dem Jahr 2001, die zeigte, dass die Annahme,
anonym zu bleiben, die Wahrscheinlichkeit

von aggressivem Verhalten signifikant erhoht.
Dazu wurde eine Testsituation mit einer sieben-
minUtigen Sequenz frustrierender Situationen
verwendet.

Nun trugen z.B. die Einflhrung des Straftatbe-
standes der verbotenen Kraftfahrzeugrennen in
§ 315d Strafgesetzbuch (StGB) im Jahr 2017
und die deutliche Anhebung der BuRgelder fur
Geschwindigkeitsverstolle 2021 dem Rechnung.
Die Frage stellt sich jedoch, ob Geldstrafen

oder auch ein Fahrverbot eine wirksame Ver-
haltensanderung hervorrufen konnen — oder
eben nur ein Vermeidungsverhalten (,Ich passe
besser auf, nicht erwischt zu werden") bewirken.
Der Gedanke, die Betroffenen wirden die zwei
Monate ohne Fahrerlaubnis von sich aus zum
Uberdenken des eigenen Tuns nutzen, mutet
eher naiv an.

Im Verkehrsbereich wird bisher lediglich mit der
medizinisch-psychologischen Untersuchung
(MPU) die Eignung zur Teilnahme am Stralien-
verkehr Uberpriift. Die Anordnung ist jedoch mit
burokratischen Hemmnissen verbunden. Ledig-
lich bei der Teilnahme am Stralenverkehr unter
Alkoholeinfluss komnmt es zu einer standard-
maRigen Anordnung ab 1,6 Promille.

Anti-Aggressionstraining
als Alternative

Eine Alternative — auch unterhalb der MPU

- konnte ein Anti-Aggressionstraining (ATT)
sein. In anderen Kriminalitdtsfeldern, z. B. bei
hauslicher Gewalt, wird zunehmend mit behord-
lichen/gerichtlichen Auflagen oder Angeboten
gearbeitet, die Uber ATT Verhaltensanderungen
bewirken sollen und so echte Praventionsmafd-
nahmen darstellen.
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Die Wirkung dieser Trainings hangt dabei von
unterschiedlichen Faktoren ab. Grundsatzlich
soll die Teilnahme freiwillig sein, oft werden sie
aber auch mit Anreizen verbunden (Einstellung
von Verfahren, Reduzierung von Punkten). Einige
Anbietende sind der Meinung, dass lediglich

eine vollig freiwillige Teilnahme aufgrund eigener
Einsicht, etwas verandern zu mussen, erfolgreich
sein kann.

Viele Therapeuten und Therapeutinnen gehen
jedoch davon aus, dass diese Einsicht auch
wahrend der Kurse reifen kann. Diese kann

z.B. durch das Einnehmen veranderter Rol-

len (z.B. die des Fahrradfahrenden oder des
abgedrangten Pkw-Insassen) geférdert werden.

Leider gibt es im Gegensatz zu den nicht-klini-
schen Trainings, z.B. von emotionaler Kompetenz
oder auch Argermanagement in der zwischen-
menschlichen Interaktion, im Bereich des
aggressiven Fahrens (Road Rage) wenige, wissen-
schaftlich validierte, spezifische Programme.

Jedoch sind die Inhalte grundsatzlich in beiden
Fallen gleich: Die Argerdiagnostik (was ist die
Ursache des Argers, der nicht adaquates Ver-
halten auslost) ist von immenser Wichtigkeit.
Dabei geht es weniger um die vordergrtindigen
Anlésse des Argers, wie z.B. vermeintliche
Fehler von anderen Verkehrsteilnehmenden, als
vielmehr um die eigentliche Ursache, wie z.B.
Versagensangste oder auch ein falsches Mann-
lichkeitshild. AnschlieRend werden Fertigkeiten
vermittelt, mit Konfliktsituationen anders umzu-
gehen als bisher. SchlieBlich mussen die Fertig-
keiten in realen Situationen erprobt werden.

Zusammenfassend ist festzustellen:

» Bestehende Sanktionsmaglichkeiten greifen
bei aggressivem Verhalten im Strallenverkehr
nicht ausreichend.

» Verpflichtende Trainings ab einer bestimmten
Sanktionshohe scheinen sinnvoll fir eine
effektive Pravention.

» Wissenschaftlich evaluierte Standards ana-
log den ATT sind erforderlich.

» Die Rahmenbedingungen fiir die Anordnung
mussen rechtssicher festgelegt werden.

PRAVENTIONSPROJEKTE IM DVR

Tanja Nagel

DVR-Referentin Berufsbedingte Mobilitat und Pravention

agtaglich bewegen wir uns im Stra8en-
Tverkehr. Ob auf den Wegen zur Arbeit,

wahrend der Arbeit oder auf dem Weg
nach Hause - die eigene Beschiftigung
ist fiir viele Menschen einer der mageb-
lichsten Griinde, standig am StraBenverkehr
teilzunehmen. Der StraBenverkehr ist das
verbindende Element zwischen Privat- und
Berufsleben. Dabei werden jedoch auch

Analyse-Tool GUROM

Somit lassen sich Ursachen fir antisoziales oder
sogar aggressives Verhalten im Stralenverkehr
unter anderem auch in den Rahmenbedingungen
der beruflichen Tatigkeit finden. Um diesen
entgegenzuwirken, bedarf es im ersten Schritt
einer systematischen Erfassung solcher
Gefahrdungen. Ein Tool, das Privatpersonen,
aber auch Betriebe und 6ffentliche Einrichtungen
dabei unterstltzt, Unfélle auf Arbeitswegen,
Schulwegen sowie beruflichen Fahrten und
Wegen (Dienstwegen) zu verhindern, ist das
Online-Tool GUROM (www.gurom.de). Es bietet
die Moglichkeit fur Betriebe und 6ffentliche Ein-
richtungen, die Gefahrdungen der Beschaftigten
analysieren zu lassen und gezielt Vorschlage zu
Praventionsmalnahmen zu erhalten.

Eine sichere und achtsame Verkehrsteilnahme
hangt maligeblich von den zur Verfliigung ste-
henden Aufmerksamkeits- und Informationsver-
arbeitungskapazitaten einer Person ab. Wie stark
diese durch arbeitsbezogene Aspekte vermindert
wird, ist allerdings individuell unterschiedlich. Als
Expertinnen und Experten ihrer zurlickgelegten
Wege wissen die Beschaftigten am besten, wie
hoch ihre Beanspruchung wahrend der Verkehrs-
teilnahme ist. GUROM erhebt dieses individuelle

arbeitshezogene Gedanken und Konflikte,
Frustration, Angespanntheit, sowie Stress
oder Miidigkeit mit in den StraBenverkehr
genommen und finden dort im ungiinstigsten
Fall ein Ventil. Um die negativen Faktoren
fiir die Verkehrssicherheit zu identifizieren
und zu vermindern, hat der DVR einige Pra-
ventionsprojekte ins Leben gerufen. Hier
werden drei davon vorgestellt.

Beanspruchungserleben und fasst es in einem
Mobilitatsprofil zusammen. Neben ,klassischen”
verkehrssicherheitsbezogenen Gefahrdungs-
faktoren wie Exposition im StralRenverkehr,
technische Sicherheit der genutzten Fahr-
zeuge oder Sichtbarkeit, erfasst GUROM auch
Rahmenbedingungen und Faktoren, die einen
Einfluss auf die Interaktionen im Straenverkehr
haben: Beanspruchung wahrend der Verkehrs-
teilnahme (z.B. Stress, Midigkeit), aggressives

GUROM

Mobilitat sicher gestalten

GUROM bietet die Moglichkeit fir Betriebe und
offentliche Einrichtungen, die Gefédhrdungen der
Beschéftigten analysieren zu lassen und gezielt
Vorschlage zu PraventionsmalBnahmen zu erhalten.
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Fahrverhalten bei Wut, Frustration durch Situa-
tionen mit dem Kollegium oder Flihrungskraften,
Stress durch ungunstige Arbeitsprozesse oder
schlechtes Routenmanagement.

Seminarprogramm
»Sicher in meiner Region"

Ein weiteres Praventionsprogramm ist ,Sicher
in meiner Region”. Dieses Seminarprogramm
richtet sich an die Gruppe mit dem hochsten
fahrleistungsbezogenen Unfallrisiko: junge
Menschen zwischen 16 und 29 Jahren. Bei
dieser Altersgruppe spielen unter anderem
fehlende Fahrerfahrung bei gleichzeitiger
Uberschéatzung der eigenen Fahrkompetenz
sowie endokrinologische (hormonelle) und
entwicklungspsychologische Aspekte und das
fehlende Wissen um diese Faktoren eine Rolle
in Bezug auf das Verhalten im Stralenverkehr.
Dabei konnen impulsives Fahrverhalten und
riskante Fahrmandver aufgrund von Uber-
forderung durch die (noch neue) Fahraufgabe
oder durch unausgereifte Blickfuhrungs-
strategien zu einem Fahrstil fihren, der von
anderen Verkehrsteilnehmenden als aggres-
siv bzw. als nicht achtsam wahrgenommen
wird. Hinzu kommt, dass es den jungen Fahr-
anfangerinnen und -anfangern teilweise noch

58 DVR Schriftenreihe 25

,Sicher in meiner Region” richtet
sich an junge Menschen zwischen
16 und 29 Jahren.

an Antizipationsfahigkeit fehlt, um auf andere
Verkehrsteilnehmende addquat zu reagieren.
Dies reicht in manchen Fallen aus, dass andere
Verkehrsteilnehmende das Gefiihl haben, dass
die Interaktionen im Strallenverkehr mehr und
mehr angespannter und aggressiver werden.

Ziel: sicher ankommen

Das Seminarprogramm besteht aus zwei
Prasenz-Modulen und einem flexiblen Online-
Modul (Selbstlernphase). Es soll als Mal}-
nahme das besonders hohe Unfallrisiko junger
Beschaftigter absenken. Auf Basis polizeilich
erfasster Unfalldaten werden regionale Strecken
ausgewahlt, auf denen Personen im Alter von
16 bis 29 Jahren vermehrt verunfallt sind. Diese
in einer Region identifizierten Unfallhaufungs-
stellen werden zusatzlich per 360°-Video auf-
genommen, mogliche Unfallhergange virtuell
aufbereitet und auf der Selbstlernplattform
www.sicher-in-meiner-region.de zur Verfligung
gestellt. Durch die regionale Nahe der Unfall-
stellen soll eine hohere Akzeptanz und Sensibili-
tat fur Gefahrdungen auf den taglichen Wegen
bei den Teilnehmenden erreicht werden. Durch
die Verbindung von offline- und online-basiertem
Lernen sollen die jungen Menschen ihre Kom-
petenzen im Bereich der Blickflihrung ausbauen

und entsprechende Beobachtungsstrategien
weiterentwickeln. Dadurch wird unter anderem
vermittelt, wie wichtig Antizipation im Stralten-
verkehr in Bezug auf das Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmender ist. Zusatzlich wird ein
Perspektivwechsel angeregt, um aufmerksamer,
achtsamer und empathischer im StralRenverkehr
auf den taglichen Wegen unterwegs zu sein.

Die Erarbeitung personlicher Strategien, unter
anderem sich weniger von anderen und Termi-
nen stressen zu lassen und so sicher von A nach
B zu kommen, runden das Seminarkonzept ab.

Gefahrdungsbeurteilung PROFILER

Insbesondere aus entwicklungspsychologischer
Sicht kann man davon ausgehen, dass es im
Bereich der jungen Beschéftigten (Fahrerinnen
und Fahrer im Alter von 16 bis 24 Jahren) eine
spezielle Teilgruppe gibt, die aufgrund noch
nicht abgeschlossener Entwicklungsaufgaben
(z.B. Ablosung vom Elternhaus, Entwicklung der
eigenen ldentitat in der Geschlechterrolle, Ent-
wicklung eines eigenen Systems von Moral- und
Wertvorstellungen, Entwicklung einer eigenen
Zukunftsperspektive oder auch Eingehen von
Partnerschaften) und damit fehlender sozialer

Junge Fahrende sind mit dem hochsten
Unfallrisiko unterwegs.

