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Einfiihrung

Kinder und Jugendliche sind die Zukunft fiir unsere Gesellschaft. Die
Gesellschaft tut viel, um sie optimal vorzubereiten. Eltern, Verwandte
und Lehrer und Erzieher versuchen, den Kindern und Jugendlichen
einen guten Start fiir ihr Leben zu ermdglichen. Ein entscheidender
und immer bedeutungsvollerer Bereich in unserer Gesellschaft ist die

Mobilitét.

Mobil zu sein ist zum einen ein Grundbedirfnis, zum anderen eine
Herausforderung. Es ermdglicht uns und unseren Kindern, die Welt zu
entdecken, zu erkunden, zu erobern und letztlich zu gestalten. Mobili-
tat birgt jedoch auch verschiedene Herausforderungen. Infolgedessen
missen Kinder und Jugendliche viel lernen sowie ausprobieren, also
gut vorbereitet werden auf die Herausforderungen in diesem Lebens-

bereich. Dies kann auf vielen verschiedenen Ebenen geschehen.

Zunichst bietet sich die Vermittlung von Wissen, Fédhigkeiten und

Fertigkeiten an. Dariiber hinaus ist auch die Entwicklung von Werten

und Normvorstellungen entscheidend. Zudem werden soziale Fahig-

keiten ausgebildet, welche ebenfalls Auswirkungen auf das Mobilitits-

verhalten haben. Mal3gebend hierbei fiir eine gelingende Mobilitit und

sicheres Verkehrsverhalten sind u. a.:

m Fahigkeit, sich als einen Teil des Ganzen zu betrachten und zu
erkennen, dass jede Handlung auch eine Wirkung hat.

m Wissen, dass jeder fiir sich und auch fiir andere verantwortlich ist
und dass diese Verantwortung mit dem Alter auch zunehmend iiber-

nommen werden muss.

Dieser individuellen Entwicklung im Kindes- und Jugendalter steht die
Verantwortung der anderen Verkehrsteilnehmer gegeniiber. Sie sollten
mit Einfiihlungsvermdgen und Vorbildfunktion auf die Heranwachsen-

den einwirken.

Anforderungen
durch Mobilitdt



Mobilitdt wird weiter durch rdumlich-organisatorische Aspekte beein-
flusst. Wie ist die (Verkehrs-)Umwelt gestaltet? Werden die ver-
kehrstechnischen und -organisatorischen Moglichkeiten dahingehend
genutzt, die entwicklungspsychologischen Besonderheiten von Kin-
dern und Jugendlichen zu beachten und gegebenenfalls aufzufangen?
Konnen Kinder schrittweise ithren Mobilitétsradius erweitern? Welche
Verkehrsangebote gibt es fiir Kinder? Wie werden sie auf die Nutzung

vorbereitet?

In diesem Buch werden die psychologisch-pddagogischen Grundlagen
fiir die Entwicklung der Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen
beschrieben und diskutiert sowie mogliche Handlungserfordernisse fiir

die psychologisch-piddagogische Praxis aufgezeigt.

Die Verkehrspsychologie und Verkehrspiddagogik sind eine ange-
wandte Wissenschaft, die auf den Grundlagen der Psychologie, der

Erziehungswissenschaften und der Verkehrswissenschaften basiert.

Psychologische Grundlagen sind die Allgemeine Psychologie mit den
Aspekten Wahrnehmung, Kognition, Aufmerksamkeit, Denken sowie
Gedidchtnis. Der erziehungswissenschaftliche Zweig greift Themen
wie Organisation von anregenden Lehr- und Lernformen, zielgruppen-
orientierte Methodenauswahl, Gestaltung von Lernumgebungen sowie
-inhalten auf. Die Verkehrswissenschaft hingegen betrachtet das Kind
bzw. den Jugendlichen als Teil des Verkehrssystems mit seiner gesam-

ten, sich entwickelnden Mobilitit.

Réumlich-
organisatorische
Aspekte

Psychologische
Grundlagen



Psychologie

,Wie die Menschen denken und handeln®

Grundlagengebiete / \A Anwendungsgebiete

Erziehungswissenschaften Verkehrswissenschaften
Padagogische Psychologie Verkehrspsychologie

! l

Verkehrspsychologie/Verkehrspadagogik

Abbildung 1 Grundlagen der Verkehrspsychologie und Verkehrspadagogik
(eigene Darstellung)

Mit welchen Fragestellungen muss man sich auseinandersetzen, wenn
die Mobilitdit von Kindern und Jugendlichen betrachtet wird? Zum
einen sind die personlichen Bedingungen, die die Beteiligten mitbrin-
gen, wie erworbenes Wissen, aufgebaute Fahigkeiten und Fertigkeiten,
relevant. Dies soll in dem Kapitel / Wahrnehmung néher beleuchtet
werden. Zum anderen miissen ihre Wiinsche und Bediirfnisse hinsicht-
lich einer sich immer weiter ausweitenden Mobilitdt betrachtet und
liberlegt werden, wie das Verhalten beschrieben und beeinflusst

werden kann.

Zudem sind folgende Fragen zu klaren:

Warum sind Kinder und Jugendliche wann, mit welchem Verkehrs-
mittel, wohin und wie lange unterwegs? Welche Verkehrswahlmdoglich-
keiten haben Kinder? Wie werden schon in frithen Jahren die Weichen
fiir die spétere Ausgestaltung ihrer Mobilitdt gelegt? (siche Kapitel
6 Mobilitditsverhalten und Fahren mit offentlichen Verkehrsmitteln).

Wichtig fiir die Unterstlitzung bei einer gelingenden Mobilitét ist

weiterhin die Betrachtung der Verkehrsinfrastruktur (sieche Kapitel

10 Aspekte der Verkehrsraumgestaltung). Wie sind die Ziele der kind-

lichen Mobilitdt, wie Wohnung, Schule, Einkaufsmdglichkeiten, Frei-
10
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zeitorte, Freunde, miteinander verbunden? Wie grof3 ist das Verkehr-
saufkommen und wie sind die Wahrnehmungs- und Sichtbeziehungen
bei der Verkehrsteilnahme zu bewerten und zu gestalten? In den letzten
Jahren ist das Verstindnis gestiegen, dass durch die Gestaltung der Ver-

kehrsumwelt auch das Verhalten der Nutzer beeinflusst werden kann.

Kinder sind zunéchst als FuBlgédnger unterwegs, spéter als Rad- oder
Mopedfahrer. Folglich sollte die Verkehrsumwelt an die verschiedenen
Etappen der Entwicklung mit ihren spezifischen Besonderheiten ange-
passt werden. Warwitz hat (Warwitz, 2009) die Aspekte zusammenge-
stellt, welche das Mobilitdtsverhalten von Kindern und Jugendlichen
bestimmen. Aufgrund dessen sollten diese auch Themen der Ver-

kehrserziehung (in der Schule) sein.

Wissen Wiinsche -
Fahigkeiten Bediirfnisse Ben T
Mobilitatsverhalten
Verkehrsprobleme Klnd / Verkehrswege

Jugendlicher

(Verkehrs)-
Regen-/Normen

Verkehrshilfen

Abbildung 2 Aspekte der Verkehrserziehung (Warwitz, 2009)

So sollte man sich auch damit beschiftigen, welche Hilfsmoglichkeiten
z. B. fiir eine sichere Querung der Stralle oder zum bequemen Nutzen
der offentlichen Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen und wie sie

genutzt werden kdnnen bzw. sollten.

11
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Ein weiterer Themenschwerpunkt der sich entwickelnden Mobilitét
von Kindern und Jugendlichen ist das Kennen, Verstehen und Ein-
halten von Regeln und Normen. Hier steht sowohl die Frage nach
den gesetzlichen Regeln als auch nach der Entwicklung von sozialen
Normen im Vordergrund (siehe Kapitel 7 Verantwortung, Normen und

Regelakzeptanz).

Nicht zuletzt soll problembehaftetes Verhalten im StraBBenverkehr
thematisiert werden. Das sind vor allem Probleme verschiedener
Zielgruppen (siehe Kapitel /2 Kinder im Strafienverkehr: entwicklungs-
psychologische Aspekte, Kapitel 13 Risikoverhalten Jugendlicher,
Kapitel 14 Probleme junger Fahrer, Kapitel 15 Senioren im Strafsen-
verkehr und Kapitel 16 Verkehrssicherheit fiir und mit behinderten
Menschen) sowie spezielle Themen zu devianten Verhaltensweisen wie
in Kapitel 8 Alkohol und Drogen, Medikamente im Strafsenverkehr und
Kapitel 9 Aggression im Strafsenverkehr).

In einem methodischen Teil werden Grundlagen fiir eine alters- und
zielgruppenspezifische Gestaltung von Unterrichtsstunden und Projek-
ten gelegt. Wéhrend verkehrsspezifische Themen vor allem im Vor-
schul- und Grundschulbereich relativ gut aufbereitet und weitestgehend
verbindlich in den Lehrplidnen der Sachkunde verankert sind, ist dies
fiir die élteren Kinder und Jugendlichen in den weiterfithrenden
Schulen nicht der Fall. Aber auch und gerade diese Altersgruppen
brauchen eine Unterstiitzung in ihrer Mobilitdt. So werden Moglich-
keiten des fdcherintegrativen und facheriibergreifenden Unterrichts
sowie aullerunterrichtliche Projektgestaltung vorgestellt. Im Anhang
sind Beispielprojekte fiir verschiedene Altersgruppen und Themen-

bereiche zusammengestellt.

Quellen
Warwitz, S. (2009). Verkehrserziehung vom Kinde aus (6. Auflage).

Baltmannsweiler: Schneider Verlag Hohengehren.

Sammlung von (Unterrichts)Projekten Verkehr: https://secure-redaktion.
tu-dresden.de/die tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/vpsy/studium/
projekte/index _html.
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Themenblock 1

Verkehrspsychologisch-
verkehrspadagogische Themen
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1 Wahrnehmung

Wahrnehmung ist ein grundlegender psychischer Prozess, um uns in
unserer Umwelt — mit ihren inneren und &ulleren Bedingungen —
zurechtzufinden. Sie dient dem Informationsgewinn sowohl iiber die
AulBlenwelt als auch {iber den eigenen Korper. Dabei spielen sensori-
sche, biochemische und kognitive Prozesse zusammen. Wahrnehmung
hat immer eine sehr individuelle, subjektive Abbildung der objektiven

Realitét zur Folge.

Den Wahrnehmungsprozess kann man nach (Prinz, 1992) in folgende

Ebenen bzw. Abschnitte teilen.

aufere
i Psychophysik

innere
i Psychophysik ‘_|

distaler Reiz: proximaler Reiz: Erregungs-
auferer —p| Reizverteilung am (—) verteilung )
Reizgegenstand Sinnesorgan im Gehirn

Wahrgenommener
Gegenstand

Abbildung 1.1 Der Wahrnehmungsprozess (nach Prinz, 1992)

Zunichst existieren in der (duBeren) Umwelt Personen und Gegen-
stainde, die z.B. physikalische Energie (Lichtwellen, Schallwellen)
aussenden. Innerhalb dieses physikalischen Vorganges stellen diese
(Licht-)Wellen den distalen (dufBeren) Reiz dar. Hier kann man von
einem objektiven Reizgegenstand ausgehen, der fiir jeden Wahrneh-
menden unter gleichen Bedingungen identisch ist. Dieser distale Reiz
wird durch das Auftreffen auf das Sinnesorgan in einen proximalen
Reiz umgewandelt. Hier beginnt der physiologische Teil der Wahrneh-
mung. Je nach Angemessenheit und Stirke des proximalen Reizes fiir
das Sinnesorgan, wird eine Erregung zum Gehirn geleitet. Dies ist

weitestgehend ein biochemischer Vorgang. Im Gehirn wird schlieBlich,
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mithilfe psychischer Prozesse ein Gegenstand abgebildet, der die
subjektive Widerspiegelung des ,,objektiven Gegenstands* darstellt.
Diese physiologische Umwandlung der aufgenommenen Umweltinfor-
mationen in Kombination mit psychologischen Prozessen bildet die
Entscheidungs- und Handlungsgrundlage. Dabei finden Filterungs-

prozesse in allen drei Etappen statt.

Eine andere Darstellung, die den Prozess iiber den physikalischen Reiz,
die sensorische Empfindung, die Wahrnehmung im engeren Sinne bis
hin zur entsprechenden Reaktion veranschaulicht, ist nach Michel und
Nobak (Michel & Nobak, 1991) in folgender Abbildung zu sehen. Hier
sind noch weitere psychische Prozesse hinzugeordnet, die fiir den

gelingenden Wahrnehmungsprozess notwendig sind.

Erfahrungen, Lernen

/ ~
Bediirfnisse/

Aufmerksamkeit Gefiinle
Physikalische || — _
Besonggéhelten Relze Sensorische | Wahmehmung [ Eliqr?silgﬂﬁgggﬁ
Bezugs- Nl 4 Empfindung 2 Handlungsintentionen
systems

t -~ 4
Orientierung Beurteilen
\ Erkennen

Gedachtnis

Abbildung 1.2 Wahrnehmungsprozess nach Michel & Nobak
(Michel & Nobak, 1991)

Erfahrungen und Lernergebnisse lenken einerseits die Aufmerksamkeit
auf bestimmte (in der Situation besonders) wichtige Dinge, welche die
sensorischen Empfindungen entsprechend klassifizieren. Andererseits
generieren sie auch Bediirfnisse und Wiinsche fiir den Ausgang einer
Handlung bzw. begleiten diese mit — positiven oder negativen — Gefiih-
len. Im Gedéchtnis werden die Erfahrungen gespeichert und lenken

ebenfalls mit ihrer Orientierungsfunktion unsere Wahrnehmung. Krite-
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rien bzw. MaBstidbe flir die Bewertung und Beurteilung von Hand-
lungsergebnissen werden schlieBlich ebenfalls im Gedachtnis ge-
speichert und fiir kiinftige Entscheidungssituationen aufgerufen und

hinzugezogen.

Diese beiden sich gleichsam gegeniiberstechenden — in der Wahr-  Top-down und
nehmung jedoch zusammenwirkenden Prozesse — nennt man Top- Bottom-up-FProzesse
down- und Bottom-up-Prozesse. Bei Top-down-Prozessen steuert die
Erwartung die Wahrnehmung, wihrend bei Bottom-up-Prozessen die
Wahrnehmung eher reizgeleitet verlduft. Abbildung 1.3 gibt die Dar-
stellung aus (Gerrig & Zimbardo, 2014) wieder. Sie zeigt die beiden
Richtungen der Organisation und Klassifikation von Wahrnehmungs-

inhalten.

Drei Stufen der
= Wahrnehmung nach
S Mentale Prozesse . g
z Gerrig und Zimbardo
o Erwartungen | Wissen,
g Annahmen | Gedéchtnis, Beispiele
5 Sprache ,Gemalde*
-
Drei Stufen der Wahr- oo .
nehmung: sensorische S 4 4 Sfr'\lg;tg'%fie
Prozesse, perzeptuelle ‘T Identifikation/Wieder- GEMALDIgE
Organisation und Iden- = A~ erkennen ;
tifikation/Wiedererken- ’g: Z Z' Z \(’avrllsgﬁr:-t
nen. Das Diagramm § Organi- | Tiefe | Konstanz
skizziert die Transforma- 3 sation
tionsprozesse von ein- 2
gehenden Informationen A=)
auf den Stufen der sen-

sorischen Prozesse, der . Figur als
perzeptuellen Organisa- v Perzeptuelle Organisation VOM UNS
tion und der Identifika- 7' wegweisend
tion/Wiedererkennung. gesehen

Wird die perzeptuelle
Reprasentation aus ver-
fligharen Informationen
des sensorischen Inputs

gewonnen, so handelt es

sich um Bottom-up-Ver- Empfindung

arbeitung. Wird die per- =

zeptuelle  Reprdsenta- Sensorische Retinales
tion durch Vorwissen, P Abbild (nur
Motivation, Erwartungen rozesse sensorische
und andere Aspekte Fragmente
hoherer mentaler Tatig- von Winkeln
keiten beeinflusst, so und Linien)

Stimulation durch die
Umgebung

Bottom-up-Verarbeitung (datengesteuert)

handelt es sich um Top-
down-Verarbeitung.

Abbildung 1.3 Stufen der Wahrnehmung (aus Gerrig & Zimbardo, 2014)
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Wahrnehmung und Verkehrsteilnahme

Im Folgenden werden die Bestandteile des Wahrnehmungsprozesses
genauer spezifiziert, welche fiir die Verkehrsteilnahme relevant sind.

Im Merkkasten werden die verkehrsrelevanten Leistungsbereiche im

Uberblick dargestellt (aus Sémen & Brenner-Hartmann, 2001).

m Visuelle Wahrnehmungsleistung
— Wahrnehmungsschnelligkeit
— Umfang der wahrgenommenen Information
— Wahrnehmungsraum (Blickfeld)
— Selektive Wahrnehmung bei Storreizen

m Aufmerksamkeit und Konzentration
— Aktive vs. passive Informationsaufnahme
— Irritierbarkeit durch Unwesentliches
— Konzentrationsverlauf (Vigilanz/Ermiidungserscheinungen)
— Ablenkung durch inneres Geschehen
(Erregtheit, Angstlichkeit)

m Reaktionsfahigkeit
— Reaktionsgeschwindigkeit
— Reaktionssteuerung
— Einfaches vs. komplexes Reaktionsverhalten

m Belastbarkeit
— Leistungsverlauf bei unterschiedlichen Anforderungen

— Leistungsverlauf bei lingerer Testung

Im StraBenverkehr werden ca. 90% der Informationen visuell und
10% tber akustische und haptische Kanile aufgenommen. Dem-
zufolge spielt das, was wir sehen bzw. nicht sehen, im Verkehr die

entscheidende Rolle und beeinflusst das Verkehrsverhalten und damit

die Verkehrssicherheit.

Sensorik

,Der Engpass, welcher zu Unféllen am Tage fiihrt, ist das Gehirn, im

Gegensatz dazu ist in der Nacht der Engpass des Informationsflusses

im Auge zu sehen.* (Hartmann, 1983, zitiert nach Cohen, 1986).
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Objektive Faktoren fiir Einschrdnkungen am Tage sind zum einen in
der beschrinkten Anzahl von Objekten zu sehen, die pro Zeiteinheit
fixiert werden konnen. Zum anderen ist das Auflosungsvermdgen der
Objektgrofe im Verhéltnis zur Objektentfernung vom Betrachter aus
gesehen physiologisch begrenzt, und schlieBlich hat die Verarbeitungs-

kapazitit eine obere Grenze (Hohmann, 1991).

Das Auge als Sinnesorgan fiir optische Reize hat zwei Arten von
Lichtsinneszellen auf der Netzhaut (Campenhausen, 1993): Die Zapfen
zum photopischen Sehen (ca. 68 Mill.) reagieren auf Leuchtdichten
von 3 cd/m2 bis 10 cd/m2. Es gibt drei Arten von Zapfen, die jeweils
auf spezielle spektrale Wellenbereiche reagieren (Blau-, Griin-, Rot-
zapfen). Die Zapfen stimulieren bipolare Zellen, die, paarweise ver-
bunden, fiir jeden Farbeindruck Informationen von allen Zapfenarten
in Anspruch nehmen. Innerhalb der fiir Zapfen notwendigen Beleuch-
tungsstirke sind die Stdbchen mittels Blendung ausgeschaltet. Die
Stabchen zum skotopischen Sehen (ca. 120-140 Mill.) reagieren im
dunkleren Bereich und erreichen ihre Leistungsfdhigkeit bei Leucht-
dichten ab ca. 10-2 cd/m2? bis 10-6 cd/m2. Bei den Stidbchen ist das
visuelle Auflosungsvermogen schlechter, aber die Lichtempfindlich-

keit ist groBer.

Zapfen und Stébchen sind nicht gleichmiBig tiber die Netzhaut verteilt.
In der Fovea centralis (Sehgrube), dem 1° bis 2° groBen Bereich, ist
die Stelle des schirfsten Sehens. Die Sehgrube ist mit einer diinneren
Gewebeschicht als die umgebenden Zellen ausgestattet und wird somit
dem auftreffenden Licht direkt ausgesetzt. In der Mitte der Fovea
centralis liegt die Foveola, die in einem Bereich nur Zapfen (jedoch
keine Blauzapfen), keine Stibchen und keine Blutgefdle (ca. 1,4°) hat.
Die Rezeptordichte ist in der Fovea am grofiten und nimmt zum Rand
ab. Das visuelle Auflosungsvermogen ist in der Fovea centralis am

hochsten.

Die Aufnahmekapazitit wird mit 16 bit/s und die Speicherkapazitit im
Kurzzeitgedédchtnis mit 160 bit angegeben. Unter dem Aspekt der

Zuflusskapazitit von der Auflenwelt auf die Sinnesorgane (nach
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Liedemit, 1977, zitiert nach Mohler, 1987), ist eine Selektion des
Informationsflusses unumganglich. Nach Cohen (1998) kann man z. B.
durchschnittlich nur etwa drei Objekte pro Sekunde fixieren. Diese
GroBenordnung ist als relativ unabhéngig von der Geh- oder Fahr-

geschwindigkeit anzusehen (periphere Kapazititsgrenze).

Zentrales und peripheres Sehen
Die Wahrnehmungen bei der Verkehrsteilnahme beruhen einerseits auf
dem zentralen und andererseits auf dem peripheren Sehen. Beide

Formen konnen als einander ergdnzende Systeme betrachtet werden.

Durch die physiologischen Bedingungen des Auges nimmt die Trenn-
schérfe der abgebildeten Informationen peripher ab. Am hochsten ist
das Auflosungsvermdgen des Auges in der Fovea centralis, in der

fixierte Objekte abgebildet werden.

Besonders sensibel werden im peripheren Bereich Bewegungen und
Kontrastdnderungen wahrgenommen. Schon Gramberg-Danielsen
(1967) stellt die Bedeutung des peripheren Sehens als Warnfunktion
zum Entdecken rasch bewegter peripherer Objekte dar. Dies hat
entwicklungsgeschichtliche Ursachen. Der Mensch als ,,Fluchttier*
war in der frithen Entwicklungsgeschichte darauf angewiesen, Gefah-
ren rasch zu erkennen, auch ohne sich bewusst der Informationssuche

zu widmen.

Die Ausdehnung des nutzbaren Sehfeldes hat fiir die Wahrnehmung
peripherer Reize grof3e Bedeutung. Bei mittlerer Beanspruchung in der
Verkehrssituation ist das nutzbare Sehfeld am groBten. Zunehmende
Beanspruchung schrinkt das Sehfeld erst ein, wenn die individuell un-
terschiedliche Kapazitit iiberschritten wird (Cohen, 1998). Auch die
Erfahrung hat einen positiven Einfluss auf die Ausdehnung des nutz-
baren Sehfeldes. So sprechen einige Autoren (Cohen, 1986, Bockel-
mann, 1987) bei Kindern von einer lernabhédngigen Einschrinkung des

nutzbaren Sehfeldes.
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Nach Gramberg-Danielsen (1967) schrinkt sich das Gesichtsfeld aber
auch mit zunehmender Geschwindigkeit ein, der ,interessierende
Blickwinkel“ wird zunehmend kleiner. Nach Lejeune (zitiert in
Gramberg-Danielsen, 1967) soll die Ausdehnung des Gesichtsfeldes
bei 50 km/h noch 150°, bei 100 km/h nur noch 50° betragen. So ent-
steht bei zunehmender Geschwindigkeit ein Tunnelblick unter Ab-
schneidung wichtiger peripherer Areale. Dies kann dazu fiihren, dass
FuBginger oder Radfahrer beim Queren oder Uberholen gar nicht oder

zu spit bemerkt werden.

S =60 km/h S =80 km/h

Bild 1.1 Einengung des Aufmerksamkeitsfeldes bei verschiedenen
Geschwindigkeiten (Hirschberger & Miedel, 1980)

Mourant und Rockwell (1972, in Klebelsberg, 1982) stellen dar, dass
(Fahr-)Anfénger ihre Informationen vorwiegend durch zentrale Wahr-
nehmungen aufnehmen. Mit zunehmender Erfahrung gewinnt aber das
periphere Sehen an Bedeutung. Die entscheidende Bedeutung des peri-
pheren Sehens liegt fiir Kayser, Sanders, Hess, Spijkers & Bartmann
(1987) in dem Hinlenken der visuellen Aufmerksamkeit auf die jeweils
relevante Stelle im Verkehrsgeschehen. Dadurch wird das Wahrnehmen
von weiter vorausliegenden Bereichen mdglich, die ein vorausschau-
endes Fahren und eine bessere Antizipation mdglich machen. Dabei
wird die periphere Wahrnehmung mehr durch die gesamte Situation als

durch die gesehenen Einzelobjekte bestimmt (Cohen, 1986, 1998).
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Seh- und Sichtprobleme

Welche Rolle Sichtprobleme bei der Unfallentstehung spielen konnen,
lasst sich in einem ersten Zugriff aus verschiedenen Untersuchungen
zum Zusammenhang zwischen Sehschérfedaten und Unfallhdufigkeit
priifen. Dabei gehen die Meinungen der Autoren auseinander: Einige
erachten Sehprobleme als sehr unfallrelevant, andere sehen nur eine

geringe Relevanz.

In Bartmann et al. (1993) ist aus einer Studie von Staugton und Storie
(1977) dargestellt, dass bei 49 % der untersuchten Fille ,,perzeptive
Fehler am Unfall ursdchlich beteiligt waren: Dabei war neben
Ablenkung mit 16 %, ungeniigender Aufmerksamkeit mit 6 %, falscher
Interpretation mit 5% und falscher Beurteilung von Abstand und
Geschwindigkeit mit 5% auch der Fall ,,geschaut, ohne zu sehen*

(,,Jooked, but failed to see*) mit immerhin 17 % beteiligt.

Von diesen Fillen ,,geschaut, ohne zu sehen (,,looked, but failed to
see®) stellt Hills (1980, zitiert in Bartmann et al., 1993) drei Unter-
klassen von Fehlern dar:

m Elementare Sehschwichen beim Verkehrsteilnehmer (Kurzsichtig-
keit etc.)

m Visuelle und perzeptive Defizite beim normalsichtigen Verkehrs-
teilnehmer (Defizite beim visuellen Suchen und peripheren
Sehen/begrenzte Kontrastempfindlichkeit, Sehschérfe/ungeniigende
Auftilligkeit des Bezugsobjekts/Aufmerksamkeitsdefizite/falsche
Erwartungen/Probleme beim Interpretieren des Gesehenen)

m Physische Behinderungen der Sichtbarkeit (reduzierte Sichtbarkeit
durch parkende Pkw, Dunkelheit oder Sichtbehinderung durch

Straflengestaltung u. a.)

Die bestehende Unklarheit in der Literatur iiber den Einfluss von Seh-
problemen auf die Unfallentstehung (bei gleichzeitiger unbestrittener
Bedeutung des Sehens fiir das Fahren) zeigt, dass nicht allein die
Sinnesreizungen fiir die Wahrnehmung bedeutsam sind, sondern dass
situative und psychologische Aspekte in die Beurteilung des Ver-

kehrsverhaltens miteinbezogen werden miissen.
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Entfernungswahrnehmung/Tiefenwahrnehmung

Zentrales und peripheres Sehen sind auch bei der Wahrnehmung von
Tiefen bzw. Entfernungen wichtig. Ein Tiefeneindruck und somit eine
Entfernungswahrnehmung kann durch verschiedene Mechanismen

erzeugt werden.

Nach Gramberg-Danielsen (1967) ist die Sehentfernung eine Funktion
der Konvergenz und die Sehtiefe, d. h. der Tiefeneindruck, eine Funkti-
on der Querdisparation (also der Unterschiede der Abbilder der beiden
Augen). Zum anderen vermitteln GroBenrelationen von Objekten zuei-
nander einen Eindruck iiber die Entfernung. Néhere Objekte sind
scheinbar grofer als entferntere. Des Weiteren gestattet unser Wissen
moglicher Platzierungen und Uberschneidungen von Objekten im
Raum und iiber Gréfenkonstanzen und Relationen zwischen Objekten
eine Entfernungseinschitzung. Stereoskopisches (beiddugiges) Sehen
ist, wie Gramberg-Danielsen (1967) darstellt, zur Entfernungswahr-

nehmung nicht zwingend notwendig.