Kompetenz mit einer besonders hohen Risiko-
bereitschaft am Strallenverkehr teilnehmen.
Viele Erklarungen lassen sich aus der LAWIDA-
Studie (Langsschnittliche Analysen der Wege in
die Automobilitdt — 2011 bis 2017) ableiten.

Mit der Gefahrdungsbeurteilung junger Fah-
rerinnen und Fahrer (PROFILER) existiert ein
evaluiertes Befragungsinstrument, das zwi-
schen Fahrerinnen und Fahrern mit hohem

oder geringem Risiko unterscheiden kann. Mit
,Work & Drive Profiler” unterstiitzt ein intensiv
evaluiertes Coachingprogramm, das mit den
jungen Menschen an ihren sozialen Kompeten-
zen am Beispiel der Verkehrsteilnahme arbeitet,
Veranderungen zur risikoarmeren Verkehrs-
teilnahme. Auf Basis individueller Erfahrungen
findet eine Risiko- und Problembeurteilung

statt, wird die individuelle Bewertungsvornahme
hinterfragt und werden mittels Selbst- und
Fremdeinschatzung Faktoren sozialer Kompe-
tenz betrachtet. Durch die Definition individueller
Coachingziele, auch zu sozialen Kompetenzen,
sowie der Durchfiihrung von gezielten Coaching-
und Feedbackfahrten im StraBenverkehr kommt
es zu individuellen ,Raumen" der Erprobung
veranderten Verhaltens. Dabei unterstiitzt der
Coachingansatz nachhaltig die Veranderungs-
prozesse. ,Work & Drive Profiler” besteht aus drei
Prasenzseminareinheiten, jeweils unterbrochen
durch eine individuelle Coaching- und eine
Feedbackfahrt im 6ffentlichen StralRenverkehr.
Die begleitende Evaluation hat deutliche Fahr-
verhaltensanderungen nach einer Teilnahme
nachgewiesen. Fur Teilnehmende ohne Fahr-
erlaubnis werden Einzelgesprache statt Fahrten
angeboten. Zur Abrundung des bewahrten
Coachingsansatzes gibt es optional noch

eine vierte Prasenzseminareinheit, die sich
speziell mit der Risikominimierung am Arbeits-
platz durch Starkung sozialer Kompetenzen
beschaftigt.

Damit Personen sich sicher und achtsam im
StralRenverkehr verhalten, muss Verkehrs-
sicherheitsarbeit tUber verschiedene Kanale
ausgespielt werden. Die Verkehrssicherheits-
arbeit in Betrieben und Einrichtungen kann dabei
einen grolien Mehrwehrt bieten, da in keinem
anderen Lebensbereich Verkehrsteilnehmende
nach der Fahrschule so systematisch erreicht
und flr Themen der Verkehrssicherheit sensi-
bilisiert werden konnen wie im Rahmen ihrer
Arbeitstatigkeit.
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EFFEKTIVE VERKEHRS-

SICHERHEITSPRAVENTION
IN SCHULEN AM BEISPIEL

DER LANDESKAMPAGNE

»CRASH KURS NRW*

Silke von Beesten, M.Sc.
Prof. Dr. André Bresges

Universitat zu Koln, Mathematisch-Naturwissenschaftliche Fakultat

Institut flr Physikdidaktik

ie Verkehrssicherheit von Kindern
D und Jugendlichen stellt weltweit eine

bedeutende Herausforderung dar.
Jahrlich ereignen sich zahlreiche Verkehrs-
unfille, bei denen junge Menschen verletzt
oder getotet werden. Diese Vorfille haben
nicht nur physische, sondern auch erhebliche
psychische und soziale Auswirkungen auf die
Betroffenen und ihre Familien. Vor diesem
Hintergrund sind Bildungsprogramme zur
Verkehrssicherheit, insbhesondere in Schu-
len, von zentraler Bedeutung. Sie sollen das
Bewusstsein fiir die Gefahren im StralRen-
verkehr scharfen und praventives Verhalten
fordern’.

Handlungskonzept, bei dem Schulen und
Polizei interdisziplinar wirken.

Der ,Crash Kurs NRW" |6st eine tiefgreifende
emotionale Reaktion bei den Teilnehmenden
aus, was zu einer erhohten Wahrnehmung der
Risiken im StralRenverkehr flihren kann. Diese
emotionale Wirkung allein reicht jedoch nicht
aus, um nachhaltige Verhaltensanderungen zu
gewahrleisten. Um den Erfolg dieser Kampagne
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Ein herausragendes Beispiel fiir solche Pro-
gramme in Deutschland ist die Landespra-
ventionskampagne ,Crash Kurs NRW". Diese
Initiative zielt darauf ab, junge Fahrerinnen
und Fahrer durch emotionale Prasentatio-
nen fiir die Gefahren im StraBenverkehr zu
sensibilisieren. Das Programm kombiniert
Berichte von Unfallopfern, Angehérigen und
Rettungskraften mit visuellen Darstellungen
von Unfallszenen, um die Botschaften ein-
driicklich zu vermitteln. ,Crash Kurs NRW“
richtet sich insbesondere an Schiilerinnen
und Schiiler im Alter von 16 bis 19 Jahren
und wird in Kooperation mit Schulen, Polizei
und Feuerwehr durchgefiihrt?. Hierbei ver-
steht sich die Kampagne als ein dreiphasiges

zu sichern, ist eine fundierte Nachbereitung
unerlasslich. Diese Nachbereitung sollte es den
Schulerinnen und Schulern ermdglichen, die

in der Kampagne erlebten Emotionen und die
vermittelten Botschaften zu reflektieren und in
konkrete Verhaltensanderungen umzusetzen.
Ein strukturierter Nachbereitungsprozess, der
Diskussionen, Gruppenarbeiten und individu-
elle Reflexionen umfasst, soll die Wirkung von
,Crash Kurs NRW" erheblich verstarken und

Schule

Vorbereitung
der Veranstaltung

» Einbindung der Eltern
(Information, Erlaubnis
zur Teilnahme)

» Freistellung von
bereits belasteten oder
instabilen Schilerinnen
und Schilern
von der Veranstaltung

» Thematische Vor-
bereitung auf die
Veranstaltung (z.B.
Aufschreiben von
Lebenstraumen)

Polizei

Durchfiihrung
der Veranstaltung

» Geeignete Auswahl der
Medien

» Angemessene Prasen-
tation der Inhalte durch
die Akteure

» Bereithalten von
Gesprachspartnern
fir Schilerinnen und
Schiilern, die die Ver-
anstaltung ad hoc
verlassen

Schule

Nachbereitung
der Veranstaltung

» Inhaltliche Aufarbeitung
des Bihnengeschehens

» Vermittlung konkreter
Handlungsanweisungen
zur Vermeidung
von Verkehrsunfallen

» Forderung von Selbstwirk-
samkeit und Ich-Starke

» Forderung der eigenen
Handlungskompetenzen

» Schaffung eines
Bewusstseins fir die
Maoglichkeiten der akti-
ven Einflussnahme durch
das eigene Verhalten

Abbildung 1: Ubersicht (iber die Handlungsphasen der Crash Kurs NRW-Kampagne,

in: von Beesten, S., Bresges, A., 2022

sicherstellen, dass die Teilnehmenden langfristig
sicherheitsbewusstes Verhalten entwickeln.

Trotz der weit verbreiteten Implementierung
solcher emotionalisierenden Programme zeigen
Studien, dass ihre Wirksamkeit variieren kann.
Ein zentraler Grund fir die unterschiedlich
ausfallenden Effekte ist die psychologische
Reaktanz, die auftreten kann, wenn Menschen
den Eindruck haben, bevormundet oder zu

stark beeinflusst zu werden?®. Reaktanz, eine
emotionale Reaktion auf wahrgenommene Ein-

entwickelt und getestet werden, die Reaktanz
minimieren. Die erste Studie’ untersucht die

unmittelbaren Auswirkungen einer speziell auf

schrankungen der Freiheit, kann dazu fihren, verbinden.
dass Zielpersonen die vermittelten Botschaften

ablehnen, was die Effektivitat der Praventions-

malnahmen erheblich beeintrachtigen kann*.

Dieser Artikel basiert auf den Erkenntnissen
zweier Studien, die darauf abzielen, die Wirk-
samkeit von Praventionsprogrammen zur Ver-
kehrssicherheit zu steigern, indem Methoden

die Reduktion von Reaktanz abzielenden Nach-
bereitung flr die Bihnenveranstaltung ,Crash
Kurs NRW". Die zweite Studie® baut auf diesen
Erkenntnissen auf und erganzt um einen parti-
zipativen Ansatz, der die Eigenverantwortung
der Schulerinnen und Schdler betont und sie
aktiv in den Lernprozess einbezieht. Zudem wird
hier der Ansatz verfolgt, Verkehrspravention mit
klassischen Ansatzen des Physikunterrichts zu
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Vom Erkennen zur
Verhaltensanderung

Die folgende Grafik veranschaulicht den
umfassenden Lernprozess in der Verkehrs-
sicherheitserziehung, der von der Risiko-
wahrnehmung Uber das Lernen bis hin zur
Verhaltensanderung reicht.

Zu Beginn werden dysfunktionale Annahmen
identifiziert und neu bewertet (theoriegeleitetes
Erkennen, Einschétzen, Beurteilen). Im néchs-
ten Schritt entlarven die Teilnehmenden

durch Selbsterfahrung ihre bisherigen Fehl-
einschéatzungen in Bezug auf risikoreiches
Verkehrsverhalten (praktisches Erfahren,
Bewerten und Lernen). Uber Rollensimulationen

entwickeln sie anschliellend funktionale Hand-
lungsstrategien, die das zuvor erworbene
Wissen in den Alltag Ubertragen (Praxistransfer,
Entwickeln, Erproben, Umsetzen). Abschlielend
wird die Zielerreichung durch Evaluierung
messbar gemacht. Zusatzlich wird in diesem
Schritt das Erinnern provoziert, es wird sich
eine Meinung gebildet und eine Entscheidung
forciert.

Besondere Bedeutung kommt der Wahr-
nehmung und Bewertung von Risiken zu. In der
Risikowahrnehmung spielen zwei Faktoren eine
zentrale Rolle: die wahrgenommene Bedrohung
und die wahrgenommene Kontrolle. Diese Fakto-
ren beeinflussen den Entscheidungsprozess und
damit das Verhalten im StralBenverkehr”.

Kompetenzmodell

Erkennen Handeln Verandern/Motivation
Die Lernenden identi- Die Lernenden Die Lernenden ent- Die Lernenden ver-
fizieren Differenzen erfahren durch Ubung wickeln eine Inter- gleichen in der Post-
zwischen einer subjek- die Schwierigkeit, ventionsstrategie zur befragung retrospektiv
tiv angenommenen/ nach der Einnahme Auflosung eigener das alte Verhalten mit
vermuteten Gefahren- berauschender risikobehafteten dem neuen Wissen
wahrnehmung und der Mittel Gefahren in Verkehrssituationen. und zeigen Motiva-
empirischen realen der Umwelt objektiv Dabei nutzen sie ihr tion Verhalten zu
Gefahrdung bei jungen zu erkennen und zu neu erworbenenes verandern.
Fahrer*innen in Bezug bewerten. Wissen Uber Fehl-

auf unterschiedliche
Verkehrsrisiken.

Gefahrenskala Rauschbrille
Erkennen Erfahren
Einschatzen Bewerten
Beurteilen Lernen

einschatzungen und
Wahrnehmungs-
stérungen im
Strallenverkehr.

Rollenspiel

Entwickeln
Erproben

Umsetzen

Onlinebefragung

Erinnern
Meinung bilden

Entscheiden

Abbildung 2: Kompetenzmodell zu Inhalten, Erfassung und Bilanzierung individueller Lernergebnisse
uber die angewandten Nachbereitungstools, in: von Beesten, S., Bresges, A., Lubert, D., 2024
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Entwicklung eines Reaktanz
reduzierenden Programms

Die erste Studie wurde an einer Stichprobe
in einer Fokusgruppe von 86 Schulerinnen
und Schdlern im Alter von 16 bis 18 Jahren
durchgefihrt.