Auch Gibson betont die Bedeutung des monokularen Sehens bei der
Tiefenwahrnehmung. In der von Gibson (1973) vertretenen Ansicht
beruht die Tiefenwahrnehmung auf sogenannten Strukturgradienten.
Die Dichte der Anordnung dieser Gradienten erlaubt einen direkten
Schluss auf die Entfernung. So erzeugen entferntere Objekte eine
dichtere Struktur (mit weniger sichtbaren Details) auf der Netzhaut als

ndhere Objekte (mit mehr Details).

Geschwindigkeitswahrnehmung

Die Wahrnehmung bewegter Lichtreize bzw. Objekte hat eine
grofe Bedeutung nicht nur fiir die Wahrnehmung im Straflen-
verkehr, sondern fiir die Wahrnehmung iiberhaupt. Ohne Bewegung
ist optische Wahrnehmung gar nicht mdglich. Jedoch verfiigt der
Mensch iiber kein Sinnesorgan, das ihn die Geschwindigkeit direkt

wahrnehmen lasst.
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Wie bei vielen Autoren, z. B. bei Campenhausen (1993), Cohen (1986)
u. a., detailliert dargestellt wird, ist einerseits die Verlagerung des Netz-
hautbildes die Grundlage fiir die Wahrnehmung von Bewegung und
Geschwindigkeit. Die Verlagerung des Bewegungsgradienten (als
Funktion der Zeit) bzw. der korrespondierenden Abbildung auf der
Netzhaut entspricht dabei einem eindeutigen Korrelat der Geschwin-

digkeit.

Daneben scheint es aber auch Hinweise auf sogenannte bewegungs-
empfindliche Neuronen zu geben (Hagendorf, Krummenacher, Miiller,
& Schubert, 2011). Diese sind nicht Bestandteil der Retina, sondern
nachgeschaltet. Sie ermdglichen die nachtrigliche Verarbeitung der
Bewegungen von Objekten, bei denen es nicht zur Verdnderung auf der
Netzhaut kommt. Dies ist z. B. der Fall, wenn wir einem sich bewegen-

den Objekt mit gleicher Geschwindigkeit hinterherschauen.

Warum konnen Menschen trotzdem die Geschwindigkeit schlecht

schatzen?

Folgende Einfliisse bei der Bewegungswahrnehmung (Campenhausen,

1993) miissen beriicksichtigt werden:

Figur-Grund-Problem:
Von einem gleich strukturierten Grund ist eine Figur (Form) nur
durch Bewegung abzuheben.

Abhdngigkeit von der Form:
Die Bewegungswahrnehmung ist aufgrund der unterschiedlichen
Erregungs- und Hemmungsvorgédnge fiir unterschiedliche Licht-
reize auch von der Form abhéngig.

Grofie der Bewegungsgeschwindigkeit:
Sehr kleine und sehr groe Bewegungsgeschwindigkeiten werden
nicht wahrgenommen.

Abhdingigkeit von dem Kontrast und der Beleuchtungsstiirke:
Je hoher der Kontrast, umso deutlicher sieht man eine Bewegung
und je niedriger der Kontrast und die Beleuchtungsstérke, umso

geringer erscheint die Bewegungsgeschwindigkeit.

23

... durch Verlagerung
des Netzhautbildes

... durch bewegungs-
empfindliche Neuronen

Einfliisse auf
die Bewegungs-
wahrnehmung



Kontinuitiit der Bewegung:
Wird erreicht durch das Zusammensetzen der Signale vieler
Bewegungsdetektoren; dabei fithren sowohl kontinuierliche als
auch — unter bestimmten Bedingungen — nichtkontinuierliche
Bewegungen zu einer Bewegungswahrnehmung.
Bewegungsnacheffekte:
Nach Adaptation an die Bewegungsreize und ihrem nachfolgen-

den Wegfall treten Nacheffekte auf der Netzhautstelle auf.

Probleme fiir die resultierende Geschwindigkeitswahrnehmung entste-
hen nach Cohen (1986), Campenhausen (1993) zusammenfassend u. a.
aus der Uberforderung des visuellen Systems bei zu geringer rium-
licher Verdnderung des Sehobjektes. Dadurch gelangt das Auge an die
Grenzen der Wahrnehmungsschwelle. Verstiarkt werden kann dies
durch die Gegebenheiten der Umwelt, also z.B. der Kontraststéirke

oder der Helligkeit.

Zur Uber- bzw. Unterschiitzung von Geschwindigkeiten werden in der
Literatur verschiedene Ergebnisse prisentiert. Hikkinen (1963, in
Grimm, 1988) beschreibt eine generelle Unterschitzung von Ge-
schwindigkeiten zwischen 30 km/h und 120 km/h. MacFeeters und
Wilde (1975, in Grimm, 1988) zufolge werden niedrige Geschwindig-
keiten von 8 bis 24 km/h eher unterschitzt und Geschwindigkeiten von
32 bis 48 km/h eher iiberschitzt. Nach Cohen (1986) tritt bei geringen
Geschwindigkeiten und kurzer Sichtdistanz eine — im Sinne der Ver-
kehrssicherheit — eher giinstige Uberschiitzung der Fahrgeschwindig-
keit auf.

Im Allgemeinen tritt jedoch héufiger eine Unterschitzung der Ge-
schwindigkeit auf. Je besser die Stralen ausgebaut sind und je freier
das Umfeld der StraBe wird (z. B. Autobahn), umso geringer wird die
tangentiale Verlagerung der Gradienten auf der Netzhaut und umso

geringer wird dann die Geschwindigkeit eingeschétzt.

In Experimenten konnte gezeigt werden (u. a. Fildes, 1988), dass die

Geschwindigkeitsschitzung zwar am stérksten von der jeweils prasen-
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tierten Geschwindigkeit abhingig ist. Daneben beeinflussen aber auch
Umgebungsbedingungen, also die Art der Stral3e, die Stralenbreite und
die Umgebung des StraBlenrandes, das Urteil der Fahrer. Die Fahr-
erfahrung hatte demgegeniiber praktisch keinen Einfluss auf die Giite

der Geschwindigkeitswahrnehmung.

Die Wahrnehmung der Geschwindigkeit kann damit nicht allein durch
die Verlagerung der Texturgradienten auf der Netzhaut erklart werden.
Wie stark die Geschwindigkeitswahrnehmung auch von der Gewdh-
nung abhéngt, zeigt das Problem der Adaptation. Bei gleichbleibender
Geschwindigkeit (und damit gleichbleibender Verlagerung der Gra-
dienten auf der Netzhaut) tritt nach einer Weile eine Gewohnung an
die Geschwindigkeit auf; die Geschwindigkeit wird als geringer
wahrgenommen. Solche Anpassungen an hohe Geschwindigkeiten
machen sich z. B. bei der Abfahrt von der Autobahn in das Stadtgebiet
bemerkbar. Hier tritt hdufig eine massive Unterschitzung der Ge-

schwindigkeit auf.
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2 Gefahrenkognition im Strafenverkehr

Das Erkennen, Bewerten und Vermeiden von Gefahren sind grund-
legende Fahigkeiten, um sich im Straenverkehr sicher bewegen zu
konnen. Oft fragen wir uns, warum eine gefdhrliche Situation oder
Handlung nicht als solche erkannt wurde oder warum sich in dieser

Situation so und nicht anders verhalten wurde.

Die Antwort liegt zusammengefasst in der subjektiven Bewertung der
jeweiligen Situation durch ein Individuum mit speziellen Erfahrungen,
Wertvorstellungen und Fahigkeiten und dem subjektiven Wissen tiber

diese Fahigkeiten.

Bei der Gefahrenkognition spielen unterschiedliche Stufen zusammen,
die im Folgenden genauer betrachtet werden. Das Stufenmodell der
Gefahrenkognition nach Schlag (z. B. in Schlag, Petermann, Weller, &
Schulze, 2009) beinhaltet sechs Stufen.

Entdeckung der Gefahr Ist etwas?

Lokalisation

Identifikation

a) Mustererkennung
b) Aktivierung von Schematas und Skripts

c) Wahrnehmung und Einschatzung von
Entfernungen und Geschwindigkeiten

Abschéatzung der Relevanz

a) Primacy: Dringlichkeit und Intensitat der Gefahr
Bewertung b) Secondary: Ressourcen zur Gefahrenbewaltigung
¢) Reappraisal

Prognose der Situationsentwicklung und

Gefahrenantizipation Verhaltensanpassung

Abbildung 2.1 Gefahrenkognition (Schlag et al., 2009)
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Erste bis dritte Stufe

Die ersten drei Stufen umfassen das Entdecken, die Lokalisation und
die Identifikation der Gefahr. Dabei sind zuerst die physikalischen
Eigenschaften des Reizes entscheidend. Eine Gefahr kann leichter bzw.
schneller entdeckt und lokalisiert werden, wenn sie auffillig und bunt
ist oder sich stark abhebt. Auch akustische Eigenschaften, wie beson-
ders die Lautstirke, erleichtern das Entdecken und Lokalisieren. Die
Identifikation umfasst die Einschidtzung der Gefahr sowie die Ein-

schidtzung der Bedeutung fiir das eigene Verhalten.

m Zwei Sehsysteme
Unterscheidung zwischen zentralem und peripherem Sehen. Hier
stehen sich zwei Prozesse gegeniiber: zum einem die erkennende
und ldngere Fixation. Diese ist zentriert und selektiv mit Vernach-
lassigung des Umfeldes. Demgegeniiber steht das mitlaufende
Scannen (,,da ist etwas*), ohne dass eine genaue Lokalisation und/
oder Identifikation stattfindet.

m Sensorische Probleme

m Gestaltphdnomene, Tauschungen und Sehen im Kontext

m Aufmerksamkeit

m Blickfeld; nutzbares Sehfeld (Useful Field of View, UFOV)

m Erwartungen

Vierte Stufe (Abschiitzung der Relevanz)

Auf Stufe vier erfolgt iiber eine Mustererkennung die Relevanzabschét-
zung, verbunden mit einer Situationseinschédtzung sowie einer Priifung
vorhandener Schemata und Skripte. Zudem findet die Wahrnehmung

und Einschitzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten statt.

Fiinfte Stufe (Bewertung)

Auf dieser Stufe wird das Gefahrdungspotenzial in Bezug auf die
eigenen Handlungsmoglichkeiten widergespiegelt. Dabei werden die
Dringlichkeit und Intensitit der Gefahr sowie die Ressourcen zur
Gefahrenbewiltigung bewertet. Werden diese verfiigbaren Ressourcen
als hoch bewertet, kann eine objektiv gefdhrliche Situation als Heraus-

forderung und als zu vermeidende Gefahr wahrgenommen werden.
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Uberdies kann das Risiko als motivationale Kraft und somit als Hand-

lungsanreiz beurteilt werden.

Sechste Stufe (Gefahrenantizipation)

Durch Antizipation werden erwartete Ereignisse vorweggenommen
und mit ihren Folgen bereits vorher eingeschitzt. Auch dieses Ergebnis
wird mit in den Prozess der Entscheidungsfindung einbezogen. Antizi-
pationen lenken auch die Aufmerksamkeitszuwendung (zentral/
peripher) und somit einen Selektionsprozess. Solche kognitiven und
emotionalen Verarbeitungsmuster, Einstellungen und Handlungsinten-
tionen sind allerdings in starkem Mafe unterschiedlich bei verschie-

denen Personen.

Auf der Stufe der Gefahrenantizipation wird demnach eine Prognose
der Situationsentwicklung erstellt und gegebenenfalls Verhaltens-
anpassungen vorgenommen. Zudem werden neben den eigenen Hand-
lungstendenzen auch die der anderen Teilnehmer einbezogen. Dieser
Prozess beriicksichtigt demzufolge sowohl die Erwartung als auch die

Vermeidung von moglichen Gefahren.

Mittels Antizipation werden kiinftige Handlungen und Ereignisse ge-
danklich vorweggenommen. Dabei kdnnen Handlungsetappen voraus-

schauend erfasst und mit ihren Folgen im Voraus bewertet werden.

Antizipationen erlauben nicht nur, kognitive und operative Anteile der
Handlungsregulation miteinander zu verkniipfen, sondern sie konnen
auch dazu beitragen, emotionale und motivationale Komponenten in
eine Theorie des Verkehrsverhaltens miteinzubeziehen (Grimm, 1988).
So stellten beispielsweise Kayser et al. (Kayser, Sanders, Hess,
Spijkers, & Bartmann, 1987) bei Fahrproben auf einem Messparcours
fest, dass Fahrer die unmittelbar bevorstehende Fahrraumsituation von
ca. drei bis fiinf Sekunden vorher ,,antizipatorisch explorieren®.
Bartmann et al. (1993) konnten z. B. fiir ,,erwartete* Objekte groBere

Sichtentfernungen nachweisen als fiir ,,nicht erwartete®.
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Bei der Gefahrenantizipation kann zudem eine Riickkoppelung auf die
Identifikationsstufe erfolgen. Je ,,unklarer* bzw. ,,unsicherer* eine Ver-
kehrssituation ist, umso stirker werden reizgeleitete Bottom-up-

Prozesse durch konzeptgesteuerte Top-down-Prozesse erginzt.

Dies hat zur Folge, dass das ,,Reizmaterial® in geringerem Malle und
die personlichen kognitiven und emotionalen Voreinstellungen in

hoherem Male verhaltenslenkend werden.

Schon Neisser (1979) duBlert die Vermutung, dass auch Gefiihle und
Empfindungen mindestens teilweise Antizipationen sind. Solche
»gefuhlsmaBigen“ Vorwegnahmen sich anbahnender Situationsent-
wicklungen spielen auch gerade bei der Verkehrsteilnahme eine grofe
Rolle. Dies wiederum wird bei Verkehrssicherheitskampagnen und

hdufig auch bei der konfrontativen Verkehrserziechung genutzt.

Eine Verbesserung der Gefahrenkognition kann man also sowohl
auf Seiten des Verkehrsteilnehmers als auch durch gezielte Gestaltung
der Stralenverkehrs-Umwelt erreichen. Auch auf Seiten des Verkehr-
steilnehmers kann nun auf den beschriebenen verschiedenen Ebenen
eingegriffen werden. Neben der Verbesserung der Informationsauf-
nahme durch das Training von Suchstrategien oder der Vermittlung
von angemessenen Verhaltensweisen in kritischen Verkehrssituationen
kommt dem Aufbau von angemessenen Erwartungen eine grof3e

Bedeutung zu.

Exkurs: Erwartungen

Erwartungen spielen bei vielen Entscheidungen im Straenverkehr
eine Rolle. Sie stellen die subjektive Reprisentation der objektiven
Wabhrscheinlichkeit dar und sind von der subjektiven Bewertung der
Wabhrscheinlichkeit des Eintretens eines bestimmten Ereignisses ab-
hiangig. So konnen Verkehrsteilnehmer ihre Erwartungen durch
indirekte Erfahrungen (Modelle), durch Generalisierung (Erleben und

Verallgemeinerung dhnlicher Situationen) oder durch das gehéufte
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Erleben und Analysieren der betreffenden Situation herausbilden
(Westhoff, 1985). Gerade aber bei Situationen, die gefdhrlich sind und
bei denen Fehlreaktionen drastische Folgen haben kénnen, ist die Mog-
lichkeit des (gehduften) eigenen Erlebens oft nicht gegeben oder nicht

erwunscht.

Schmalt und Heckhausen (1992) definieren verschiedene Erwartungs-
arten: Die Handlungs-Ergebnis-Erwartung beschreibt eine Wenn-
Dann-Relation: das Eintreffen eines bestimmten Ereignisses unter der
Bedingung, dass eine Handlung stattfindet. Nach Bolles (zitiert in
Schmalt & Heckhausen, 1992) stiitzt sich dieser lerntheoretische

Ansatz auf das ,,instrumentelle Lernen®.

Das Modell der Situations-Ergebnis-Erwartung beschreibt einen
Mechanismus, der auf der ,klassischen Konditionierung™ beruht
(Bolles & Michel, zitiert in Schmalt & Heckhausen, 1992). Danach
lernen die Menschen, dass bestimmte Ereignisse durch das Auftreten
bestimmter situativer Gegebenheiten angekiindigt werden, ohne dass
eigenes Handeln notwendig wére. Das Auftreten eines Ereignisses
(Signal) erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass ein weiteres Ereignis auf-
tritt. Das fiihrt dazu, dass Personen sich ein sogenanntes Signalinventar

aufbauen, das Hinweise auf mogliche Situationsentwicklungen gibt.

An laborexperimentellen Paradigmen orientiert sich das Modell der
Instrumentalitét (Mittchel & Vroom, zitiert in Schmalt & Heckhausen,
1992). Dabei wird der Nutzen (Valenz) des Eintretens eines Ergebnis-
ses bewertet. Ereignisse mit hoher Valenz werden als wahrscheinlicher

angesehen als Ereignisse mit niedriger Valenz.

Zur Einschitzung der altersbedingten Leistungsfahigkeiten allgemein
und daher auch zur Gefahrenkognition von Kindern im Stralenverkehr
missen ihre individuellen Fahigkeiten und Fertigkeiten auf der perso-
nalen, motorischen emotionalen sowie sozialen Ebene altersabhidngig

betrachtet werden. Die Entwicklung der Gefahrenkognition stellt sich
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im Kindes- und Jugendalter als langfristiger Verdnderungsprozess dar.
Charakteristisch fiir diesen Prozess ist die zunehmende Anpassung der
Féhigkeiten an die Komplexitit der zu bewiltigenden Entwicklungs-

anforderungen, welche spezifische kognitive Leistungen voraussetzen.

Gefahrenkognition im Kindesalter

Kinder sind die schwichsten Verkehrsteilnehmer, d. h., sie haben noch
nicht die psychophysischen Voraussetzungen, um alle Situationen zu
meistern, werden jedoch durch die Verkehrsteilnahme gefordert
(Richter, 2004, 2010). Die (Um-)Welt des Verkehrs ist nicht fiir sie
gemacht. Was charakterisiert jetzt die Gefahrenwahrnehmung von

Kindern im Straflenverkehr?

m Wahrnehmungsleistungen (Sehen, Horen) sind gut ausgebildet.

m Kinder bendtigen jedoch mehr Zeit, das Gesehene und Gehorte in
den Erfahrungsschatz einzuordnen.

m Kinder orientieren sich eher an Einzelaspekten als am Gesamt-
eindruck einer Situation.

m Entfernungs-, Richtungs- und Geschwindigkeitseinschitzungen
fallen Kindern schwer.

m Bei Kindern ist das genutzte (nicht das physiologische) Sehfeld
kleiner.

m Die Akkommodationsfdhigkeit, d.h. die Nah-Fern-Einstellung des
Auges, benétigt im Kindesalter mehr Zeit.

m Kinder denken eher konkret.

m Kinder haben Schwierigkeiten beim Unterbrechen einer Handlung.

m Gefiihle spielen gerade im Kindesalter eine grof3e Rolle.

m Kinder neigen eher zu affektiven Handlungen.

m Beziiglich der Aufmerksamkeit fillt Kindern die Unterscheidung
zwischen ,,Wesentlichem* — ,,Unwesentlichem* schwer (geteilte vs.
selektive Aufmerksamkeit).

m Kinder lassen sich leichter ablenken.

m Kinder haben noch keine angemessene Selbsteinschdtzung ihrer
Féhigkeiten und probieren sich gern aus.

m Die Sprache wird zunehmend als Kontrollinstrument verinnerlicht.
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Diesen Voraussetzungen entsprechend verbessert sich die Gefahren-
wahrnehmung von Kindern erst im Laufe ihrer psychischen Entwick-

lung. Nach Limbourg (1997) erfolgt diese Entwicklung stufenweise:

Erste Stufe (akutes Gefahrenbewusstsein)

Auf dieser Stufe lernen Kinder, gefahrliche Situationen im Stralenver-
kehr zu erkennen. Allerdings sind sie nur dazu befédhigt, augenblickli-
che Gefahren bzw. Sicherheit wahrzunehmen. Die Gefahr ist hier meist
nicht mehr abwendbar. Wenn z. B. ein Kind ohne zu schauen einem
Ball hinterher auf die Stral3e rennt und ein Auto vor sich erblickt, weil3
es um die Gefihrlichkeit der Situation und hat somit ein akutes Gefah-
renbewusstsein. In diesem Stadium ldsst sich die Gefahr nur schwer
vermeiden. Die Gefahrenwahrnehmung kommt hier zu spét. Dieses
akute Gefahrenbewusstsein haben Kinder mit ca. fiinf bis sechs Jahren
erlangt. Speziell das Uberquerungsverhalten einer Strae von Kindern
dieser Altersgruppe weist deutliche Defizite beim Stoppen, Schauen,
Uberqueren sowie bei der Blickrichtung auf (Zeedyk, Wallace, & Spry,
2002). Kinder in diesem Alter orientieren sich im Gegensatz zu
Erwachsenen kaum auditiv iiber den herannahenden Verkehr. Es
dominiert die visuelle Orientierung, welche der bewussten Kontrolle
unterliegt (Schlag, Roesner, Zwipp, & Richter, 2006). Die weitgehend
unbewusst wirkende Orientierungsfunktion auditiver Reize wird noch

nicht genutzt.

Zweite Stufe (vorausschauendes Gefahrenbewusstsein)

Auf der zweiten Stufe sind Kinder fahig, Gefahren vorauszusehen. Sie
sind im Stande zu erkennen, welche Verhaltensweisen sie in Gefahr
bringen konnten. Diese Fahigkeit wird unter dem Begriff des voraus-
schauenden Gefahrenbewusstseins zusammengetfasst. Ist das Kind in
der Lage, zu antizipieren, dass z. B. Ballspielen an einer stark befahre-
nen Strafle gefdhrlich ist, und sich einen anderen ruhigeren Ort zum
Spielen zu suchen, hat das Kind ein vorausschauendes Gefahren-
bewusstsein erlangt. Diese Stufe wird im Alter von ca. acht Jahren

erreicht.
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Dritte Stufe (Praventionsbewusstsein)

Auf der dritten Stufe, welche Kinder mit ca. zehn Jahren erreichen,
lernen sie, durch bewusst eingesetzte Verhaltensweisen zukiinftige Ge-
fahren zu vermeiden. Dies wird als Pridventionsbewusstsein definiert.
Ein Kind, welches sich bei einer Baustelle bewusst flir einen Umweg
entscheidet, um eine Strale sicher zu iiberqueren, verfiigt iiber ein
Bewusstsein fiir vorbeugende Maflnahmen. Das Kind ist demzufolge
in der Lage, Handlungsabldufe und die damit verbundenen Konsequen-

zen vorwegzunehmen.

Zu beachten ist jedoch, dass das Vorhandensein einer angemessenen
Gefahrenwahrnehmung zwar eine notwendige Voraussetzung fiir
sicheres Verhalten von Kindern im StraBlenverkehr ist, dennoch aber
keine ausreichende Bedingung fiir mehr Sicherheit darstellt. Das be-
deutet, dass Gefahren nur erfasst werden, wenn sich die Aufmerksam-
keit des Kindes auf die Gefahrensituation richtet. Neben der Gefahren-
wahrnehmung hat also zudem die Aufmerksamkeitsleistung der Kinder

einen grof3en Einfluss auf deren sicheres Verkehrsverhalten.

Auf die Entwicklung der Gefahrenkognition hat auch die Erziehung
der Eltern oder anderer Erwachsener einen Einfluss. Dabei spielt der
Aspekt der Gefahrenexposition eine grofe Rolle: Kinder erkennen
haufiger Gefahren, die sie selbst in Form einer Verletzung bzw. eines
(Beinahe-)Unfalls bereits erlebt haben. Dariiber hinaus erkennen sie
hdufiger solche Gefahren, auf die sie von den Eltern aufmerksam ge-
macht wurden. Dabei reagieren Kinder, die viele Verbote in ihrem
Elternhaus erleben, auch eher mit restriktiven Praventionsvorschligen
(,,Messer, Gabel, Schere, Licht sind fiir Kinder nicht ...*). Wobei Kin-
der, in deren Wohnungen technische Sicherheitsvorrichtungen vor-
handen sind, diese MaBnahmen auch in ihre Pridventionsvorschlige
einbeziehen. Kinder, deren Eltern die Gefahren erldutern® und ,,erkla-
ren, machen hiufig ,,aufkldarende Priventionsvorschlige“. Die Gefah-
renwahrnehmung und das Praventionsverstdndnis hingen somit stark

von der Lebenswelt der Kinder ab.
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In einer Untersuchung von verunfallten und nichtverunfallten Kindern
(und Jugendlichen) wurde die Gefahrenantizipation untersucht
(Schupp, Schlag, & Richter, 2006). Dabei wurden den Kindern Bilder
von verschiedenen alltdglichen Situationen vorgelegt, die unterschied-
liches Gefahrenpotenzial enthielten. Diese potenziellen Unfallgefahren
waren entweder offensichtlich und bereits akut und wurden daher nach
Piaget (Piaget, 1983) als auf der konkret-operatorischen Stufe befind-
lich eingestuft. Oder sie waren — auf der formal-operatorischen Stufe —

Gefahren, die sich moglicherweise aus der Situation ergeben konnten.

Bild 2.1 zeigt ein solches Foto als Beispiel. Neben dem Kind sieht man
einen Bus, schwach zeichnet sich eine Bordsteinkante ab. Der Junge
tragt Protektoren, seine Mimik und Gestik erscheinen jedoch an-

gespannt.

Bild 2.1 Junge mit Inline-Skates (DVR, 1997)

Im Durchschnitt wurden von den verunfallten Kindern und Jugend-
lichen (N = 52) 8,52 Gefahren identifiziert (Abbildung 2.2): 7,60 auf
der konkret-operatorischen Stufe, jedoch nur 0,90 auf der formal-
operatorischen Stufe der Gefahrenerkennung. Die alters- und ge-
schlechtsgleichen nicht verunfallten Kinder und Jugendlichen dagegen
erkannten bei einem Mittelwert von 11,54 tiber alle Gefahrennennun-
gen insgesamt deutlich mehr Gefahrenpotenziale. Mit 7,69 Gefahren

erfassten sie auf der konkret-operatorischen Stufe zwar genauso viele
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Gefahrenpunkte wie die verunfallten Kinder und Jugendlichen. Ein
deutlicher Unterschied zeigte sich jedoch auf der formal-operatori-
schen Stufe der Gefahrenerkennung: Hier erkannten die nicht verun-
fallten Kinder und Jugendlichen mit durchschnittlich 3,85 fast viermal

so viele Gefahren wie die verunfallten Kinder und Jugendlichen.

Direkt aus der Situation wahrnehmbare Gefahren registrierten also ver-
unfallte wie nicht verunfallte Kinder (und Jugendliche) gleichermal3en.
Schwierigkeiten dagegen hatten Kinder, die bereits Unfélle gehabt hat-
ten, mit der Erkennung von Risiken. Sie konnten diese nur durch vor-
ausschauendes Denken antizipieren. Zwischen Jungen und Méadchen
zeigte sich in der Gefahrenerkennung kein Unterschied, wohl aber
hinsichtlich des Alters: Wihrend nicht verunfallte Kinder mit zuneh-
mendem Alter auch mehr Gefahrenpunkte erkannten — vor allem auf
der formal-operatorischen Stufe —, blieb bei den verunfallten Kindern

die Anzahl nahezu konstant (Richter, Schlag, & Schupp, 2006).
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Abbildungen 2.2 Gefahrenkognition im Kindesalter nach Alter,
Geschlecht und Unfallerfahrung (Richter et al., 2006)
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Dem Training der Gefahrenantizipation kommt also eine grofe
unfallvermeidende Rolle zu. Wie kann man sich ein solches Gefah-

renantizipationstraining vorstellen?

Bild 2.2 Gefahren auf dem Radweg (DVR, 2015)

m Anhand von Bildern wird eine (Gefahren-)Situation vorgestellt.
Zundchst werden die Umgebung (Stralenzustand, Witterung etc.),
die beteiligten Verkehrsteilnehmer und ihre Bedingungen (Ge-
schwindigkeit, Fahrzeug) in der Gruppe gemeinsam beschrieben
und analysiert. Es werden Hinweisreize (sogenannte Cues) heraus-
gearbeitet.

m Darauf aufbauend werden EinflussgroB3en, die die jeweilige (Gefah-
rensituation bedingen oder verdndern kénnen, analysiert: Einfluss-
groBen auf Seiten aller Verkehrspartner und der Verkehrssituation.

m Danach werden Gedanken und Vorschlige zur Vermeidung einer
solchen gefdhrlichen Situation gesammelt (Vermeidungsstrategien
erarbeiten).

m Um die Transferleistung zu unterstiitzen, wird gemeinsam nach

vergleichbaren Situationen geforscht.