Dabei wurden folgende praxisorientierte Ubun-
gen eingesetzt, um die Wahrnehmung von Risi-
ken zu scharfen und das Verhalten in kritischen
Situationen zu trainieren:

1. Gefahrenskala: In dieser Ubung erstellen
die Teilnehmenden eine Risikoabschatzung,
indem sie Verkehrssituationen als ,Absolut
Gefahrlich", ,Eher gefahrlich’, ,Eher
ungefahrlich” und ,Absolut Ungefahrlich”
subjektiv bewerten. Diese individuellen
Einschatzungen werden dann in der Klasse
sowie in moderierten Diskussionen kritisch
Uberpriift und ggf. neu bewertet.

2. Rauschbrillen-Memory: Die Rauschbrille wird
von verschiedenen Institutionen wie Polizei,
Verkehrswachten und Schulen verwendet,
um die Auswirkungen von Alkoholkonsum
im Strallenverkehr zu simulieren. Es konnen
unterschiedliche Blutalkoholwerte simuliert
werden, wodurch die Teilnehmenden visu-
elle Beeintrachtigungen wie eingeschrankte
Rundumsicht, Doppelbilder und Fehlein-
schatzungen von Entfernungen erleben.

Die Ubung dient dazu, die dysfunktionalen
Annahmen Uber die eigenen Fahigkeiten
unter Alkoholeinfluss zu hinterfragen und
neu zu bewerten.

3. Die letzten zwei Minuten: Bei dieser Ubung
simulieren die Teilnehmenden eine Fahr-
situation, in der sie aktiv durch ihr eigenes
Handeln das Geschehen beeinflussen
konnen. Ziel dieser Ubung ist es, das in den
vorherigen Ubungen Gelernte in einer Stress-
situation anzuwenden.

Die Wirksamkeit der Programme wurde durch
pra- und postinterventionelle Fragebogen
gemessen, die die Einstellung der Schilerinnen
und Schiler zur Verkehrssicherheit sowie ihre
wahrgenommene Reaktanz erfassten. Dariiber
hinaus wurden Verhaltenstests durchgefiihrt,
um festzustellen, inwieweit die Programme das
tatsachliche Verkehrsverhalten der Schilerinnen
und Schiler beeinflussten®.

Partizipativer Ansatz
zur Reaktanzreduktion

In einer zweiten Studie wurde den Teil-
nehmenden zusatzlich zum Nachbereitungs-
konzept aus Studie 1 ein Unfallfahrzeug
prasentiert, um die realen Konsequenzen von
Verkehrsunfallen eindringlich zu verdeutlichen.
Die Klasse wurde in eine Kontrollgruppe und
eine Vergleichsgruppe eingeteilt. Die Ver-
gleichsgruppe absolvierte das Programm unter
der Anwesenheit eines Polizisten, wahrend

die Kontrollgruppe dasselbe Programm ohne
Polizeiprasenz durchlief. Ziel war es, zu testen,
ob die Anwesenheit der Polizei zusatzlich zu
Reaktanz fhrt oder ob sie die Wirkung der Pra-
ventionsmalnahmen verstarkt®.

Die Evaluation dieses Ansatzes erfolgte mittels
qualitativ-quantitativer Methoden. Neben den in
Studie 1 eingesetzten Fragebogen wurden auch
Fokusgruppendiskussionen evaluiert, um die
subjektiven Erfahrungen der Schilerinnen und
Schiler besser zu verstehen und die Mechanis-
men der Reaktanzreduktion detaillierter zu
erfassen. Die jeweiligen Fokusgruppen am
Unfallauto wurden moderiert, um eine offene
Diskussion zu fordern, und die Aussagen der
Teilnehmenden wurden ausgewertet®.

Ergebnisse

Schulische Nach- und Aufbereitungen der Crash
Kurs NRW-Themen sollten verstarkt auf die
Einstellungen der Teilnehmenden abzielen, die

in bisherigen Wirkungsevaluationen als sicher-
heitskritisch identifiziert wurden, jedoch wéahrend
der Buhnenveranstaltungen nicht ausreichend
thematisiert werden konnten. Diese gezielte
Fokussierung konnte dazu beitragen, spezifische
Risikoeinstellungen zu adressieren und eine
nachhaltigere Verhaltensanderung bei den Teil-
nehmenden zu bewirken®.

Die Tools ,Gefahrenskala“, ,Rauschbrille” und
,Rollenspiel” erwiesen sich als effektiv, um ein
Umdenken und mehr Sensibilitat fir Risiken im
StralRenverkehr zu fordern.

Zusatzlich zum Programm aus Studie 1
erarbeiteten die Teilnehmenden an einem
Unfallfahrzeug Inhalte der klassischen Physik,
leiteten daraus Unfallursachen ab und naher-
ten sich der Verkehrsunfallpravention sowohl
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fachlich-didaktisch als auch forensisch. Diese
Erweiterung des curricularen Ansatzes aus
Studie 1T ermdglichte eine tiefere Auseinander-
setzung mit den physikalischen Grundlagen von
Verkehrsunféallen und deren Pravention.

Der Vergleich zwischen Pre- und Posttest

legt nahe, dass Bildungsinterventionen und
praktische Erfahrungen einen erheblichen
Einfluss auf die Einstellungen und Meinungen
der Teilnehmenden zu verschiedenen Ver-
kehrssicherheitsaspekten haben konnen. Ins-
besondere zeigt sich im Posttest eine positive
Veranderung in der Ablehnung riskanter Ver-
haltensweisen wie Trinken und Fahren sowie
schnelles Gas geben bei roter Ampel. Dies
deutet darauf hin, dass die durchgefiihrten
Bildungsmaflnahmen wirksam waren und zu
einem verbesserten Verstandnis der Verkehrs-
risiken gefihrt haben.

In der zweiten Studie zeigte sich, dass die
Reaktanz im Hinblick auf die Anwesenheit der
Polizei sowohl in der Gruppe ohne Polizei als
auch in der Gruppe mit Polizeiprasenz aullerst
gering war. Dies deutet darauf hin, dass weder
die Prasenz eines Polizisten noch dessen
Abwesenheit eine nennenswerte Ablehnung
oder Widerstand gegenuber den vermittelten
Verkehrssicherheitsinhalten hervorrief. Auch die
allgemeine Reaktanz in Bezug auf die Prasenta-
tion des Unfallautos war sehr niedrig.

Diese Ergebnisse unterstreichen die
Bedeutung partizipativer Ansatze in der
Verkehrssicherheitshildung.

Ein wichtiger Punkt ist, inwieweit die in den Stu-
dien entwickelten Ansétze langfristig wirksam
sind. Wahrend die Ergebnisse darauf hindeuten,
dass partizipative und Reaktanz reduzierende
Programme kurzfristig zu einer Verbesserung
des Sicherheitsverhaltens flhren, bleibt unklar,
ob diese Effekte auch langfristig Bestand haben.
Zukinftige Forschung sollte daher zwingend

in Form von Langsschnittstudien untersuchen,
ob die positiven Effekte dieser Programme tber
einen langeren Zeitraum aufrechterhalten wer-
den kdnnen und ob sie moglicherweise auch auf
andere Verhaltensbereiche Ubertragbar sind.

Zudem sollten solche Programme in Schul-
curricula auch systematisch begleitet und
evaluiert werden. Die Implementierung solcher
Programme konnte durch Fortbildungen fir
Lehrkréfte und die Entwicklung von spezifischen
Leitfaden flr die Durchfiihrung unterstitzt wer-
den, um sicherzustellen, dass die partizipativen
und Reaktanz reduzierenden Ansétze effektiv
umgesetzt werden. Hierzu wurde durch von
Beesten und Bresges (2024) an der Universitat
zu Kdln bereits ein Modul flir angehende Lehr-
krafte entwickelt, um diese auf ihre zuklnftige
Aufgabe in der erlassgemafien Beschulung

der Verkehrsunfallpravention an Schulen vor-
zubereiten. Eine Publikation ist derzeit in Vor-
bereitung (https://www.frontiersin.org/journals/
education/sections/stem-education).
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»VERKEHRSSICHERHEIT

IST UNSERE
GEMEINSAME

VERANTWORTUNG"

Bettina Lauer, Sprecherin des Ministers im Bundesministerium fur Digitales und Verkehr,
uber die Initiative #mehrAchtung, Aggressionen im StralRenverkehr und MaRnahmen, die Abhilfe

schaffen konnen.

B Frau Lauer, welche Ziele verfolgt die
Initiative #mehrAchtung?

#mehrAchtung startete 2023 als bundesweite Ini-
tiative flr mehr Vorsicht und Achtsamkeit und fiir
mehr Respekt und Ricksichtnahme im Stralen-
verkehr. Die Initiative ist Teil der bekannten Kam-
pagne ,Runter vom Gas", aber breiter angelegt:
Wir rufen ndmlich alle Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer unabhangig vom Verkehrsmittel
auf, mehr Achtung vor ihren Mitmenschen zu
zeigen und Achtsamkeit zu Gben.

Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundes-
regierung hat als oberstes Ziel die Vision Zero.
Dazu braucht es insgesamt ein verbessertes
Verkehrsklima. Es muss klar sein, dass Verkehrs-
sicherheit unsere gemeinsame Verantwortung
ist: Ich habe die Sicherheit meiner Mitmenschen
in der Hand und umgekehrt! Damit sich alle
dieser Verantwortung bewusst sind, braucht es
mehr Regelkenntnis, Fahrkompetenz und Ruck-
sicht — und weniger Ablenkung und Aggression.
Diese Ziele sind politischer Common Sense, sie
stehen im Einklang mit dem Pakt fur Verkehrs-
sicherheit von Bund, Landern, Kommunen und
nichtstaatlichen Akteuren. Wir alle wollen riick-
sichtsvolles Verhalten im Strallenverkehr dauer-
haft fordern: Im Auto oder Lkw, auf dem Rad, zu
Full, mit dem E-Scooter, in Bus und Bahn, mit
dem Motorrad. Das Bundesministerium fir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) und der DVR tragen
die Initiative #mehrAchtung gemeinsam. Das
Besondere: Die Allianz der Partner ist so breit wie
das Themenfeld. #mehrAchtung wird inzwischen

von rund 70 Partnern aus dem Mobilitatsbereich
unterstutzt.

M Was unterscheidet #mehrAchtung von
anderen Verkehrssicherheitskampagnen?

Es sind die vielen starken Partner — und die Liste
geht hier tatsachlich von A wie Automobilclub
bis Z wie Zweirad-Industrie-Verband. Sie sorgen
flr eine nie da gewesene Reichweite flr das
Thema Verkehrssicherheit, denn alle Partner
haben daflr eigene Moglichkeiten, wie z.B. Web-
sites, Social-Media-Profile, Mitgliedermagazine
und Mail-Verteiler. Das ist ganz im Sinne des Ver-
kehrssicherheitsprogrammes, das einen ,breiten
Konsens in der Gesellschaft" anstrebt.

Klar, die Partner unterscheiden sich in manchen
verkehrspolitischen Zielen. #mehrAchtung
schaut aber darauf, was sie alle vereint — und
das ist das gemeinsame Streben um ein besse-
res Miteinander im StralRenverkehr, ein siche-
res Vorankommen fUr alle. Darin sind sich alle
einig und dieses Verbindende ist die Basis und
die grolte Chance. So kdnnen alle gegentiber
der Offentlichkeit als Vorbild wirken und sich
gemeinsam fUr #mehrAchtung einsetzen.

Daflr brauchen wir nicht nur starke Botschaften,
sondern auch starke Kommunikation. Ein Bei-
spiel ist unsere Videoreihe mit Fabian Kdster,
den viele als Reporter aus der ,heute-show" im
ZDF kennen. In seinen Interviews begleitet er u.a.
eine Lkw-Fahrerin, ein Abschlepper-Parchen und
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einen Fahrlehrer — und hort sich deren Perspek-
tiven an. Fabian Koster geht entspannt und mit
Humor an die Themen heran und halt uns vor
Augen, niemand darf im StralRenverkehr nur an
sich denken.