38

Gefahrenantizipation
trainieren



Quellen

Bartmann, A., Reiffenrath, D., Jacob, A. M., Leder, H., Walkowiak,
M., & Szymkowiak, A. (1993). Sichtabstand bei Fahrten in
Dunkelheit. (Heft M4). Bergisch Gladbach: Berichte der Bundes-

anstalt fiir Strallenwesen, Mensch und Sicherheit.

DVR. (1997). Kinder im Straenverkehr: unerfahren und spontan.
DVR Report. Zur Sache.

DVR Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. Bonn (2015). Digitales
Medienarchiv: Gefahren auf dem Radweg.

Grimm, H. G. (1988). Wahrnehmungsbedingungen und sicheres Ver-
halten im Straf3enverkehr (No. 176). Bergisch Gladbach.

Kayser, H. J., Sanders, A. F., Hess, M., Spijkers, W. A. C., & Bart-
mann, A. (1987). Untersuchungen zu Determinanten der Ge-
schwindigkeitswahl. Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fiir

Strallenwesen.

Limbourg, M. (1997). Gefahrenkognition und Praventionsverstdndnis
von 3- bis 15-jdhrigen Kindern. In Sicher Leben (Hg.) Bericht
tiber die 2. Tagung “Kindersicherheit: Was wirkt?” (pp. 313—
326). Wien: Esslinger Verlag.

Neisser, U. (1979). Kognition und Wirklichkeit. Stuttgart: Klett Verlag.

Piaget, J. (1983). Meine Theorie der geistigen Entwicklung. Frankfurt:
Fischer Verlag.

Richter, S. (2004). Grundschiiler im StraBBenverkehr. In W. Fthanakis
& M. Textor (Eds.), Knauer’s Familienhandbuch. Miinchen:
KnauerVerlag.

Richter, S. (2010). Kinder im StraBenverkehr. In Online-Familien-
handbuch ~ (Online-Fam).  https://www.familienhandbuch.de/

erziechungsbereiche/verkehrserziechung/kinder-im-strasenverkehr.

Richter, S., Schlag, B., & Schupp, A. (2006). Zum Einfluss entwick-
lungspsychologischer Besonderheiten des Kindes- und Jugend-
alters auf die Unfallgefdhrdung. In B. Schlag, D. Roesner, H.
Zwipp, & S. Richter (Eds.), Kinderunfille: Ursachen und Prd-
vention (pp. 25-35). Wiesbaden: Verlag fiir Sozialwissenschaften.

39



Schlag, B., Petermann, 1., Weller, G., & Schulze, C. (2009). Mehr Licht
— Mehr Sicht — Mehr Sicherheit? Zum Einfluss unterschiedlicher
Licht- und Sichtverhdltnisse auf das Fahrerverhalten. Wiesbaden:

VS Research, Reihe Verkehrspsychologie.

Schlag, B., Roesner, D., Zwipp, H., & Richter, S. (2006). Kinderunfl-
le: Ursachen und Prdvention. (B. Schlag, D. Roesner, S. Richter,
& H. Zwipp, Eds.). Wiesbaden: Verlag fiir Sozialwissenschaften.

Schmalt, H.-D., & Heckhausen, H. (1992). Motivation. In Allgemeine
Psychologie. Bern: Hans Huber.

Schupp, A., Schlag, B., & Richter, S. (2006). Psychologische Unter-
suchung verunfallter Kinder und Jugendlicher. In B. Schlag, D.
Roesner, H. Zwipp, & S. Richter (Eds.), Kinderunfdlle: Ursachen

und Prdvention. Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

Westhoft, K. (1985). Erwartungen und Entscheidungen. Heidelberg:
Springer Verlag.

Zeedyk, M. S., Wallace, L., & Spry, L. (2002). Stop. Look, listen and
think? What young children really do when crossing the road.
Accident Analysis & Prevention, 34(1), 43-50.

40



3  Einstellungen

Von Einstellungen nimmt man an, dass sie das Verhalten beeinflussen.
Soziale Einstellungen dienen deshalb als Verhaltensindikatoren oder
-priadiktoren. Die Verdnderung der Einstellungen wird als bedeutender
Ausgangspunkt fiir eine Verhaltensdnderung gesehen. Hier soll also die

Beziehung zwischen Einstellung und Verhalten interessieren.

Eine Einstellung ist eine psychologische Tendenz, die sich durch die
Bewertung eines bestimmten Gegenstandes oder Sachverhaltes mit
einem gewissen Grad an Zustimmung oder Ablehnung ausdriickt

(Eagly & Chaiken, 1993).

Eine Einstellung ist ein psychologisches Konstrukt und nach Eagly
und Chaiken (1993) eine Kombination von drei konzeptionell unter-
scheidbaren Reaktionen (kognitive, affektive und Verhaltensreaktio-
nen) auf ein bestimmtes Verhalten oder Objekt. Sie sind relativ stabil,

lassen sich aber doch modifizieren.

Mochte man die Entstehung von Einstellungen, die Wirkung von Ein-
stellungen auf das Verhalten und die Moglichkeiten der Entwicklung
oder Verdnderung von Einstellungen verstehen, muss man diese

kognitiven, affektiven und Verhaltensaspekte betrachten.

Es existieren mehrere Ansétze zur Erklarung von Einstellungen:

Der Theorie des liberlegten Handelns von Fishbein und Ajzen (1975, in
Ajzen, 1985) iiber die Beziehung zwischen Einstellung und Verhalten
liegt die Annahme zugrunde, dass das Verhalten einem Einstellungsob-
jekt gegeniiber eine gemeinsame Funktion der Einstellung zu diesem
Objekt und der wahrgenommenen normativen Erwartungen (d. h. Mei-
nungen iiber das von anderen erwartete Verhalten) ist. Um das Verhal-
ten vorhersagen zu kdnnen, miissen also die Faktoren gesucht werden,
die die Verhaltensintension determinieren. Eine Person, die glaubt,
dass ein bestimmtes Verhalten mit hoher Wahrscheinlichkeit zu positi-

ven oder mit geringer Wahrscheinlichkeit zu negativen Konsequenzen
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fiihren wird, wird eine positive Einstellung zur Ausfithrung eines
solchen Verhaltens besitzen und umgekehrt. Verhaltensiiberzeugungen

werden also durch die Bewertung der Konsequenzen gewichtet.

Die Verhaltensbewertung hdangt damit auch von der Bewertung der Be-
zugsgruppe ab. Nach Tajfels und Turners Theorie der sozialen Identitit
(Tajfel & Turner, 1986) differenziert sich menschliches Verhalten nach
den situativen Umstdnden. Die Situationen variieren dabei auf einem
Kontinuum zwischen interindividuell und intergruppal. Demnach wiir-
den subjektive Normen dann eine groflere Rolle bei der Vorhersage
von Verhaltensintentionen spielen, wenn das Individuum ein Mitglied
einer Gruppe ist und als solches handelt. Offentliches Aussprechen der
Intention erhoht die Verhaltensbereitschaft, da eine Verpflichtung der
Offentlichkeit gegeniiber entsteht (Commitment).

Starke Intentionen werden jedoch durch neue Informationen nur gering
beeinflusst bzw. bewirken diese dann nur eine geringe Verhaltensdnde-
rung. Bei geringer Intensionsstirke konnen schon weniger wichtige
Ereignisse Intentionsverdnderungen bewirken, sodass eine sofortige

Verhaltensdanderung erfolgt.

Die Theorie des geplanten Verhaltens stellt eine Erweiterung der
Theorie des iiberlegten Handelns dar (Ajzen, 2002) und erlaubt eine
genauere Vorhersage von Verhalten. Auller Einstellungen und subjek-
tiven Normen ist hier die wahrgenommene Kontrolle iiber Verhalten
ein dritter wichtiger Pradiktor fiir das Verhalten (vgl. auch Kapitel
4 Verhaltensmodelle und Méglichkeiten der Verhaltensbeeinflussung).
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Abbildung 3.1 Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 2002)

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle determiniert das Verhalten,

sie wirkt auf die Intention oder direkt auf das Verhalten.

Dabei sagen Intentionen nur den Versuch der Verhaltensausfithrung
vorher, nicht unbedingt die tatsédchliche Ausfiihrung des Verhaltens.
Wird das Verhalten nicht oder anders gezeigt, haben sich entweder die
Intentionen geédndert, die aus der subjektiven Norm und der Ein-
stellung gegeniiber dem Verhalten resultieren, oder aber die geplante
Verhaltensrealisierung ist der Verhaltenskontrolle der Person entzogen
(z. B. durch mangelnde Ressourcen, unerwartete Ereignisse, das Ver-

halten anderer Personen).

Um das Verhalten besser vorhersagen zu konnen, muss daher bekannt
sein, inwieweit eine Verhaltenskontrolle besteht und wahrgenommen
wird. Allerdings gestaltet sich die Ermittlung der tatsdchlichen Ver-
haltenskontrolle oft schwierig, die der wahrgenommenen Verhaltens-
kontrolle dagegen einfacher: Je mehr Kenntnisse, Fihigkeiten oder
Fertigkeiten eine Person zu besitzen meint, umso grofler wird die wahr-

genommene Kontrolle sein.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle kann auf Eigenerfahrungen
oder auf Beobachtungen und Erfahrungen anderer beruhen. Eine
negative Kontrollerwartung fiihrt zu einer pessimistischen Erwartung

und dazu, dass ein bestimmtes Verhalten gar nicht erst versucht wird.
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Dabei richten handlungsorientierte Personen ihre Aufmerksamkeit
starker auf die Handlungsrealisation und nutzen ihre Kenntnisse und
Féhigkeiten, die Ausfiihrung einer ins Auge gefassten Handlung zu
kontrollieren. Lageorientierte Personen sind zentriert auf begleitende

Gedanken und Gefihle.

Kritisiert wird an dieser Theorie aber u.a. die Vernachldssigung von

Gewohnheiten (Habits) fiir die Entwicklung von Einstellungen.

Einstellungsdanderungen sind durch die Beeinflussung der kognitiven
oder Gedankenebene, der affektiven oder Gefiihlskomponente und der

Verhaltenskomponente moglich.

Einstellungsinderung durch Beeinflussung

der kognitiven Ebene

Auf der kognitiven Ebene kann die Einstellung tiber den Aufbau von

Wissen durch die Bereitstellung von Information gedndert werden.

Dieses wird im Allgemeinen iiber Kommunikation erreicht. Dabei wird

die Uberzeugungskraft der Kommunikation einerseits von der Art und

Giite der Informationsquelle beeinflusst:

m Glaubwiirdigkeit: Man glaubt Gespriachspartnern eher, wenn sie
Erfahrungen vorweisen konnen oder sich ihre Meinung auf Exper-
tenwissen stiitzt.

m Attraktivitit: Physisch attraktive Gespriachspartner werden fiir
glaubwiirdiger gehalten.

m Ahnlichkeit: Wenn sich Einstellungen/Lebensweise/Erfahrungen
usw. der Gesprachspartner dhneln, erscheint der Gespréachspartner

glaubwiirdiger.

Andererseits haben natiirlich der Inhalt und die Form der Information
Einfluss:

Dabei werden am glaubwiirdigsten die Gesprachspartner eingeschatzt,
die viele unterstiitzende Argumente vorbringen, Gegenargumente be-
riicksichtigen und nicht versuchen, die andere Meinung drastisch zu
verdandern. Gefiihlsappelle wirken bei einigen Emotionen hemmend

auf die Einstellungsédnderung, bei anderen Emotionen fordernd. Dies
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wird z.B. in der (Verkehrssicherheits-)Werbung genutzt. Die Angst-
erzeugung bei hohen Risiken beispielsweise entfaltet in der konfron-
tierenden Verkehrserziehungsarbeit eine stirkere Uberzeugungskraft,
wenn auf mogliche Mafnahmen der Risikominimierung hingewie-

sen wird.

Auch die angesprochene Zielgruppe hat einen Einfluss auf die Wir-
kung der Einstellungsédnderung: Wie viel Wissen hat die Zielgruppe?
Wie relevant ist das Thema, wie relevant sind die Konsequenzen fiir
die Gruppe oder den Einzelnen? Wie viel Einfluss hat der Einzelne auf

die Ergebnisse der Handlung?

Nach dem Informationsparadigma von McGuire (1968) vollzieht sich
eine Einstellungsianderung in folgenden Schritten:

m Présentation der Botschaft

m Aufmerksamkeit wecken

m Verstehen der Botschaft

m Akzeptieren der Botschaft

m Behalten/Erinnern der Botschaft

m Verhalten

Damit eine Botschaft eine Einstellungsédnderung bewirkt, miissen nach
McGuire alle Stufen erfolgreich durchlaufen werden. Dies kann oft
schwierig sein, wenn gute Argumente nicht gut dargeboten werden und
die Aufmerksamkeit der Zielgruppe nicht erregen. Mochte man Ein-
stellungen @ndern, kann und muss man also auf allen diesen Stufen an-
greifen. Glinstig ist dabei, dass das Auseinandersetzen mit den jeweili-
gen Argumenten zu weiteren kognitiven Reaktionen fiihrt. Nach
Greenwald (1968, in Jonas, Stroebe, & Hewstone, 2014) fiihrt nicht
nur die Botschaft selbst zur Einstellungsédnderung, sondern vor allem
auch die kognitive Auseinandersetzung mit der Information. Das Struk-
turieren zustimmender Gedanken beziiglich der Information oder das
Sammeln von Gegenargumenten fiihrt nach Greenwald eher zu einer

Verdnderung der Einstellungen.
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Einstellungsinderung durch Beeinflussung

der Gefiihlskomponente

Einstellungen werden von den sie begleitenden affektiven Umstdnden
beeinflusst. Lerntheoretisch betrachtet sind Einstellungen tiiber die
klassische Konditionierung mit Emotionen verkniipft. Zuerst werden
wertneutrale Personen, Sachverhalte oder Verhaltensweisen mit den in
der jeweiligen Situation gegebenen positiven oder negativen Emotio-
nen gekoppelt. Dies fiihrt — nach lerntheoretischer Annahme — dazu,
dass das Auftreten des Sachverhaltes in einer neuen Situation zu positi-

ven oder negativen Einstellungen fithren kann.

Dariiber hinaus ist die Stimmungslage, also die aktuelle Befindlichkeit
fiir die Verarbeitung von Informationen bzw. Botschaften, die Ein-
stellungen veréndern sollen, von Wichtigkeit. Bless et al. (1990, in
Stroebe, Hewstone, & Stephenson, 1988) zeigten, dass nur bei einer
schlechten Stimmungslage die Qualitdt der Argumente eine Rolle fiir
die Einstellungsédnderung spielt. Hier scheint ein weitreichenderer
Informationsverarbeitungsprozess in Gang zu kommen. Bei guter
Stimmung werden vereinfachte heuristische Verarbeitungsstrategien
angewendet. Gleichzeitig fungieren Emotionen selbst als Heuristiken.
Storebeck und Clore (2008, in Aronson, Wilson, & Akert, 2014) stell-
ten fest, dass das Gefiihl, welches wir in einer Situation haben, etwas
iiber die Einstellung zu der Situation aussagt. Ein gutes Gefiihl unter-

stlitzt die positive Einstellung, ein negatives verhindert sie.

Das Einsetzen starker negativer Emotionen wird u. a. in der konfrontie-
renden Verkehrssicherheitsarbeit genutzt (siehe Kapitel /8 Konfrontie-

rende Verkehrserziehung).

Einstellungsinderung durch Beeinflussung

der Verhaltenskomponente

Nach der Theorie der Kognitiven Dissonanz von Festinger (1957, in
Frey & Gaska, 1993) erleben Menschen einen Konflikt, nachdem sie
eine Entscheidung getroffen haben, eine Handlung ausgefiihrt haben
oder einer Information ausgesetzt worden sind, die zu vorherigen Mei-

nungen, Gefiihlen oder Werten im Widerspruch steht. Da Menschen
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nach Konstanz in ihren Einstellungen streben, sind sie bereit, diese Un-
vereinbarkeit zwischen ihren Einstellungen und den Handlungen zu
beseitigen. Dies kann auf verschiedene Weise erreicht werden:

m Anderung der Annahme iiber die Folgen des Handelns

m Verhaltensédnderung

m Neueinschitzung des Verhaltens

m Hinzufligen neuer Kognitionen

Je stirker die Dissonanz ist, desto grofBer wird die Motivation sein, sie

Zu verringern.
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4  Verhaltensmodelle und Moglichkeiten
der Verhaltensbeeinflussung

Grundsitzlich ist das Ziel der Psychologie das Beschreiben, Erklaren
und Vorhersagen sowie das Beeinflussen des Verhaltens von Menschen
in einem bestimmten Umfeld. Um dieses allgemeine Ziel zu erreichen,
sind eine Reihe von Verhaltensmodellen aufgestellt worden, die jeweils
in einem spezifischen Umfeld bzw. aus einem speziellen Blickwinkel
das Verhalten von Menschen beschreiben, erkldaren und/oder vorher-

sagen sollen.

Héufig werden sogenannte Kreismodelle verwendet, welche die ge-
richteten Abhéngigkeiten von Ursache und Wirkung verdeutlichen

sollen.

Speziell die Verkehrspsychologie untersucht die Interaktionsbeziehun-
gen zwischen Verkehrssystemen und menschlichem Erleben und
Verhalten. Ziel ist die Optimierung der Wechselwirkungsbeziehung
zwischen Mensch und Verkehrssystem, um zukiinftige Unfille im
Stralenverkehr zu vermeiden. Aber auch der Bahn-, Flug- und Schiffs-

verkehr zdhlt zu den Forschungsfeldern der Verkehrspsychologie.

Im Mittelpunkt des Verkehrssystems steht der Mensch als Verkehrsteil-
nehmer. Er gilt als der fehleranfélligste Teil dieses Systems (Schlag &
Richter, 2008). Menschliche Fehler und unangepasste Verhaltens-
weisen sind dabei die Hauptunfallursache, welche allein oder in Inter-
aktion mit ungiinstigen Bedingungen auf Seiten der Verkehrswege oder
der Verkehrsmittel fiir iiber 90 % aller Verkehrsunfille (mit-)verant-
wortlich gemacht werden (Schlag & Richter, 2008). Neben dem Ver-
halten wahrend der Verkehrsteilnahme sind auch die Wiinsche, Motive
sowie Entscheidungen der Mobilitdt und deren Beeinflussung Gegen-
stand der Verkehrspsychologie. Die Beeinflussung des Mobilitatsver-
haltens ist fiir die Verkehrspsychologie zu einer dhnlich bedeutsamen
Aufgabe geworden wie die Erhohung der Verkehrssicherheit (Bernhard
Schlag & Richter, 2008).
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Die Betrachtung der Unfallfreiheit ist nicht ohne weiteres mit der Ver-
kehrssicherheit gleichzusetzten, da Unfélle meist seltene Ereignisse
sind. Infolgedessen ist die Erforschung von Verhaltens- und Verhiltnis-
mustern, welche zu gefdhrlichen Situationen fiithren, und solchen, die
andererseits Sicherheit ,,salutogenetisch® unterstiitzen, ein wichtiges

Arbeitsfeld der Verkehrspsychologie (Schlag & Richter, 2008).

Bei Uberlegungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Beein-
flussung des Mobilitdtsverhaltens sind die ,,4 E* zu unterscheiden
(Schlag, 1997):

m Enforcement: ordnungsrechtliche MaBBnahmen, vor allem Gebote
und Verbote, die als verhaltenslenkende Vorgaben im Verkehr zur
Gewdihrleistung eines sicheren Ablaufs so differenziert ausgearbeitet
sind wie in wenigen anderen Lebensbereichen

m Engineering: eine verdnderte Angebotsgestaltung, betreffend so-
wohl die Verkehrswege fiir verschiedene Verkehrstriger wie auch
die Verkehrsmittel

m Education: MaBinahmen der Ausbildung, Aufkldrung und Informati-
on der Verkehrsteilnehmer

m Economy/Encouragement: Anreizsysteme bzw. Variationen des

Kosten-Nutzen-Kalkiils der Verkehrsteilnehmer

Engineering

/
0

Verkehrsverhalten

\
O

Abbildung 4.1 ,/4 E“-Modell der Verhaltensbeeinflussung (Schlag & Richter, 2005)

49

4 E*“ der Verhaltens-
beeinflussung



Diese Mallnahmen sind in der Praxis nicht so streng trennbar, da Infor-
mation und Aufkldrung unumgénglich fiir die Einfiihrung sind. Die
Verhaltenssteuerung im Verkehrsbereich wurde iiberwiegend mithilfe
von ordnungsrechtlichen MaBBnahmen realisiert. Allerdings findet zu-
nehmend auch die Straflengestaltung, welche ein Verhaltensangebot an

den Nutzer stellt, Berticksichtigung.

Die Anwendung der ,,4 E*“ zur Beeinflussung der Geschwindigkeits-

wahl zeigt jedoch entgegengesetzt wirkende Krifte.

Heute bieten die meisten Pkw die Moglichkeit, weit hohere Geschwin-
digkeiten zu wihlen, als selbst auf bestausgebauten Strallen angemes-
sen ist. Im Gegenteil: Sie geben im Bereich vergleichsweise niedriger
Geschwindigkeiten kaum mehr addquate Riickmeldungen tiber die mit
diesen Geschwindigkeiten bereits entwickelnden Kréfte. Zudem
wirken die sozialen Anreize, schnell zu fahren, weit stiarker als die
Anreize, sich langsam fortzubewegen, denn hohe Geschwindigkeiten
scheinen in den meisten Lebensbereichen gesellschaftlich opportun zu
sein. Dies wiederum steht im Einklang mit der intrinsischen Motivati-
on, sich selbst schnell (und im sozialen Vergleich schneller als andere)
fortzubewegen. Hierin liegen komparative Vorteile, die durch das Fahr-
zeugmarketing (beispielsweise das ,,Uberholprestige*) hervorgehoben
werden. Zusitzlich bietet die StraBenumgebung in den meisten Féllen
hohere Geschwindigkeiten an, als unter Verkehrssicherheitsaspekten
addquat widre. AuBerdem lassen StraBBen- und Umgebungscharakte-
ristika oft schwer erkennen, welche Geschwindigkeit angemessen ist.
Infolgedessen dominieren Verhaltensdeterminanten, die sicheres Fah-
ren weniger unterstiitzen. Daher sind Enforcement-MaBnahmen im Be-
reich der Geschwindigkeitswahl effektiv nur durch ordnungsrechtliche
MaBnahmen, in Geboten und Verboten und ihrer Uberwachung ein-

schlieBlich Sanktionsandrohung realisierbar (Schlag & Heger, 2002).
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Verhaltensmodelle

Das Verhaltensmodell nach McGrath in der deutschen Version von  Verhaltensmodell
(Hoyos, 1980) verdeutlicht den Zusammenhang zwischen der Wahr- nach McGrath
nehmung einer Situation, die sich aus den Besonderheiten der Um-

gebung ergibt. Das Modell verkniipft vier Komponenten miteinander:

m Situation

m Situationswahrnehmung

m Aktionsauswahl

m Verhalten

Uber Wahrnehmungs- und Bewertungsprozesse kommt es zu einer
individuellen Situationswahrnehmung, die uns zu einer Handlung
auffordert. Uber Entscheidungsprozesse, bei denen Wissen, bisherige
Erfahrungen, aber auch Wiinsche und Motivationen hineinspielen,
kommt es zur Auswabhl einer fiir die Person in der speziellen Situation

geeigneten Handlung.

Indem die Person die Handlung ausfiihrt, verdndert sie die Ursprungs-
situation und gibt somit Anlass fiir weitere Wahrnehmungs- und Ent-

scheidungsprozesse, die ein erneutes Reaktionsverhalten auslosen.

Umgebung
Entstehung von
Handlungs- und
Arbeitsergebnissen
Situation ¢ Verhalten

V' N
Wahrnehmungs- und

Einschatzungsprozess Leistungsabgabe

v

L Entscheidungsprozess
Situations-

A -
wahrnehmung » Aktionsauswahl

Abbildung 4.2 Verhaltensmodell nach McGrath (Hoyos, 1980)
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Haufig mochte man eine Prognose dafiir, wie sich eine Person in einer
bestimmten Situation verhalten wird. Ajzen (2002) hat in der Theorie
des geplanten Verhaltens versucht, Einflussfaktoren zu bestimmen.
Dabei hat er festgestellt, dass es hdufig nicht mdglich ist, das tatsdch-
liche Verhalten vorauszubestimmen, sondern dass man lediglich die
Intention fiir ein bestimmtes Verhalten bestimmen kann. Die Einfluss-
faktoren auf die Bildung einer Intention sind nach Ajzen die Einstel-
lung (vgl. auch Kapitel 3 Einstellungen) gegeniiber dem Verhalten, die
subjektive Norm und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Fiir die
Einstellungen gegeniiber dem Verhalten spielen Wissen und bisherige
Erfahrungen mit der Situation oder dem Verhalten eine Rolle. Solche
Einstellungen werden durch die Umwelt, die Schule und die Familie
geprigt. In der subjektiven Norm kommt die Bewertung der Situation
zum Tragen: Wie stehen die anderen, die Gesellschaft, die Freunde zu
dem Verhalten? Wie bewerten andere mich, wenn ich das Verhalten
zeige oder nicht zeige? Den wirksamsten Einfluss haben dabei die
sozialen Gruppen, denen ich mich am meisten verbunden fiihle (z. B.
Familie), denen ich die meiste Kompetenz zuschreibe (z.B. Eltern,
Lehrern) oder denen ich gern zugehdren mochte (z. B. Peers). Diese
Normen konnen durchaus auch kontrdr zueinander sein. Die Gesell-
schaft, Eltern oder Freunde haben oftmals unterschiedliche Erwartun-
gen an den Einzelnen. Diese subjektive Norm stellt infolgedessen ei-
nen von auflen auf das Individuum einwirkenden Faktor dar. Weiterhin
hat die wahrgenommene Verhaltenskontrolle einen Einfluss auf die
Ausbildung einer Intention. Dazu hat der Handelnde eine Vorstellung
davon, ob und wie er mit seinen Moglichkeiten, seinen Fdhigkeiten
und Fertigkeiten unter den gegebenen Bedingungen das Verhalten
tiberhaupt zeigen und das gewlinschte Ziel (entsprechend der subjek-
tiven Norm) erreichen kann. Diese drei Einfliisse wirken auf die
Entstehung der Intention, die oft aber nicht zwangslaufig zu dem frag-

lichen Verhalten fiithren muss.
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Abbildung 4.3 Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 2002)

Die Bedingungen des Verhaltens kann man im folgenden Modell (Ab-
bildung 4.4) zusammenfassen. Demnach beeinflussen das Wollen, das
Diirfen und das Konnen sowie die Ermdglichung das Verhalten. Auch
hier geht es um die wechselseitige Beeinflussung durch individuelle
interne Faktoren (wie Konnen, Wollen) und eher externe Faktoren (wie
Situation und Diirfen). Wobei in diesem Modell das Diirfen die soziale
Kontrollfunktion tibernimmt. Das individuelle Kénnen beinhaltet das
Wissen, die Féahigkeiten und Fertigkeiten. Diese sind sowohl alters-
abhingig als auch von den bisherigen Erfahrungen abhingig. Motiva-
tionale Aspekte bringt das personliche Wollen herein: Welche Ein-

stellungen und Erwartungen habe ich? Wie will ich mich engagieren?