B Wie kann es gelingen, mit einer Initiative
wie #mehrAchtung das Fahrverhalten von
zum Beispiel aggressiven Fahrenden hin zu
mehr Achtsamkeit und Riicksichtnahme zu
verandern?

#mehrAchtung versucht, die Verkehrs-
teilnehmerinnen und -teilnehmer mit Prasenz
und Kreativitat zu erreichen. Das AulRenwerbe-
unternehmen Stroer konnte als Mediapartner
gewonnen werden, wodurch wir #mehrAchtung
buchstablich an die Stralte bringen — und auf
hunderte Bildschirme an Bahnhofen. Durch die
vielen Partner gibt es aulRerdem erfolgreiche
Kooperationen, so haben wir z.B. in Hamburg mit
mehreren Partnern aus der Branche 750 Taxis
mit Kopfstitzen-Uberziigen gegen ,Dooring-
Unfélle" ausgestattet. Sie weisen Fahrgaste auf
den Schulterblick beim Turoffnen hin. Diese
lokale Aktion fand so grolen Anklang, dass es
schon Anfragen flr andere Regionen gibt. Viel-
leicht haben Sie sie auch schon im Taxi gesehen.

Also, die Initiative setzt auf kontinuierliche
Prasenz und spannende Aktionen, gern mit
Augenzwinkern, um das Verkehrsklima lang-
fristig positiv zu verandern. #mehrAchtung ist

Ein Jahr #mehrAchtung

Vor einem Jahr startete mit der Initiative
#mehrAchtung ein neues Kapitel der ,Runter
vom Gas"-Kampagne. ,Der Wiederanstieg der
Unfallzahlen zeigt uns, dass wir die selbst
gesteckten Ziele, die Zahlen der im Stralien-
verkehr Getoteten und Schwerverletzten signi-
fikant zu senken, in Deutschland und Europa
aller Voraussicht nach nicht erreichen werden.
Wir sind daher alle aufgefordert, die Verkehrs-
sicherheit in den Mittelpunkt unserer Arbeit zu
stellen, um das Ziel, die Zahl der im Stral3en-
verkehr Getoteten bis zum Jahr 2030 um

40 Prozent zu reduzieren, noch zu erreichen’,
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in den Medien, auch digital und auf Plakaten
bundesweit vertreten, damit unsere Botschaften
von Ricksicht und Achtsamkeit nachhaltig in
die Kopfe der Menschen gelangen. Denn aus
einer Marktforschung 2023 wissen wir: Einer der
groRten Ausloser fir Stress im Stralienverkehr
ist das rlcksichtslose Verhalten anderer. Das ist
ein Sicherheitsrisiko, da setzen wir an.

B Welche MaBnahmen sind aus lhrer Sicht
dariiber hinaus wichtig, um aggressives Ver-
halten im StraBenverkehr zu minimieren?

Wir missen uns entschlossen jenen Unfall-
ursachen widmen, die jeder vermeiden kann:
Nicht angepasste Geschwindigkeit — hier mus-
sen wir der Zielgruppe nachdricklich vermitteln:
Deine Fahrweise ist nicht toll, sondern kann
todlich fur dich und andere enden.

Als zweites: die Sicherheit von Fulgangerinnen,
FuRgangern, Radfahrerinnen und Radfahrern.
Aullerdem beschaftigen uns Ablenkung etwa
durch Smartphones, Alkohol und Drogen am
Steuer. Hier hat #mehrAchtung zur Cannabis-
Legalisierung schon seine Starke bewiesen.
Kaum war das Gesetz da, haben wir bundesweit
,Don't drive high!” kommuniziert (https:/www.

mehrachtung.de/dontdrivehigh/).

Das alles geht nur dank der hervorragenden
Zusammenarbeit von DVR und BMDV — und der

wachsenden Partner-Allianz.

#mehrAchtung

gibt DVR-Vizeprasidentin Christiane Leonard
die Richtung klar vor.

Dies konne durch eine gezielte Verstarkung
der Verkehrsliberwachung, den Umbau der
Infrastruktur und mit einer Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeit auf LandstralRen
erreicht werden. Praventions- und Auf-
klarungskampagnen wie #mehrAchtung
konnten zudem ein hilfreicher Baustein
sein, um dem gesetzten Ziel ein Stlick weit
naherzukommen.

PRUFUNG VON

AUTOMATISIERTEN UND
VERNETZTEN FAHRZEUGEN

Bewertung von Risiken vor und nach der Genehmigung auch in Bezug auf
Achtsamkeit, Interaktion und Vermeidung von Aggression im StraBenverkehr

Prof. Dr.-Ing. e. h. Jiirgen Bonninger, Dr. Anja Eichelmann, Dr. Kristian Hopping

FSD Fahrzeugsystemdaten GmbH

zeug allein steuern, ohne dass die

Fahrzeugtechnik sie unterstiitzte. In
kritischen Situationen — zum Beispiel bei
Uber- oder Untersteuerung auf glatter StraBe
- waren sie mitunter iiberfordert und konn-
ten einen Unfall nicht vermeiden. Die euro-
paischen und nationalen Anstrengungen, die
Sicherheit der Menschen im StraBenverkehr
stetig weiter zu verbessern™ 2, haben in den
vergangenen Jahren zu einer dynamischen

I ange Zeit mussten Fahrende das Fahr-

Aktuell erfolgt die Entwicklung und Zulassung
erster hochautomatisierter Fahrfunktionen, wel-
che die Fahrt in festgelegten Betriebs-, Umwelt-
und Geschwindigkeitsbereichen weitgehend
selbst steuern kénnen (Stauassistent fir die
Autobahn bis Tempo 130 km/h gemall UNECE-
Regelung Nr. 157). In diesem Zusammenhang
spielt auch die Vernetzung des Fahrzeuges

mit anderen Verkehrsteilnehmenden und der
Verkehrsumwelt eine zentrale Rolle. Es wird

mit anderen Verkehrsteilnehmenden und mit
Verkehrsinfrastruktureinrichtungen, wie Ampeln
oder Baustellenabsperreinrichtungen (Car2X
Communication), kommunizieren kdnnen, um
so mit den vernetzten Partnern in Sekunden-
bruchteilen Informationen — etwa zu deren Posi-
tionen, Geschwindigkeiten und Zeichengebung
— auszutauschen. Die fahrende Person muss
im automatisierten Modus das Fahrzeug nicht
mehr dauerhaft Uberwachen. Erkennt das Sys-
tem selbststandig die Systemgrenzen, fordert es

Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik
gefiihrt: Fiir die Bewaltigung von Fahrauf-
gaben in der Interaktion mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden und der Verkehrsumwelt
- wie z.B. die Regelung des Abstands zum
vorausfahrenden Fahrzeug, die Stabilisie-
rung des Fahrzeugs bei Kurvenfahrt oder das
Notbremsen - stehen den Fahrenden seit
geraumer Zeit eine Reihe von (teil)auto-
matisierten Funktionen zur Verfiigung.

die fahrende Person dazu auf, die Fahraufgabe
zu Ubernehmen.

Um mit dieser Entwicklung Schritt zu halten,

die Einfihrung der Systeme in den Regel-

betrieb zu ermdglichen und die weitreichenden
Beschrankungen dezidierter technischer
Anforderungen aufzulsen, ist die Erarbeitung
generischer Anforderungen sowie neuartiger,
umfassender Bewertungsmethoden zur Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit und Achtsamkeit
erforderlich. Zum Nachweis der Sicherheit fiir
die Zulassung und den Betrieb automatisierter
und vernetzter Fahrfunktionen wird ein mehr-
stufiger Ansatz vorgeschlagen, der im V-Modell in
Abbildung 1 veranschaulicht ist. Ausgehend vom
Ziel, sicherer als menschliche Fahrende zu fahren,
bis zum konkreten Sicherheitsnachweis der einzel-
nen Komponenten erlaubt die Methode eine nach-
vollziehbare Argumentation zur Entwicklung und
Begutachtung von automatisierten Fahrzeugen?.
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Validierung im Betrieb
(z. B. Felduntersuchung, Periodisch-Technische Inspektion)

Akzeptanz-
Modell

Gestaltungs-
prinzipien

Anforderungen
an Leistungs-
fahigkeit und

Betrieb

Entwicklung &
Konstruktion
AVF-Fahrzeug

Realfahr-
versuche

Versuche
Priifstand/
Testgelande

Audits
(u.a. 1SO 26262,
SOTIF)

Abbildung 1: V-Modell zur Genehmigung innovativer und nachhaltiger Fahrzeug- und Verkehrssysteme.

Anforderungen an automatisierte
und vernetzte Fahrzeuge

Mit der Analyse und wissenschaftlichen
Beschreibung der gesellschaftlichen Akzeptanz
von selbstfahrenden Fahrzeugen hat sich die
Forschung bereits intensiv beschaftigt*. Die vom
Bundesministerium flr Verkehr und Digitale
Infrastruktur (BMVI) 2017 eingesetzte Ethik-
Kommission zum automatisierten Fahren hat
hierzu eine Empfehlung formuliert, wonach die
Zulassung und der Betrieb von automatisiert fah-
renden Fahrzeugen nur dann vertretbar ist, wenn
sie im Vergleich zu menschlichen Fahrleistungen
eine positive Risikobilanz versprechen®.

Um gesellschaftliche Akzeptanz zu erreichen,
muss dabei sichergestellt sein, dass ein auto-
matisiert fahrendes Fahrzeug nicht nur sicherer
als menschliche Fahrende ist, sondern in allen in
Abbildung 2 dargestellten Bereichen eine positi-
ve Wirkung erzielt und besser ist als ein (durch-
schnittlicher) menschlicher (Normal-) Fahrer
oder eine Fahrerin.
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Mit der Achtung der Grundrechte wird zukiinftig
bereits bei der Konstruktion von Fahrzeugen der
Vermeidung von Aggression im StraBBenverkehr
eine groBere Bedeutung beigemessen sein, als
dies in der Vergangenheit der Fall war.

Ausgehend von allgemeinen Leitprinzipien

fur die Entwicklung und Zulassung von auto-
matisierten Fahrfunktionen, die von ver-
schiedenen Autoren®® veroffentlicht wurden,
konnen die handlungsleitenden Sicherheitsziele
anhand von zwolf konkreten Gestaltungs-
prinzipien beschrieben werden (vgl. Abb. 3).
Diese bilden die Ubergeordneten Anforderungen
an das automatisierte und vernetzte Fahrzeug.
Anhand der grundlegenden Prinzipien wer-

den dann je nach Anwendungsfall dezidierte
Anforderungen an die Leistungsfahigkeit und
den Betrieb der automatisierten und vernetzten
Fahrfunktionen abgeleitet.

Priifverfahren fiir automatisierte
und vernetzte Fahrzeuge

Im Rahmen der Genehmigung und Zulassung
mussen die automatisierten und vernetzten
Fahrfunktionen auf den Nachweis einer positi-
ven Wirkung in allen geforderten Bereichen (vgl.
Abb. 2) hin Gberprift werden. Dieser Nachweis
ist jedoch sehr komplex: Aufgrund einer Viel-
zahl zu betrachtender Verkehrsszenarien ist die
Absicherung und Uberpriifung der Funktionali-
tat automatisiert fahrender Fahrzeuge allein
durch Realfahrversuche praktisch nicht umsetz-
bar. Zur Gewahrleistung der Zuverlassigkeit
und Sicherheit missen neue Bewertungs-
methoden entwickelt werden. Zum Nachweis
der Leistungsfahigkeit sind — neben klassischen
Testverfahren — verstarkt szenarienbasierte,
virtuelle Prifverfahren vorzusehen'® . Zusatz-
lich werden vermehrt Fahrtests auf 6ffentli-
chen Stralien erforderlich sein'. Nicht zuletzt
durch die zunehmende Vernetzung, zusétzliche
Schnittstellen sowie Update-Funktionalitaten
rucken verstarkt auch Aspekte der IT- und

Datensicherheit in den Fokus der Regulierung
von Zulassung und Betrieb von StralRenfahr-
zeugen. Die Entwicklung solcher Simulati-

ons- und Prifverfahren sowie die Erarbeitung
von Kriterien und Maldgaben zur Absicherung
automatisierter und vernetzter Fahrfunktionen
ist ein zentraler Gegenstand aktueller Forschung
(z.B. im Rahmen der Projekte PEGASUS, Ko-HAF,
L3Pilot, SePIA, ABSOLUT, HEAT; FLASH, ErVAST,
SIVAS).