Personliches
Wollen
y N
/ | \
Individuelles oo
Konnen » Verhalten |[¢ Diirfen
\ | /
Situative
Erméglichung

Abbildung 4.4 Bedingungen des Verhaltens (eigene Darstellung)
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(Verkehrs-)Verhaltensndher ist das Einflussmodell des Mobilitdtsver-
haltens, angelehnt an das umweltpsychologische Interventionsmodell
von Fietkau und Kessel (Fietkau & Kessel, 1981). Auch hier flieen
personale Faktoren sowie situationale Bedingungen mit ein. Die perso-
nalen Faktoren sind das spezielle verkehrsbezogene Wissen sowie die
entsprechenden Einstellungen und Wertevorstellungen. Beide Aspekte
bedingen sich gleichzeitig und stellen mit den wahrgenommenen Ver-
haltenskonsequenzen im Grunde die Einflussfaktoren der Theorie des
geplanten Verhaltens nach Ajzen dar. Des Weiteren haben ebenfalls
situative Bedingungen (wie die Verhaltensangebote) einen Einfluss auf
das gezeigte Verhalten. Nur die Angebote, die vorhanden sind und die
ich als Alternative fiir mein Verhalten subjektiv wahrnehme, kann ich
in die Handlungsauswahl mit einflieen lassen. Jedoch das Mobilitéts-
angebot allein ist noch nicht die hinreichende Bedingung. Uber mein
Wissen und die aktuellen Werte und Einstellungen sowie iiber die
wahrgenommenen Verhaltenskonsequenzen bewerte ich dieses Mobili-

tatsangebot und wihle gegebenenfalls aus.

q »|  Mobilitats- und
Verhaltensangebote E|Ssgewenr§:n , f verkehrsbezogenes
A Wissen
N/ ]
Mobilitats-
verhalten
Wahrgenommene/s
Handlungsanreize Verhalten/
Konsequenzen

Abbildung 4.5 Einflussmodell des Mobilitdtsverhaltens
(nach Fietkau & Kessel, 1981)

Bandura (1997) postuliert in seinem Modell der Selbstwirksamkeit,
dass das menschliche Verhaltensrepertoire durch Nachahmung von
Vorbildern, d. h. Lernen am Modell, sowie infolge erlebter oder beob-
achteter Konsequenzen entwickelt wird. Psychologische Prozeduren
dienen als Mittel, Erwartungen der personlichen Wirksamkeit zu

entwickeln und zu stirken. Grundlage ist die Leistungskompetenz-
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erwartung und Ergebniserwartung, welche eine Person durch eigenes
Handeln tatsdchlich erzielen kann. Ausschlaggebend ist zudem die
Uberzeugung, die Kompetenz zur Bewiltigung der Herausforderungen

aufbringen zu konnen.

Ergebnis

A 4

Person Verhalten

Selbstwirksamkeits-
erwartungen

Abbildung 4.6 Modell der Selbstwirksamkeit (Bandura, 1997)

Jedes Handeln wird durch Erwartungen iiber seine mogliche Wirkung
sowie Uberlegungen, inwieweit die einzelnen Verhaltensweisen unter
den gegebenen Situationsbedingungen risikolos ausfiihrbar sind, be-

einflusst (Selbstwirksamkeitserwartungen).

Schlag postuliert das Fahrverhalten als hierarchische Handlungs-
regulation (Schlag, 1994) und unterscheidet dabei drei Handlungs-
ebenen:

m Strategische Ebene (Handlungsplanung)

m Mandverebene (kontrollierte Handlungsmuster)

m Kontrollebene (automatisierte Handlungsmuster)

Zudem beriicksichtigt er auf allen drei Ebenen den Grad der bewussten

Steuerung sowie den Zeitrahmen, den sie in Anspruch nehmen.

Die langerfristige strategische Ebene beinhaltet die Planung von Ver-
kehrsteilnahmen, von konkreten Fahrten und auch Intentionen beziig-
lich des eigenen Fahrverhaltens. Diverse Umgebungseinfliisse wirken
sowohl auf die in der Handlungsplanung liegenden Motivationen

als auch auf die in der Handlungsausfithrung gerichteten Volitionen.
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Auf dieser Ebene ist die Verhaltensbeeinflussung durch juristische Ge-
und Verbote, durch Angebote (z. B. beziiglich anderer Verkehrsmittel)
und durch die Modifikation von Kosten- und Nutzenaspekten des Ver-

haltens moglich.

Auf der Mandverebene (Fiihrungsebene) erfolgt der Abgleich zwi-
schen Handlungsvornahmen und situativen Anforderungen bzw.
Handlungsmoglichkeiten. Hier werden die spezifischen aktuellen
Bedingungen mit den Zielen abgeglichen und gegebenenfalls Ver-
haltensanpassungen durchgefiihrt. Das Handeln ist hier vorwiegend

bewusst kontrolliert.

UMFELD HANDLUNGSEBENEN HANDLUNGSBEREICHE ZEITDAUER
o - Verkehrsmittelwahl
Léngerfristige. —— Strategische Ebene: - Strecken- und Zeitplanung lan
Umgebungseinflisse Fahrten- und - Fahrverhaltensvornahmen (Ziele, g
(materiell, sozial) Fahrverhaltensplanung Geschwindigkeit, Pause u.a.)
» Bewusste Handlungsplanung

Fahrsituation:
Neuplanung - Staf3e, Umfeld
- andere Verkehrs-
teilnehmer

- personliche Bedingungen - Situationsbezogenes Fahr- und

¢ ¢ Risikoverhalten

- Abgleich zwischen Zielen und

T > situativen Moglichkeiten
Fahrsituation . | Manéverebene:  Verhaltensanpassung (Ge- sec
?| Fahrhandlungen schwindigkeitswahl, Uberholen,

Suche nach Hinweisschildern,
Entscheidungen {iber Stops,
Beschleunigungen u.a.

Kontrollierte Handlungsmuster

Regelfall oder Abweichung?

S A Riickmeldekriterien?
B r Eingiff ndtig? L
ewusster Eingiff notig Realisierungsprobleme?

* * Motorische Handlungsausfiihrung
(Schalten, Spurhalten u.a.), im
Kontrollebene: Regelfall ohne bewusste Aufmerk-
Fahrsituation ———p| Fahrzeug,handling” samkeitszuwendung msec
Automatisierte Handlungs-
muster

Abbildung 4.7 Modell der hierarchischen Handlungsebenen (Schlag, 1994)

Auf der Kontroll- oder Stabilisierungsebene vollzieht sich das so-
genannte Fahrzeughandling. Dieses geht bei geiibten Fahrern weit-
gehend automatisiert vonstatten (Schalten, Lenkkorrekturen u. a.). Die
Vorteile derartiger Automatismen liegen in der Schnelligkeit sowie
Ressourceneinsparung. Nachteilig jedoch ist, dass Automatismen

keiner bewussten Entscheidung unterliegen.
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Allerdings kritisiert Schlag, dass rationale Entscheidungs- und Hand-
lungsmodelle motivationale Faktoren vernachldssigen. Gerade diese
spielen aber bei der Verkehrsteilnahme und beim Fahrverhalten eine
grundlegende Rolle und sollten in Anlehnung an die Erwar-
tung-mal-Wert-Theorien in die Modellerarbeitung der hierarchischen

Handlungsregulation mit aufgenommen werden.

Das Risikohomoostase-Modell (Wilde, 1982) ermdglicht Aussagen

zum Risikoverhalten im StraBlenverkehr und geht davon aus, dass

Autofahrer aufgrund ihrer motivationalen Ziele iiber ein akzeptiertes

Risiko verfiigen. Infolgedessen ist der Wert des akzeptierten Risikos

interindividuell unterschiedlich und wird beeinflusst durch:

m Den zu erwartenden Nutzen des riskanten Verhaltens, z. B. die mit
schnellem Fahren verbundene Zeiteinsparung

m Die zu erwartenden Kosten des riskanten Verhaltens, z.B. ein
hoherer Spritverbrauch bei schnellem Fahren

m Den zu erwartenden Vorteil des sicheren Verhaltens, z.B. ein
niedriger Versicherungsbeitrag

m Die zu erwartenden Nachteile sicheren Verhaltens, z. B. mehr Weg-

zeit bei defensivem Verkehrsverhalten.

Komparator

Kosten und Nutzen . -

der verschiedenen g Alzeptiertes Risiko

Handlungsalternativen (a)
A4
Anpassung
ab=0
Wahrnehmungs- »|Wahrgenommenes
fahigkeiten 4 Risiko (b) Entscheidungs-
> Anpassungs_ ‘_I_ fahlgkelten

handlung
Fertigkeiten
v

| | | | | | Resultierende

Riickkopplung Unfallrate

Abbildung 4.8 Risikohomoostase-Modell (Wilde, 1982)
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Die Verarbeitung fahrrelevanter Informationen beeinflusst das wahrge-
nommene Risiko. Das akzeptierte Risiko sowie das wahrgenommene
Risiko werden stindig gegeniibergestellt, und der Fahrer versucht, das
akzeptierte Risiko sowie das wahrgenommene Risiko im Gleich-
gewicht zu halten. So erweitern technische MaBBnahmen, welche die
Sicherheit erhohen sollen, die Leistungsmdglichkeiten im Grenz-
bereich. Als Folge der Sicherheitsmafinahmen reduziert sich das wahr-
genommene Risiko, wihrenddessen das akzeptierte Risiko gleich
bleibt. Somit werden Verkehrssicherheitsmaflnahmen, welche das
akzeptierte Risiko nicht verdndern — also nicht motivational sind —,
langfristig keine Effekte erreichen, denn mogliche Sicherheitseffekte
werden durch ein verdndertes Verhalten aufgezehrt. Das bedeutet, dass
alle externen Einwirkungen, welche das objektive Risiko verbessern
sollen, langfristig keine Wirkung zeigen, wenn auf das akzeptierte
Risiko keinen Einfluss genommen wird. So konnte bei einem Vergleich
der Unfallraten von Taxis mit und ohne Antiblockiersystem festgestellt
werden, dass der technisch bereitgestellte Sicherheitsgewinn von Fah-
rern durch einen geringeren Sicherheitsabstand aufgebraucht wird
(Aschenbrenner, Biehl, & Wurm, 1992). Einer Studie (Janssen, 1994)
zufolge waren Fahrer, die regelmafig keinen Sicherheitsgurt anlegten,
deutlich schneller mit ihrem Fahrzeug unterwegs, wenn sie zum

Anlegen des Sicherheitsgurtes verpflichtet wurden.

Lerntheoretisch betrachtet kann man das Verhalten nach dem ein-
fachen A-B-C-Modell der Verhaltenssteuerung regulieren (Abbildung
4.9). Dabei sind sowohl die Activating Events oder Antecedents des
Verhaltens (Behaviour) sowie die Konsequenzen (Consequences) zu

betrachten.
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Situative Bedingungen
(Verhaltensdeterminanten)

antezedente konsequente
(= vorausgehende) (= nachfolgende)
| l_I_I
I ] ]
Verhaltens- Hinweise Handlungs- Riick-
angebote (cues) anreize meldungen Belohnungen

Abbildung 4.9 Verhaltenstheoretisch basierte Interventionsstrategien
(nach Schahn, 1993)

Die Verstirkungstheorie (operantes Konditionieren) besagt, dass das
Verhalten haufiger gezeigt wird, das durch positive Konsequenzen ver-
stiarkt wird. Dabei lernen Personen durch vorausgehende oder nachfol-
gende kontingente Reize. Werden solche vorausgehenden Reize (wie
Verhaltensangebote, Cues) bereits vor der Handlung wahrgenommen,
werden sie zu Handlungsanreizen. Riickmeldungen und Belohnungen
wirken durch die positive oder negative Valenz der Konsequenzen.
Letztlich ist eine Beeinflussung auf intrinsischer Ebene wirksamer als

extrinsische Motivatoren.
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5 Verkehrserziehung in der Schule

Kinder sammeln schon im Kleinkindalter erste Erfahrungen mit dem
StraBenverkehr. Dann sind sie zumeist noch an der Hand oder zumin-
dest unter Aufsicht der Eltern und meistens als FuB3géinger, aber auch
als Mitfahrer auf dem Rad oder im Auto unterwegs. Diese begleitete
Mobilitit ist der erste wichtige Schritt, in das System Stralenverkehr
hineinzuwachsen. Noch entscheiden Kinder in diesem Alter nicht
selbst, wo und wann die Strale gequert wird oder welches Verkehrs-
mittel benutzt wird. Aber sie lernen auch in diesem Alter schon am
Vorbild ihrer Eltern, sich im Stralenverkehr zu bewegen. Haufig ist der
Schulweg der erste eigene Weg fiir Kinder. Dies ist eine grofle neue

Aufgabe fiir die Schulanfianger, die sie zumeist mit viel Stolz erfiillen

mochten.
Alter/Einrichtung Aktivitat/Programm
der Verkehrserziehung
Kindergarten/Vorschule .....................ccooooooininnnn, Ubung von Grundfertigkeiten
Schulanfang ..o Schulwegplanung/-sicherheit
Grundschule ... Schulische Verkehrserziehung
im Sachunterricht
3./4.Schuljahr ..o Fahrradausbildung
Sekundarstufe I/11 ..o, Fakultative facheriibergreifende
Verkehrserziehung
Sekundarstufe Il ....................c..ocooviiiiiccccc Motorisierte Zweiradausbildung
(Junges) Erwachsenenalter ........................................ Fahrschulausbildung

Tabelle 5.1 Mogliche Inhalte der Verkehrserziehung in den unterschiedlichen
Altersstufen (Richter, 2004)

Auf diese Anforderung sollten die Kinder jedoch angemessen vor-
bereitet werden. Als engste Bezugspersonen kommen zuerst die Eltern
in Betracht. Daneben gibt es gerade im Vorschulalter viele Angebote
in den Kindertageseinrichtungen. Eine systematische Verkehrserzie-
hung bekommen Grundschulkinder im Rahmen des Sachkunde-
unterrichts. Bei dem Heranfithren der Kinder an die Erfordernisse
des Straflenverkehrs miissen also Eltern und Lehrer/Erzieher zusam-
menarbeiten. Der Schulweg der Kinder ist in dieser Anfangsphase das

verbindende Thema.
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Gute inhaltliche und/oder organisatorische Unterstiitzung finden Erzie-  Gute inhaltliche und
organisatorische Hilfe
durch zielgruppen-
vom DVR (Deutscher Verkehrssicherheitsrat) und den (Umsetzer-)  spezifische Programme

her und Lehrer in den vielfdltigen zielgruppenorientierten Angeboten

Organisationen wie dem ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobil-

Club e.V.), dem ACE (Auto Club Europa) oder den Verkehrswachten.