Validierung im Betrieb —
PTI und Felduntersuchung

Es ist davon auszugehen, dass sich die
Komplexitat aller moglichen Verkehrsszenarien
und -situationen (einschlieBlich moglichen Fehl-
verhaltens anderer Verkehrsteilnehmender) trotz
umfangreicher und modernster Sicherheitsana-
lysen bei den Funktionsentwicklern, den Tech-
nischen Diensten sowie den Behorden, nicht
vollstandig abbilden lasst.

AVF muss besser sein als menschliches Fahren und das in allen Bereichen:

Achtung der Grundrechte und der Autonomie der Menschen

@ Mobilitat/Freizugigkeit

Verkehrssicherheit

Umweltschutz

Datenschutz / Datensicherheit

Kommunikation mit Verkehrsteilnehmern

@ Mensch-Maschine-Schnittstelle

Abbildung 2: Bereiche zum Nachwelis einer positiven Wirkung von AVF.

Sichere Gestaltung HMI / MRM @ Priifschnittstelle

@ Fahrweise im Verkehr @ Sichere Funktion

Datenschutz

Umweltschutz

©O®

@ Operational Design Domain @ Sicherheitsfahrer @ IT-Sicherheit @ Datenspeicher

Abbildung 3: Ubersicht (ber die zwdlf Gestaltungsprinzipien automatisierter und vernetzter Fahrfunktionen.
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Zukunftige Anderungen der Stralenver-
kehrs-Ordnung (StV0) kénnen z.B. bei der
Genehmigung noch nicht berlcksichtigt wer-
den. Auch lasst sich die zukinftige Adaption an
sich verandernde Verkehrsverhaltnisse bei der
Genehmigung nicht beurteilen. So erfordert die
Einflhrung neuer Verkehrszeichen (z.B. StVO
VZ 277.1 = Verbot des Uberholens von ein-

spurigen Fahrzeugen fir mehrspurige Kraftfahr-
zeuge und Kraftrader mit Beiwagen) oder neuer
Verkehrsregeln (z.B. Seitenabstand beim Uber-
holen von Radfahrenden) eine ,Nachschulung"
der Fahrfunktion, die erst im Betrieb erforderlich
und nachweisbar ist (vgl. Abb. 4).

Abbildung 4: Neue Fahrzeugarten und Verkehrs-
zeichen erfordern eine ,Nachschulung”

der automatisierten Fahrzeuge auch nach

der Zulassung.

Darlber hinaus kdnnen Verschlechterungen auf-
grund von Degradation, Verschlei3, Manipulation
oder Beschadigung sowie Anderungen aufgrund
regelmaRiger (Over-the-air-)Updates zum Zeit-
punkt der Genehmigung von Fahrzeugen mit
hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktionen,
also zu Beginn des Produktlebenszyklus, nicht
vorhergesehen werden. Weiterhin beschreiben
heutige Bau- und Funktionsvorschriften fur die
Genehmigung von Fahrzeugsystemen teilweise
konkrete Gestaltungsanforderungen. Mitunter
ist die Einfihrung innovativer und nachhaltiger
Fahrzeug- und Verkehrssysteme nicht, oder erst
nach Anpassung aktueller Vorschriften an den
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Stand der Technik (und damit verlangsamt),
maoglich. So kann es beispielsweise passieren,
dass eine ,einfache glaserne Beifahrertir” zur
Verbesserung der direkten Sicht fiir Bus- und
Lkw-Fahrende (nach EU-Verordnung 2019/2144)
zulassungsfahig ist. Moderne Abbiege-
assistenten innovativer Unternehmen erftllen
die Gestaltungsanforderungen jedoch mitunter
nicht.

Zukunftig werden daher zunehmend horizon-
tale Regelungen eingefiihrt, die generische,
funktionale und technologieoffene Mindest-
anforderungen an Fahrzeug- und Verkehrs-
systeme definieren. Dies ermdoglicht eine
schnellere Genehmigung innovativer und
nachhaltiger Fahrzeug- und Verkehrssysteme,
erfordert jedoch auch eine umfangreiche
Bewertung der Leistungsfahigkeit der Systeme.
Neben dem prospektiven Nachweis zur Ein-
haltung der Anforderungen ist daflir auch eine
Validierung im Betrieb notwendig, die im Rah-
men der periodisch-technischen Untersuchung
(PTI) und Feldiberwachung realisiert werden
kann'®.

Periodisch-technische
Fahrzeuguntersuchung (PTI)

Die regelmaRige Uberprifung elektronisch
geregelter Sicherheitssysteme im Rahmen der
Hauptuntersuchung und Sicherheitspriifung
leistet einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit. Zusatzlich zu den vorgeschriebenen
Prifungen fiir konventionelle Fahrzeuge (z.B.
Uberprifung der Bremsen) sind im Rahmen der
periodisch-technischen Fahrzeuguntersuchung
automatisierte und vernetzte Fahrfunktionen zu
analysieren. Neben der Untersuchung der Funk-
tion und Wirkung dieser Fahrfunktionen sollten
die Prifverfahren auch die (Umfeld-)Sensoren
spezifisch prifen. Hierfir missen Methoden
und Werkzeuge entwickelt werden, mit deren
Hilfe eine fahrzeugmodelllbergreifende Unter-
suchung realisiert werden kann. Ein Ansatz
besteht in der Prifung mittels dynamischer Ver-
kehrselemente (Targets). Damit konnen adap-
tive, dynamische Verkehrsszenarien abgebildet
werden, um die zuverlassige und korrekte
Umfelderkennung sowie die Funktion und
Wirkung der implementierten Fahrfunktionen
Uberprifbar zu machen (vgl. Abb. 5).

Funktions- und Wirkungspriifung
der gesamten Wirkkette der Fahrfunktion

Funktions- und Wirkungspriifung
der Umfeldsensorik

Abbildung 5: Beispielhafte Darstellung der Untersuchung im Rahmen einer Priifungsfahrt mittels Target.

Felduntersuchung

In unregelmaligen Abstanden Over-the-Air
installierte Updates verandern z.B. das Fahr-
verhalten und/oder die Emissionen. Auch neue
Herausforderungen wie Cyber Security sowie
Manipulationen machen eine technische Uber-
prifung des Gesamtsystems Fahrzeug not-
wendig. Zum Nachweis einer positiven Wirkung
in allen geforderten Bereichen (vgl. Abb. 2)
mussen die Systeme daher kontinuierlich Gber
den gesamten Lebenszyklus eines Fahrzeugs
auch remote Uberpriift werden'.

Evaluierung durch

Zur Realisierung einer unabhangigen Feldunter-
suchung durch hoheitliche Stellen missen u.a.
Fahr- und Umgebungsdaten ohne Personenbezug
bei einer reproduzierbaren Anzahl von Fahrzeugen
eines Fahrzeugtyps aufgezeichnet, Ubertragen
und ausgewertet werden. Lassen sich im Rah-
men von Validierungsuntersuchungen relevante
Auffalligkeiten feststellen, kann die Deaktivierung
entsprechender automatisierter Fahrfunktionen
veranlasst werden. Zur Reaktivierung der
Funktionalitaten kénnen herstellerseitige Mal-
nahmen wie z.B. Software-Updates gefordert
werden'. Abbildung 6 verdeutlicht diesen Prozess.

zustandige / . .
Behorde / AN - ﬁ )
Stelle J Anforderungen
nicht erfiillt X
//__' Fahrfunktion
Dynamische Festlegung der deaktivieren
Mindestanforderungen an AVF
—| ‘@) inaktiv
Felddatenerhebung & ™
Kriterien: = Anforderungen
- Sicherheit sty erfiillt v

- Regelkonformitat
+ Umweltverhalten
+ Akzeptanz
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Abbildung 6: Schema zur Durchfiihrung einer Felduntersuchung.
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Grundlage tir
Feldibarwachung

(Normalfahrer)

Abbildung 7: Felduntersuchung: Daten der Normalfahrenden und der automatisierten Fahrzeuge.

Mit Einfihrung des Gesetzes zum autonomen
Fahren (Anderung des Stralkenverkehrs-
gesetzes) im Jahr 2021 wurde die Basis fir eine
unabhéangige Felduntersuchung gelegt. Nach

§ 1g StVG ist der Halter eines Kraftfahrzeugs
mit autonomer Fahrfunktion verpflichtet, aus-
gewahlte Daten beim Betrieb des Fahrzeugs zu
speichern und diese auf Verlangen berechtigten
Dritten zur Verfligung zu stellen. Zukinftig sollten
geeignete Bewertungsverfahren entwickelt wer-
den, die es ermoglichen, anhand anonymisierter
Fahr- und Umgebungsdaten (vgl. Abb. 6) Auf-
falligkeiten von automatisierten Fahrfunktionen
zu erkennen. Diese konnen dann von den
zustandigen Behorden oder beauftragten Stellen
zur Evaluierung genutzt werden.

Fazit

Um automatisierte und vernetzte Fahrfunktionen
in Zukunft schnell in den Verkehr zu bringen,

ist eine Reduzierung traditionell starrer Bau-
vorschriften zugunsten prospektiver und retro-
spektiver Nachweise der positiven Wirkung in
allen geforderten Bereichen (vgl. Abb. 2) anzu-
streben. Zum Nachweis der Sicherheit fur die
Zulassung und den Betrieb automatisierter und
vernetzter Fahrfunktionen wird ein mehrstufiger
Ansatz vorgeschlagen. In der ersten Ebene
werden das Akzeptanzmodell und die grund-
legenden Gestaltungsprinzipien beschrieben.
Aus den Ubergeordneten Zielen werden generi-
sche Anforderungen an die Leistungsfahigkeit
und den Betrieb automatisierter und vernetzter
Fahrfunktionen abgeleitet.
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Die automatisierten und vernetzten Fahr-
funktionen mussen schliel3lich auf ihre

positive Wirkung hin geprift werden. Die Beweis-
fihrung zur Verifikation und Validierung der
Anforderungen umfasst — neben der Bewertung
durch Audits — insbesondere szenarienbasierte
Testmethoden, die aus simulativen Analysen
und Realfahrten auf dem Testgelande sowie

im offentlichen Verkehr bestehen. Es ist davon
auszugehen, dass sich die Komplexitat aller
moglichen Verkehrsszenarien und -situationen
trotz umfangreicher und modernster Sicherheits-
analysen bei der Entwicklung der Funktionen
nicht vollstandig abbilden lasst. Als ,dynami-
sche Fahrzeuggenehmigung” muss folglich

eine kontinuierliche Validierung der Leistungs-
fahigkeit der automatisierten und vernetzten
Fahrfunktionen im Betrieb erfolgen. Der pros-
pektive Nachweis der Erhohung des Sicherheits-
potenzials von innovativen und nachhaltigen
Fahrzeug- und Verkehrssicherheitssystemen,
welche u.a. Unfalle und kritische Situationen
vermeiden, sowie deren Validierung im Betrieb
im Rahmen einer Felduntersuchung ermoglichen
die rechtzeitige Genehmigung innovativer und
nachhaltiger Fahrzeug- und Verkehrssysteme
und leisten damit einen wesentlichen Bei-

trag zur Verkehrssicherheit auch in Bezug auf
Achtsamkeit, Interaktion und Vermeidung von
Aggression.

Dieser Beitrag ist bereits 2022 in der Zeitschrift
Blutalkohol (S. 305 - 312) veréffentlicht worden.
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VERWENDUNG VON DASHCAMS -

ERLAUBT ODER VERBOTEN?

Peter Schlanstein

Geschaftsfiihrendes Vorstandsmitglied Verkehrsunfall-Opferhilfe Deutschland e.V. (VOD)

cam, ein Kofferwort aus ,,Dash Board”

(Armaturenbrett) und ,Camera” (Kamera),
ist in der Lage, wahrend der Fahrt das Ver-
kehrsgeschehen kontinuierlich oder anlassbe-
zogen aufzuzeichnen. Sie wird im Auto meist
auf dem Armaturenbrett oder an der Wind-
schutzscheibe des Fahrzeugs angebracht,
kann an einem Motorrad bzw. Helm der fah-
renden Person montiert oder auch am Lenker
eines Fahrrads befestigt werden. Neuere
Modelle speichern Aufnahmen in einer Schlei-
fe (Loop-Aufnahme), bei der altere Aufnahmen
nach einer bestimmten Zeit iiberschrieben
werden, es sei denn, ein Unfallereignis wird
durch einen Beschleunigungssensor (G-Sen-
sor) erkannt, wodurch die relevante Sequenz
dauerhaft gespeichert wird.

E ine kleine Videokamera, genannt Dash-

Dashcams werden zunehmend verwendet,
um bei evtl. vorgeworfenen Verkehrsver-
stoBen oder einem unverschuldeten Unfall
fiir Entlastung zu sorgen. Die Kameras sind

Rechtslage und Diskussion

Auf dem Deutschen Verkehrsgerichtstag 2016
wurde die rechtliche Unsicherheit bezlglich der
Verwertung von Dashcam-Aufnahmen in einem
eigenen Arbeitskreis thematisiert. Es wurde fest-
gestellt, dass diese Aufnahmen einerseits zur
Unfallaufklarung beitragen konnen, andererseits
aber Personlichkeitsrechte verletzen konnten.
Der Verkehrsgerichtstag empfahl eine gesetz-
liche Regelung, die einen Ausgleich zwischen
dem Beweisinteresse und dem Schutz der

74 DVR Schriftenreihe 25

unkompliziert zu installieren und liefern in
der Regel hochauflésende Videos in Full-HD-
Qualitat, was z.B. fiir die Erkennbarkeit von
Details wie Kfz-Kennzeichen wichtig ist.

Im modernen StraBenverkehr treten Regel-
verletzungen wie Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen, Vorfahrtsmissachtungen
oder aggressive Verhaltensweisen oft nur
fliichtig auf, was die Aufklarung dieser
Delikte erschwert, selbst wenn es als Folge
dabei zu einem Verkehrsunfall kommt.

Die Aufzeichnung solcher Vorgange durch
eine Dashcam bewirkt insbesondere, dass
die Ereignisse im Zusammenhang mit der
Verkehrssicherheit objektiv aufgezeichnet
werden und somit die Unsicherheit bei
Zeugenaussagen und die evtl. Irrefiihrung
von Sachverstandigen verringert wird. Doch
die Nutzung der Dashcam wirft rechtliche
Fragen auf, insbesondere hinsichtlich des
Datenschutzes und des Personlichkeits-
rechts der aufgezeichneten Personen.

Personlichkeitsrechte schafft. Vorgeschlagen
wurde, anlassbezogene Aufzeichnungen (quasi
per Knopfdruck) zuzulassen, insbesondere bei
drohenden Unféllen, sowie — bei fehlendem
Anlass — Aufnahmen zu gestatten, die sich Uber
einen Ringspeicher innerhalb weniger Minuten
Uberschreiben, jedoch mittels eines integrierten
Erschitterungs- oder Beschleunigungssensors
oder manuell dauerhaft sichern lassen. Eine
spezialgesetzliche Grundlage fiir den Einsatz
von Dashcams ist bis heute nicht geschaffen
worden; sie ist auch nicht zwingend erforderlich.
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Datenschutzrechtliche Aspekte

Die Nutzung von Dashcams kann das Grund-
recht auf informationelle Selbstbestimmung
verletzen, das sich aus Art. 2 Abs. 1 in Ver-
bindung mit Art. 1 Abs. 1 des Grundgesetzes
(GG) ableitet. Dieses Recht umfasst das Recht
am eigenen Bild und erméglicht es dem Einzel-
nen, Uber die Verwendung seiner personlichen
Daten zu bestimmen. Eine Einschrankung
dieses Rechts kann jedoch durch konkurrierende
Grundrechte Dritter, wie das Beweisinteresse im
Gerichtsverfahren, gerechtfertigt sein’.

Die Gerichte sind aufgrund des Rechtsstaats-
prinzips (Art. 20 Abs. 3 GG) verpflichtet,
angebotene Beweise zu bericksichtigen, sofern
das Beweisinteresse das Personlichkeitsrecht
Uberwiegt. Das bedeutet, dass Dashcam-Auf-
nahmen grundsatzlich vor Gericht verwertbar
sein konnen, wenn sie fur die Wahrheitsfindung
erforderlich sind.

Verwertung von Dashcam-Aufnahmen
im Zivilprozess

Nach vielen Jahren der rechtlichen Unsicher-
heit und unterschiedlicher Bewertungen durch
die Rechtsprechung hat der Bundesgerichts-
hof (BGH) am 15. Mai 20182 entschieden, dass
Dashcam-Aufnahmen — obwohl sie datenschutz-
rechtlich unzulassig waren — grundsatzlich als
Beweismittel in einem Unfallhaftpflichtprozess
verwertbar sind. Denn die Unzuldssigkeit oder
Rechtswidrigkeit einer Beweiserhebung — wie
im konkreten Fall, wo nicht nur das eigentliche
Unfallgeschehen, sondern die Autofahrt tber
mehrere Stunden aufzeichnet wurde —fihrt nicht
automatisch zu einem Beweisverwertungs-
verbot. Ob das rechtswidrig erlangte Beweis-
mittel verwertet werden darf, hangt vielmehr von
einer Abwagung der widerstreitenden Interessen
ab, wie im vorliegenden Fall zwischen dem
Personlichkeitsrecht des Unfallverursachers und
dem Beweisinteresse des Geschadigten. Dabei
hob der BGH hervor, dass das Beweisinteresse
des Geschadigten hoher zu bewerten ist als

der Eingriff in das Personlichkeitsrecht des
Unfallgegners. Dies gilt insbesondere, wenn die
Aufnahmen in einer kurzen Aufnahmeschleife
(Loop) oder anlassbezogen erfolgen.
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Der BGH entschied zugunsten des Geschadigten,
da der Eingriff in das Personlichkeitsrecht des
Unfallverursachers als gering eingestuft wurde.
Es wurde lediglich ein 6ffentlich wahrnehmbares
Unfallgeschehen aufgezeichnet, wobei die Sozial-
sphare des Unfallgegners betroffen war. Dem
standen das Interesse des Geschadigten an der
Durchsetzung seiner zivilrechtlichen Anspriiche
und der Anspruch auf rechtliches Gehor geman
Art. 103 Abs. 1 GG gegenuber.

Nach Einfuihrung der heute geltenden Daten-
schutz-Grundverordnung (DSGVO) bleibt die
Verwertbarkeit von Dashcam-Aufnahmen

im Zivilprozess bestehen, wenn das Beweis-
interesse das Datenschutzrecht Uberwiegt.
Gemal Art. 6 Abs. 1 DSGVO ist die Verarbeitung
personenbezogener Daten rechtmalig, wenn
dafir eine Rechtsgrundlage besteht. Fur

die Verwendung von Dashcam-Aufnahmen
kommt die Interessenabwagung nach Art. 6
Abs. 1 lit. f DSGVO in Betracht. Demnach ist die
Verarbeitung zulassig, wenn sie zur Wahrung
der berechtigten Interessen erforderlich ist

und nicht die Interessen oder Grundrechte der
gefilmten Person, also des Unfallgegners, Uber-
wiegen. Letzteres ware etwa der Fall bei sensi-
tiven Daten, die der Intim- und Geheimsphare
unterliegen, nicht aber z.B. bei einem unter
Beteiligung seines Kraftfahrzeugs ereigneten
Unfallgeschehen, welches sich im 6ffentlichen
Strallenraum abspielte, in den sich die auf-
gezeichnete Person freiwillig begeben hat. Das
Interesse der Dashcam-Nutzenden, potenzielle
Beweise fir einen Verkehrsunfall zu sichern, wird
deshalb in der Regel als berechtigtes Interesse
anerkannt.

Verfolgung von VerkehrsverstoBen

Die Verwendung von Dashcam-Aufnahmen
zur Verfolgung von Verkehrsverstolien, wie
etwa Geschwindigkeitsiiberschreitungen
oder Rotlichtverstolien, ist rechtlich ebenfalls
zulassig, allerdings unterliegt sie strengeren
Voraussetzungen. Nach der Entscheidung
des Oberlandesgerichts Stuttgart vom 4. Mai
20162 konnen solche Aufnahmen als Beweis-
mittel in Ordnungswidrigkeitenverfahren
herangezogen werden. Allerdings mussen die
Aufnahmen im Rahmen einer legalen Dash-
cam-Nutzung entstanden sein und es muss
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eine konkrete Verkehrssituation vorliegen, die
die Speicherung der Aufnahmen rechtfertigt.
Die Verwertung einer dauerhaften und ohne
konkreten, berechtigten Anlass gespeicherten
Aufzeichnung des Strallenverkehrs wéare unver-
haltnismalig und damit unzulassig.

Umgekehrt ist die Auswertung zulassig, wenn
im Rahmen der gebotenen Gesamtschau unter
Berucksichtigung der schutzwurdigen Belange
der betroffenen Personen das allgemeine
Interesse an der Effektivitat der Verfolgung

von erheblichem Fehlverhalten im Stral3enver-
kehr Gberwiegt. Das ist der Fall zur Verfolgung
einer besonders verkehrssicherheitsbeein-
trachtigenden Ordnungswidrigkeit, wie z.B. bei
einem Verstold gegen ein Uber mehrere Sekun-
den bereits signalisierten Rotlicht einer Ampel*.
Daher konnen im Ausnahmefall auch Dashcam-
Aufnahmen zur Verfolgung schwerwiegender
Ordnungswidrigkeiten verwertet werden.

Keine private Verkehrsiiberwachung
durch Dashcams

Dashcam-Aufnahmen kénnen selbstver-
standlich auch zu einem Missbrauch der
Datenaufzeichnungen genutzt werden. Die Ver-
kehrsiberwachung ist eine staatliche Aufgabe
und darf nicht von Privatpersonen tibernommen
werden, es sei denn, es liegt eine gesetzliche
Ermachtigung vor. Es ist nicht zulassig, dass
Privatpersonen Dashcams zur systematischen
Uberwachung von Verkehrsverstolen anderer
Verkehrsteilnehmender nutzen. Zwar ware es
z.B. selbsternannten sogenannten ,Hilfssheriffs"
unter Verwendung einer Dashcam maglich, nach
eigenem Belieben etwaige Verkehrsverstolle
anderer zu verfolgen und der Polizei oder den
Ordnungsbehdrden zur Anzeige zu bringen. Eine
solches Handeln ist aber nicht zu empfehlen.
Denn dies kann als unzulassige Beeintrachtigung
des Personlichkeitsrechts angesehen werden,
was bereits zu BuRgeldern gefiihrt hat.

So hat in Niedersachsen ein selbsternannter
Ermittler letztlich ein BuRgeld wegen
unzulassiger Beeintrachtigung des Person-
lichkeitsrechts der betroffenen Verkehrsteil-
nehmenden und damit VerstolRes gegen § 1
Abs. 1 Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) (alt)
daflir zahlen miissen, dass er beharrlich, auch

nach mehrfacher Abmahnung, massenhaft
VerkehrsverstoRle mit einem in seinem Wagen
modifizierten System Uber zwei Kameras — eine
vorne und eine hinten — gezielt dokumentierte
und zur Anzeige brachte. Diese Kameras waren
sowohl fernbedienbar als auch in der Lage,
mittels eingebauter Infrarotsensoren Aufnahmen
selbst in der Dunkelheit zu fertigen®.

Die Feststellung und Ahndung von Ordnungs-
widrigkeiten stellt eine typisch hoheitliche Auf-
gabe aus dem Kernbereich staatlichen Handelns
dar, weshalb eine Mitwirkung von Privatpersonen
grundsatzlich nicht moglich ist. Deshalb hat

ein sich ohne schitzenswerte Eigeninteressen
ausschliellich als selbsternannter Hilfsermittler
gerierender Anzeigeerstatter im Ordnungswidrig-
keitenverfahren weder einen Bearbeitungs- noch
einen Auskunftsanspruch gegen eine Polizei-
oder Bullgeldbehorde®.

Kénnen Dashcams einen Beitrag leisten,
aggressives Verhalten zu vermeiden?
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Dashcam als Mittel zur Erhohung
der Verkehrssicherheit?

Neben der Dokumentation von Gefahren-
situationen und Unféllen sind Dashcams theo-
retisch auch in der Lage, das Verhalten der
Fahrenden zu beeinflussen. Die entsprechende
Hypothese lautet: Die Prasenz einer Dashcam
konnte dazu beitragen, aggressives Verhalten zu
vermeiden und die Riicksichtnahme im StralRen-
verkehr zu erhohen.

Die Grundlage dieser Hypothese kann aus der
sozialpsychologischen Theorie der sozialen
Kontrolle und der Uberwachung abgeleitet wer-
den. Diese besagt, dass Menschen ihr Verhalten
anpassen, wenn sie wissen oder vermuten,
dass sie beobachtet werden’. Die Annahme

ist, dass die Anwesenheit einer Dashcam eine
Form von Selbstiiberwachung induziert, die
potenziell aggressives Verhalten unterdriicken
konnte. Diese Einschatzung wird durch die
Theorie der erwarteten Strafe gestiitzt, die
besagt, dass Menschen tendenziell Regelver-
letzungen vermeiden, wenn sie eine hohe Wahr-
scheinlichkeit flr negative Konsequenzen, wie
etwa rechtliche Sanktionen, erwarten missen.

Das Wissen, dass die Dashcam in rechtlich
zulassigen Loop-Aufnahmen alles aufzeichnet,
was auf der Stralie passiert, dirfte somit Fahre-
rinnen und Fahrern helfen, sich geschutzter und
kontrollierter zu fihlen, was zugleich eine Quelle
gelassenen Fahrverhaltens und hoherer Ver-
kehrssicherheit sein kann.
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PRAVENTION

AGGRESSIVEN FAHRENS IN DER
TSCHECHISCHEN REPUBLIK

Veronika Kureckova
Pavel Rezaé
Zentrum flr Verkehrsforschung

Abteilung fur Verkehrstechnologien und Human Factors, Briinn

Republik zeigen eine Tendenz zu

zunehmendem aggressiven Verhalten,
das zu einem ernsten Verkehrssicherheits-
problem wird.

D ie Erfahrungen aus der Tschechischen

Impulsivitat und Sensationslust

Einer der entscheidenden Faktoren, die bei
aggressivem Verhalten eine Rolle spielen,

ist Empathie®®, obwohl einige Studien' die
Beziehung zwischen Empathie und aggressivem
Verhalten bestreiten. Karras et al.’” stellen fest,
dass Empathie zusammen mit Impulsivitat und
Sensationslust als Vermittler zwischen psycho-
pathischen Merkmalen und Fahrverhalten wirkt.
Der Zusammenhang zwischen riskantem und
aggressivem Fahrverhalten und Empathie wurde
sogar auf neurophysiologischer Ebene nach-
gewiesen'? 13,

In der Tschechischen Republik gibt es ver-
schiedene Sanktionen gegen aggressive Fah-
rende, aber bis 2023 gab es keine spezifischen
therapeutischen oder padagogischen Mal3-
nahmen zur Pravention aggressiven Verhaltens.
Seit 2023 sind therapeutische Programme

fur Verkehrsstinderinnen und Verkehrssiinder,
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Umfassenden Untersuchungen zufolge
hangt aggressives Verhalten am Steuer mit
verschiedenen Personlichkeitsmerkmalen
zusammen - niedrigere Werte fiir Vertrag-
lichkeit, Gewissenhaftigkeit und Offenheit
und hohere Werte fiir Neurotizismus und
Extrovertiertheit'3. Es gibt auch viele andere
Aspekte, wie z.B. Geschlecht und Alter* 5.

einschliellich aggressiver Fahrerinnen und
Fahrer, in die tschechische Gesetzgebung auf-
genommen worden. Vorausgegangen waren
zehn Jahre der Erprobung und Bewertung.

Therapeutische Programme

Die tschechischen Therapieprogramme fiir Ver-
kehrssiinder dauern 20 Stunden, aufgeteilt in
funf Sitzungen, die von speziell ausgebildeten
therapeutischen Fachkraften geleitet werden.
Sie beinhalten verschiedene Techniken, die
direkt auf die Induktion von Empathie aus-
gerichtet sind. Die Programme richten sich an
die Verursachenden schwerer Verkehrssinden
mit heterogenem Risikoverhalten, bei denen
Aggressivitat sehr verbreitet ist. Es gibt ein
Zentrum fir Methodik, das organisatorische und
methodische Unterstutzung bietet und die Quali-
tat Uberwacht.

Wahrend der Pilotphase wurde das Programm
mit verschiedenen Methoden evaluiert, darunter
die Bewertung durch Fachleute, Rickmeldungen
von Teilnehmenden und therapeutischen Fach-
kraften, Vorher- und Nachher-Messungen der
Einstellungen zur Verkehrssicherheit (die eine
signifikante Veranderung der Einstellungen
belegen) und die Riickfallquote (unter finf Pro-
zent nach drei Jahren). Eine spezifische Metho-
de war die Bewertung des Neuroverhaltens
mittels Neuro-Imaging'* '5. Die Uberwachung der
Hirnfunktionen erfolgte tber eine funktionelle
Magnetresonanztomographie (fMRI-Hyper-
scanning), wobei riskante Fahrende (vor und
nach dem Programm) mit sicheren Fahren-

den als Kontrollgruppe verglichen wurden. Die
Ergebnisse zeigten signifikante funktionelle
Unterschiede zwischen sicheren und riskanten
Fahrerinnen und Fahrern, die im medialen pra-
frontalen Cortex (mPFC) und im angrenzenden
anterioren cinguldren Cortex (ACC) sowie im
rechten Kleinhirn lokalisiert waren. Die Funktion
nahm nach dem therapeutischen Programm
deutlich zu. AuRerdem nahmen Kooperation,
prosoziales Verhalten und die Abstimmung
zwischen den Probanden nach dem Programm
signifikant zu'.

Wirksame Erste-Hilfe-Ausbildung

Im Rahmen der Pilotstudie wurden nicht nur
therapeutische Standardtechniken zur Empa-
thieforderung eingesetzt. Es wurden auch
andere Methoden zur Steigerung des Ein-
fuhlungsvermogens getestet, wobei eine der
wirksamsten die erfahrungsbasierte Erste-Hilfe-
Ausbildung war. Es gibt zwei Versionen des
Trainings: vierstindig und siebensttindig'®. Beide
wurden erfolgreich als zusatzliche Bestandteile
der therapeutischen Programme getestet. Den
Ruckmeldungen der Teilnehmenden zufolge
wurde das Erste-Hilfe-Training als ein sehr nitz-
licher Teil des Programms wahrgenommen,

der sich nicht nur direkt auf die Kenntnisse und
Fahigkeiten, sondern auch auf die verkehrs-
sicherheitsbezogenen Einstellungen der Teil-
nehmenden auswirkte. Daher konnten wir die
Erste-Hilfe-Ausbildung als eine der moglichen
Innovationen fur die Zukunft betrachten.

Das therapeutische Programm oder seine aus-
gewabhlten Teile konnen nicht nur eine Mal3-
nahme der Sekundarpravention sein, sondern
auch in den Lehrplan der Fahrschulen oder in die
Verkehrserziehungsprogramme der Sekundar-
schulen aufgenommen werden.

Auch die Erste-Hilfe-Ausbildung selbst kann eine
wirksame Malinahme zur Vorbeugung aggressi-
ven Fahrens sein, nicht nur als Teil von Therapie-
programmen flr Verkehrsstinderinnen und
Verkehrssunder, sondern vor allem als Teil der
Fahrschullehrplane. Die derzeitige tschechische
Praxis, bei der ein vierstlndiger, Uberwiegend
theoretischer und frontaler Unterricht durch-
geflhrt wird, scheint jedoch nicht sehr wirksam
zu sein, sowohl was die Erste-Hilfe-Kompeten-
zen als auch die Verhaltensanderung betrifft.
Untersuchungen belegen, dass eine 16-stiindige
erfahrungsbasierte Ausbildung wesentlich bes-
sere Ergebnisse liefert!”.

Im Anschluss an therapeutische Program-

me wurden neue MaRnahmen fir Fahr-
anfangerinnen und Fahranfanger eingeftihrt.
Nach dem neuen Gesetz gibt es ein begleitetes
Fahren ab 17 Jahren und ein vierstindiges
psychologisches Gesprach fur Fahr-
anfangerinnen und Fahranfanger, die sechs oder
mehr Strafpunkte haben.

Aggressives Verhalten am Steuer ist ein ern-
stes Problem in der Tschechischen Republik.

In den letzten Jahren wurden viele neue MalR-
nahmen ergriffen, aber es muss noch mehr
getan werden. Dazu gehoren ein System der
kontinuierlichen Bewertung, der Austausch
bewahrter Praktiken und Innovationen, die den
aktuellen Bedurfnissen entsprechen. Eine enge
Zusammenarbeit zwischen Verkehrssicherheits-
expertinnen und -experten in ganz Europa konn-
te ein guter Weg sein, um den gesamten Prozess
effektiver zu gestalten.
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AGGRESSIVES VERHALTEN

IM ITALIENISCHEN

STRASSENVERKEHR

Prof. Dr. Federica Biassoni

Direktorin, Forschungsstelle fur Verkehrspsychologie,
Katholische Universitat vom Heiligen Herzen Mailand

nter Verkehrsrowdytum versteht man
aggressives oder von Wut getriebenes
Verhalten von Autofahrenden.
Dazu konnen unhofliche Ausdriicke,
Beschimpfungen, Anschreien, korper-
liche Drohungen oder gefahrliches Fahren
gehoren, um andere Verkehrsteilnehmende
einzuschiichtern. Solche Handlungen
sind oft Ausdruck von Frustration. Ver-
kehrsrowdys konnen mit ihrem Verhalten

Wut im StraBenverkehr

Der Begriff ,Road Rage" bedeutet, dass Wut in
korperliche Angriffe und Gewalt umschlagt und
umfasst eine Reihe von Verhaltensweisen, die
wahrend der Fahrt oder in Verkehrssituationen
gezeigt werden. Nach Angaben der US-ameri-
kanischen Verkehrssicherheitsbehorde National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)
liegt aggressives Verhalten im StralRenverkehr
vor, wenn ,ein Fahrer oder Beifahrer einen ande-
ren absichtlich mit einem Fahrzeug oder einer
Waffe angreift, haufig nach einem Zwischenfall
im Stralenverkehr". Diese rechtliche Definition
unterscheidet zwischen aggressivem Fahren,
das Verkehrsdelikte nach sich ziehen kann, und
,Road Rage’, das als Straftat behandelt wird.

Streitigkeiten, Sachbeschadigungen, korper-
liche Angriffe oder Unfalle eskalieren lassen,
die manchmal schwere Verletzungen oder
sogar Todesfille zur Folge haben. Bei-
spiele fiir aggressives Verhalten sind das
Schneiden anderer Autofahrender, unan-
gemessenes Hupen, obszone Gesten, Hand-
zeichen, zu dichtes Auffahren, plotzliches
Bremsen zur Einschiichterung und direkte
Konfrontationen.

Beispiele flr ,Road Rage" im Stralenverkehr
sind:

» Schreien, Ubermalige Benutzung der Hupe,
obszone Gesten oder Drohungen;,

» Schneiden von Fahrzeugen, dichtes Auf-
fahren, Blockieren von Fahrspuren, Aus-
bremsen, Verfolgen oder Abdrangen anderer
Fahrzeuge von der Strale oder absichtliches
Auffahren;

» Anhalten auf der Stralle, Aussteigen aus dem
Fahrzeug, um andere Autofahrende, Fahr-
gaste, Fuligangerinnen und FuRganger oder
Radfahrende zu bedrohen, anzugreifen oder
zu verletzen.

DVR Schriftenreihe 25 81


https://doi.org/10.1007/s12544-016-0218-4

Aggressives Verhalten im Strallenverkehr kann
durch eine Kombination aus psychologischen,
umweltbedingten und situativen Faktoren aus-
gelost werden. Einige der haufigsten Grinde
sind:

1. Stress und Frustration: Hohes Verkehrsauf-
kommen, Verzogerungen oder Verspatungen
konnen zu Stress flhren, der Autofahrende
anfalliger fir aggressive Reaktionen macht.

2. Wahrgenommene Missachtung oder Provo-
kation: Situationen wie das Schneiden, Dran-
geln oder das Verweigern des Einfadelns
konnen als personliche Beleidigung empfun-
den werden und zu Arger fiihren.

3. Wettbewerbliches Fahren: Manche Fahren-
de betrachten die Stralle als einen Wett-
bewerbsraum, in dem die Handlungen der
anderen (z.B. Uberholvorgénge) als Heraus-
forderung interpretiert werden.

4. Ungeduld: Fahrende, die es eilig haben,
konnen durch langsam fahrende Fahrzeuge
oder Strallensperren frustriert werden, was
zu aggressivem Verhalten fihren kann.

5. Anonyme Natur des Fahrens: Der Auf-
enthalt in einem Fahrzeug schafft eine
psychologische Distanz, durch die sich die
Menschen weniger verantwortlich fir ihre
Handlungen fihlen. Dieser ,Schutzschild"
kann die Hemmschwelle fiir feindseliges
Verhalten senken.

6. Alkohol- oder Drogenkonsum: Rausch-
zustande beeintrachtigen das Urteilsver-
maogen, erhohen die Aggressivitat und
senken die Hemmschwelle, was die Wahr-
scheinlichkeit von Wutausbrtichen erhoht.

7. Anspruchsdenken: Manche Fahrende
glauben, dass ihnen die Stralte gehort oder
sie eine Sonderbehandlung verdienen und
reagieren aggressiv, wenn ihre Erwartungen
nicht erfillt werden.

8. Vergeltungsmalinahmen: Autofahrende, die
sich von anderen Verkehrsteilnehmenden
ungerecht behandelt fuhlen, konnen Ver-
geltungsmalnahmen ergreifen, z.B. durch
Bremsen oder aggressive Fahrmanover.
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Diese Faktoren konnen dazu fiihren, dass kleine
Frustrationen zu gefahrlichen Wutausbrlchen
eskalieren.

Die Beziehung zwischen Wut im Stral3enverkehr
und VerkehrsverstoRen ist eng miteinander ver-
woben, da Wut haufig zu Verhaltensweisen fiihrt,
die direkt gegen die Verkehrsgesetze verstolen.
Viele Handlungen, die aus Wut resultieren, wie
z.B. zu schnelles Fahren, zu dichtes Auffahren
oder sich durch den Verkehr schlangeln, werden
als aggressives Fahren eingestuft und stellen
Verkehrsverstole dar. Zusammenfassend lasst
sich sagen, dass Wut im Strallenverkehr und
Verkehrsverstolle zusammenhangen, wobei Wut
die Verstole oft verschlimmert und moglicher-
weise zu kriminellen Handlungen eskalieren
lasst.

Das italienische Szenario

Die von der Beobachtungsstelle ASAPS (Asso-
ciation of Supporters and Friends of the Traffic
Police)’ gesammelten Daten Uber die Situation in
Italien lassen einen besorgniserregenden Trend
erkennen: Vorfalle von Wutausbriichen zwischen
Autofahrenden aufgrund von Streitigkeiten im
StralRenverkehr nehmen zu. Ein Anstieg der
Gewalt, der immer alarmierender wird.

Im Jahr 2022 verzeichnete die ASAPS-Beobach-
tungsstelle 158 schwere Ubergriffe aufgrund
von Streitigkeiten zwischen Autofahrenden

im Strallenverkehr, bei denen acht Personen
ums Leben kamen und 184 verletzt wurden,
davon 44 (23,9 Prozent) schwer. In finf Fallen
(3,2 Prozent) wurde festgestellt, dass eine der
beteiligten Personen zum Zeitpunkt des Vorfalls
alkoholisiert war. In 31 Fallen (19,6 Prozent) ver-
wendeten die Angreifer herkommliche Waffen
(wie Pistolen, Messer usw.), wahrend in 21 Fallen
(13,3 Prozent) improvisierte Waffen (wie Kniip-
pel, Regenschirme, Schraubenzieher oder sogar
das Fahrzeug selbst) eingesetzt wurden.

In einer mit italienischen Autofahrenden durch-
gefihrten Studie? wurden die verbalen und
akustischen Korrelate von Wut am Steuer unter-
sucht sowie die Frage, ob emotionsregulierende
Strategien wie die kognitive Aufarbeitung
wirksam sind, um den auleren Ausdruck von
Wut am Steuer zu verringern. 44 Teilnehmende

wurden gebeten, in einem emotionsneutralen
und einem wutausldsenden simulierten Fahr-
szenario zu fahren, wahrend ihr Fahrverhalten
und ihre Sprache aufgezeichnet wurden. Den
Teilnehmenden wurden nach dem Zufallsprinzip
zwei Versuchsbedingungen zugeteilt, wobei
eine Gruppe Anweisungen zur Aufarbeitung

der wutauslosenden Ereignisse erhielt und eine
Kontrollgruppe nicht. Die Ergebnisse zeigen,
dass die Teilnehmenden in dem wutauslosenden
Szenario mehr Verstole zeigten, 6fter hupten
und fluchten.

Eine weitere neuere Arbeit der Traffic Psychology
Research Unit® untersuchte die Faktorenstruktur
und die psychometrischen Eigenschaften des
Driving Anger Expression Inventory (DAX) an
einer grol3en Stichprobe italienischer Fahrender
(n=1007). Der DAX umfasst vier Faktoren:

» verbaler Aggressionsausdruck,

» personlicher korperlicher
Aggressionsausdruck,

» Nutzung des Fahrzeugs zum Ausdruck von
Wut und

» adaptiver/konstruktiver Ausdruck (15 ltems).
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Die Ergebnisse zeigten, dass die drei aggres-
siven Faktoren, die mit der Skala gemessen
wurden, in einem positiven Zusammenhang
standen, wahrend die adaptive/konstruktive
Subskala in einem negativen Zusammenhang
mit der Messung des Wutausdrucks und des
aggressiven Fahrverhaltens stand. Darlber
hinaus gaben jingere Fahrende an, sich haufiger
aggressiv zu aultern, wahrend altere Fahrende
haufiger angaben, sich adaptiv/konstruktiv zu
aullern. SchlieBlich gaben diejenigen, die in den
letzten drei Jahren einen Unfall hatten, an, hau-
figer die drei aggressiven Ausdrucksformen zu
verwenden, wahrend diejenigen, die keinen Unfall
hatten, angaben, haufiger die adaptiven/kon-
struktiven Ausdrucksformen zu verwenden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass

sich die Folgen von Wut im StralRenverkehr als
zunehmendes Problem erweisen, insbesondere
wenn es um aggressives Fahren und Verstole
geht. Die Umsetzung von Malinahmen, die zur
Verringerung dieser Folgen beitragen konnen, ist
eine grole Herausforderung.
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Liebe Leserin,
lieber Leser,

ich hoffe, die Lektlre der hier gesammelten
Beitrage war aufschlussreich, hat lhnen neue
Einsichten geboten und konnte dazu beitragen,
Ihr Bewusstsein fir dieses wichtige Thema zu
scharfen.

Woran liegt es, dass so viele Menschen im
Strallenverkehr oft die Nerven verlieren? Die
Einflussfaktoren flir aggressives Fahrver-
halten sind bekannt: u.a. frustrierende Situ-
ationen im StralRenverkehr (z.B. Stau, Hitze,
lange Wartezeiten an Ampeln), réumliche
Dichte/Enge bzw. Eindringen in den person-
lichen Raum, fehlende soziale Kontrolle
durch die Anonymitat einer Verkehrssituation,
Stress, Gefiihle der Uberforderung, Zeitdruck,
angreifende Hinweisreize, eingeengte Kom-
munikations- und Interaktionsmaoglichkeiten,
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mangelndes Einfihlungsvermogen oder streit-
bare Grundpersonlichkeiten. Hinzu kommt

das gangige psychologische Phanomen der
Externalisierung: Die Grlinde, Uber die man sich
argert, und fur die man selbst verantwortlich
ist, werden gerne bei den anderen Verkehrsteil-
nehmenden gesucht.

Aullerdem glauben wir alle, Uberdurchschnitt-
lich gut fahren zu konnen. Aber das bedeutet
nicht, moglichst zigig unterwegs zu sein oder
sich standig durchsetzen zu wollen. Gutes
und sicheres Fahren beginnt z. B. mit einem
klugen Zeitplan und einer entsprechenden Vor-
bereitung der Fahrt. Und wenn wir dann doch
mal witend werden, ist das kein unabwend-
bares Schicksal. Wir sind in der Lage, unsere
Geflihle zu regulieren, sowohl intellektuell als
auch emotional.

Aggressionen im Stral3enverkehr sind ein
gravierendes Problem, das sowohl die Sicher-
heit als auch das Wohlbefinden aller Verkehrsteil-
nehmenden beeintrachtigen kann. Stress, Zeitdruck
und ungeduldige Fahrweise konnen leicht zu Konflik-
ten fuhren. Es ist wichtig, sich bewusst zu machen,
dass wir alle im Stralenverkehr unsere eigenen Heraus-

Ebenso bekannt sind magliche Interventionen
bei argerlichem und aggressivem Fahr-
verhalten: u.a. Aufklarung und Ausbildung

der Verkehrsteilnehmenden (z.B. durch die
Erlauterung aggressionsauslosender Faktoren,
die Erarbeitung von Strategien zur Vermeidung
von Aggressionen, Praventionsarbeit bereits
wahrend der Fahrausbildung oder sensibilisie-
rende Kampagnen), technische Unterstiitzung
durch Fahrassistenzsysteme sowie polizeiliche
und juristische Malinahmen (z.B. haufigere
Abstandsuberwachung, hohere Sanktionen und
verscharfte Strafen flir Mehrfachtater, Ver-
besserung der personellen und technischen Aus-
rustung bei den Behorden, z.B. BuRgeldstellen
und Gerichte).

Aber werden diese Faktoren im Sinne der Ver-
kehrssicherheit tatsachlich umfassend und
flachendeckend eingesetzt? Hier gibt es sicher-
lich noch viel Potenzial. In der Verkehrserziehung

forderungen haben. Ein respektvoller Umgang, Geduld
und rucksichtsvolles Verstandnis konnen dazu beitragen,
die Situation zu entscharfen und eine sicherere und
angenehmere Fahrt fur alle zu gewahrleisten. Wir brau-
chen mit Blick auf Interaktionen und von Aggressionen
gepragten Konflikten im Strallenverkehr eine ,Vision
Harmony'. Lassen Sie uns gemeinsam daran arbeiten,
Aggressionen zu reduzieren und ein posi-

tives Miteinander im Stralenverkehr
zu fordern.

PD Dr. med. Christopher Spering

Vorsitzender des DVR-Vorstands-
ausschusses Verkehrsmedizin

und Mobilitatsbildung sollte der Fokus auch

auf die Vermeidung von Aggressionen und die
Ausbildung prosozialer Verhaltensweisen im
Stralenverkehr gerichtet werden. Auf dem Weg
zu einem riicksichtsvollen und harmonischeren
StralRenverkehr muss es zuklnftig darum gehen,
alle potenziellen Instrumente einzusetzen, um
aggressives Verhalten moglichst zu vermeiden
oder zumindest zu minimieren.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen immer die

notige Gelassenheit, wenn Sie im Strallenverkehr
unterwegs sind.

lhr
Stefan Grieger

Hauptgeschaftsfihrer
Deutscher Verkehrssicherheitsrat
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» Weitere Informationen
zum Unfallrisiko Aggression
sowie zu Emotionen im
Strallenverkehr gibt es hier:

https://www.dvr.de/aktuelle-
infos/unfallrisiko-aggression-
was-tun-wenn-die-wut-das-
steuer-uebernimmt
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