Im Lehrplan des Sachkundeunterrichts der Grundschulen sind je nach ~ Themen im Lehrplan
Bundesland mit unterschiedlichem Schwerpunkt folgende Themen der Grundschule
vorgesehen:

m Schulweg

m Sehen und gesehen werden

m Kinder als FuBlgénger

m Verkehrszeichen und Verkehrsregeln

m Kinder als Radfahrer

m Verkehrssicheres Fahrrad

m Fahren mit dem o6ffentlichen Nahverkehr

Als Lernziele sollten in allen Altersstufen bestenfalls erreicht werden: Lernziele
m Information
m Wissensvermittlung
m Aufkldrung (kognitive Lernziele); Verdnderungen von Einstellungen
m Motivationen und Emotionen (emotionale Lernziele) mit besonderer
praventiver Bedeutung: Aufbau und Verdnderung von Verhaltens-

weisen (psychomotorische oder veraltensorientierte Lernziele)

Warwitz (2005) teilt die Lernziele inhaltlich und methodisch in die ~ Der systematische
Aufbau der Verkehrs-
erziehung (siehe

lasst das resultierende Verkehrsverhalten daraus entstehen. Fiir jede  auch Themenblock 3 —
Methoden)

Stufen Verkehrsgefiihl, Verkehrssinn und Verkehrsintelligenz ein und

Mobilitdtsform sollen die Stufen durchlaufen werden und so das not-
wendige Wissen, die sicherheitsorientierten Einstellungen, Normen
und Werte sowie das notwendige Verhalten angeeignet werden. Dies

nennt er einen systematischen Autbau der Verkehrserziehung.
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Die aktuellen KMK-Empfehlungen (Kultusministerkonferenz, 2012)
sehen auch in den Sekundarbereichen die Einbeziehung verkehrs-
erzieherischer Inhalte in den Fachunterricht und facheriibergreifende

Projekte vor.

Als allgemeine Grundsitze fiir den Unterricht im Rahmen der Ver-
kehrs- und Mobilititserziechung werden in der KMK-Empfehlung

folgende benannt:

Erfahrungsorientierung, Handlungsorientierung, Umgebungsorientie-
rung sowie Individualisierung und Inklusion. Sinnvoll ist dabei das
Ankniipfen an das Wissen und die Erfahrungen der Schiilerinnen und
Schiiler sowie an ihre Bediirfnisse und Erwartungen an ihre eigene
Mobilitdt. Dabei wandeln sich diese Bediirfnisse im Laufe der
Verkehrssozialisation und weiten sich z.B. auf unterschiedliche

Verkehrsteilnahmearten aus.

KMK Empfehlung zur Moblitats- und Verkehrserziehung in der Schule
(Beschluss der KMK vom 07.07.1972 i.d.F. vom 10.05.2012
A y
Ziele und MaBnahmen Umsetzung Unter- Zusammenar-
allgemeine der Bildungs- in der stiitzungs- beit mit aufer-
Grundsatze verwaltung Schule systeme schulischen
| Partnern
Primar- Sekundar-
bereich bereich
Sekundar- Sekundar-
bereich | bereich Il

Abbildung 5.1 Schematischer Aufbau der KMK-Empfehlung zur Mobilitéts- und
Verkehrserziehung in der Schule (KMK, 2012)

Je nach Entwicklung der Kinder sind sie eher als Fullgénger, Radfah-
rer, Mitfahrer im Pkw, als motorisierter Zweiradfahrer oder spéiter als

Autofahrer unterwegs. Je nach Erfahrungsstand sollten die Schiilerin-
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nen und Schiiler in ihre Rolle als Verkehrsteilnehmer gefiihrt und darin
unterstiitzt werden. Dabei sind ihnen vielfdltige Handlungsmdglich-
keiten im Schonraum, aber auch im Realverkehr zu bieten, an denen
sie ihr Handlungswissen erweitern und messen konnen. Diese Lern-
rdume wiederum sollten aber etwas mit der Erfahrungswelt der
Schiilerinnen und Schiiler zu tun haben. Anfangs besteht der engere
Bezug zu Schul- und Freizeitwegen, spiter werden sich der Aktions-

raum und damit der Handlungsraum erweitern.

Erfahrungsorientierung, Handlungsorientierung und Umgebungs-
orientierung hingen also eng miteinander zusammen und bedingen
sich gegenseitig. Schwerpunktsetzungen — aus individuellen Unter-
schieden der Schiilerinnen und Schiiler, aus unterschiedlichen Interes-
sen- und Problemlagen, aus unterschiedlichen raum- und verkehrs-

technischen Gegebenheiten — sollten dabei Beriicksichtigung finden.

Folgende Themenschwerpunkte setzt die KMK-Empfehlung fiir die

unterschiedlichen Altersstufen:

Primarbereich

m Schulwegtraining: der sichere Schulweg

m Verkehr in der Schul- und Wohnumgebung

m Vorteile des Zuful3gehens

m Ubungen zur Motorik und zur Wahrnehmung

m Radfahrausbildung

m Verkehrsregeln und soziales Verhalten im Verkehr
m Offentlicher Personennahverkehr

m Mitfahren im Auto

m Mitfahren in Bus und Bahn

m Umweltfreundliche Verkehrsmittel

Sekundarstufe I

m Sicherer Schulweg

m Fahrrad und Umwelt, Fahrrad und Verkehrsgestaltung

m Selbststindige Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

m Kennenlernen des Personenfernverkehrs
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m Einstieg in den motorisierten Verkehr (Mofa, Elektrorad)
m Mobilitit und Sozialverhalten

m Verkehr und Recht

m Alkohol und Drogen im Stra3enverkehr

m Verkehr, Umwelt und Klima

m Alternative Antriebstechniken und Fahrzeuge

m Formen der Mobilitit

m Okologische Klassenfahrten

Sekundarstufe I1

m Mobilitit und Sozialverhalten

m Motorisierter Individualverkehr, Begleitetes Fahren

m Alkohol und Drogen im Stralenverkehr

m Okonomische und dkologische Aspekte der Mobilitiit

m Entwicklung und Gestaltung des Verkehrs fiir eine
zukunftsfahige Mobilitét

m Tourismus, Verkehr und Wirtschaft

m Chancen und Grenzen der Mobilitdt

m Alternative Antriebstechniken und Fahrzeuge, Fahrzeugtechnik

Aber vor allem in den Sekundarstufen ist die Verkehrserziehung in
hohem Mafe auf das individuelle Engagement einzelner Lehrer ange-
wiesen. Dies geht einher mit einer schwierigen Situation der unfall-
bezogenen Primérpravention im Jugendalter: Der Leidensdruck fehlt
weitgehend, die Fahigkeit zu einer angemessenen Gefahrenbewertung
ist so gering, wie der Glaube an die eigenen Bewiltigungsmoglich-
keiten grof} ist. Die subjektive und die objektive Sicherheit fallen in
diesem Alter moglicherweise maximal auseinander. Die Verkehrs-
erziehung in den Sekundarstufen muss verstirkt nutzerorientiert aus-
gerichtet sein und die Probleme und Interessen der jungen Menschen

zum Ausgangspunkt der Bemiihungen machen.

Wihrend in der Grundschule durch die verbindliche Verortung
verkehrserzieherischer Themen im Sachunterricht ein deutlicheres
Engagement der Lehrerinnen und Lehrer zu verzeichnen ist (Pape,

2012), sieht das in den weiterfithrenden Schulen héufig anders aus.

65

Probleme der
Verkehrserziehung
weiterfiihrender
Schulen



Hier ist die Umsetzung der KMK-Empfehlungen auf die Akzeptanz
der Themen und das Engagement der Fachlehrer angewiesen. Pape
konnte in einer Untersuchung schulspezifische Unterschiede fiir die
Herausbildung einer entsprechend notwendigen inhaltlichen Akzep-
tanz und Bewertung der Relevanz verkehrsspezifischer Sicherheits-
und Mobilitédtsaspekte finden. Entsprechend den KMK-Empfehlungen
ist es in weiterfiihrenden Schulen vor allem der facheriibergreifende
Projektunterricht, dem der Vorrang in der schulischen Arbeit gegeben
wird. In Grundschulen dagegen ist liberwiegend der Klassenlehrer
fiir die entsprechende verkehrspddagogische Einflussnahme verant-

wortlich.

Ein Vergleich des Stellenwertes der Verkehrserziehung mit anderen
Erziehungsaufgaben im schulischen Kontext stellt nach Pape die
Wichtigkeit der Aufgaben Sozialerziechung, Gesundheitsforderung und
Umweltbildung heraus. Zu einer @hnlichen Bewertung kommen
Weishaupt et al., 2004. Somit werden den inhaltlichen (Teil-)Aspekten
der Verkehrs- und Mobilitdtserziehung, wie sie in den KMK-Empfeh-
lungen (KMK, 2012) verankert sind, ein hoherer Stellenwert ein-
gerdumt als der Verkehrserziehung selbst. Dies zeigt vielleicht das
Dilemma und die Notwendigkeit einer stirkeren Aufklidrung der
Lehrerinnen und Lehrer iiber die Inhalte und Relevanz der schulischen

Verkehrs- und Mobilitdtserziehung.

Wihrend zwar die Notwendigkeit schulischer Verkehrserziehung aus-
nahmslos anerkannt wird, scheint es eine Diskrepanz zwischen dieser
Einstellung und dem tatsidchlichen Verhalten, also der Umsetzung der

Themen zu geben.

Als mogliche Erklarung diskutiert Pape die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle der Lehrerinnen und Lehrer. So konnten im schulischen
Kontext die organisatorischen Rahmenbedingungen, wie Schulart,
SchulgroBe, Klassenstufe oder Klassengrofle die Umsetzbarkeit von
sicherheitsorientierten Verkehrs- und/oder Mobilititsprojekten beein-

flussen.
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6 Mobilitatsverhalten, Verkehrsmittelwahl und
Fahren mit offentlichen Verkehrsmitteln

Warum wollen oder miissen sich Menschen tiberhaupt fortbewegen?
Was sind ihre sogenannten Mobilitdtsmotive? Friiher diente die Fort-
bewegung hauptsichlich dem Nahrungserwerb. Doch auch das Fliich-
ten vor z.B. Feinden (Gefahrenvermeidung) und die Fortpflanzung
machten die Fortbewegung unabdinglich. Heute haben diese Motive
auch noch Bestand. Die Mobilitdt ist nach wie vor das Bindeglied zwi-
schen einem Bediirfnis und der Bediirfnisbefriedigung. Sie ist somit
das Mittel zum Zweck. Dariiber hinaus ist in der modernen Gesell-
schaft die Mobilitit selbst ein Bediirfnis geworden. Die Mobilitit ist
der Zweck. Die Wanderung, die Radtour, die Spritztour mit dem Auto
ins Blaue oder die Motorradausfahrt haben nicht die Ortsverédnderung

von A nach B als Ziel, sondern sind ein Selbstzweck.

Ebenso wie beim Notruf gibt es auch bei der Mobilitdt sogenannte
W-Fragen, die uns Aufschluss iiber die Mobilitdt (im Sinne der Ver-
kehrsbetrachtung) im konkreten Fall geben. Jeder Mensch, der sich
fortbewegen mochte, muss sich diese Fragen bewusst oder auch zum
Teil unbewusst beantworten:

m Wer? (Wer ist mobil und in welchem Umfang?)

m Wohin? (Was ist das Ziel?)

m Womit? (Welches Fortbewegungsmittel wird benutzt?)

m Welchen Weg? (Betrachtung der rdumlichen Verteilung)

m Wann? (Betrachtung der zeitlichen Verteilung)

Paul fiahrt morgen, 13 Uhr mit dem Auto von Dresden nach Pirna
iiber die A17.
Wer? Wann? Womit? Wohin? Welchen Weg?

Das Mobilitdtsverhalten eines jeden Menschen wird von verschiedenen
Faktoren bestimmt. Sowohl subjektive Faktoren, wie individuelle
Werte, Wiinsche oder Erwartungen, als auch objektive, durch das Um-
feld bestimmte Faktoren, wie das Angebot offentlicher Verkehrsmittel,

bedingen das Mobilitdtsverhalten gleichermal3en. Sie resultieren ihrer-
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seits wiederum in der sogenannten Aktivititennachfrage, die das Mobi-
litdtsverhalten ebenso wie die subjektiven und objektiven Faktoren
beeinflusst. Die Aktivitdtennachfrage ist die unmittelbare Motivation
einer Handlung. Als Beispiel: Ich fahre aus verschiedenen Griinden
gern Auto (subjektiver Faktor). In meiner unmittelbaren Ndhe féhrt
kein Bus (objektiver Faktor). Ich mochte jetzt einkaufen gehen (Akti-
vititennachfrage). Aus diesen Faktoren resultiert nun mein Mobilitéts-

verhalten, und ich werde mit dem Auto Einkaufen fahren.

Doch wovon héngt es ab, fiir welches spezielle Verkehrsmittel sich ein

Mensch entscheidet? Vier Faktoren spielen dabei eine Rolle: Nach der

Reihenfolge des starksten Zusammenhangs haben die

m Lebensstilentscheidungen den stirksten Einfluss (z. B. Entscheidung
tiber die Art der Erwerbsbeteiligung). Darauf folgen die

m Mobilitdtsentscheidungen (z.B. Entscheidung iiber die Wahl des
Wohnorts und den Kauf eines Pkw), die

m Aktivitdtsentscheidungen (z. B. Entscheidung iiber die Héufigkeit
der jeweiligen Aktivitdt) und die

m untergeordneten Entscheidungen (z. B. Entscheidung iiber die Wahl

der Tageszeit fiir eine Aktivitit).

Die Lebensstilentscheidungen und die Mobilititsentscheidungen sind
im Allgemeinen als langfristig variabel und mittel- bis kurzfristig kon-
stant zu betrachten, wohingegen die Aktivititsentscheidungen und die

untergeordneten Entscheidungen kurz- und mittelfristig variabler sind.

Begreift man die Mobilitét als Netz zur Verknilipfung unserer Alltags-
aktivitdten, so erkennt man deren hohen Stellenwert in unserer heuti-
gen Gesellschaft. Doch eben diese hohe Bedeutung der Mobilitdt
macht unser Verhalten zum Teil dnderungsresistent gegeniiber der
freien Verkehrsmittelwahl. Als herausragendes Beispiel sei hier das
Kraftfahrzeug genannt. Im Allgemeinen jedoch gibt es drei Faktoren,
welche zur Anderungsresistenz beitragen:
m Wiinsche materialisieren sich nach der Mobilitdt, was zur Folge hat,
dass die urspriingliche Wahlfreiheit enorm eingeschriankt wird. Wer

sich eine Jahreskarte fiir den Bus gekauft hat, der wird versuchen,
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diese auch auszunutzen und womdglich auch bei sonnigem Wetter
vorzugsweise mit dem Bus, anstatt mit dem Rad zu fahren. Wer sich
ein Auto angeschafft hat, der wird dagegen in Zukunft vornehmlich
mit dem Auto unterwegs sein, denn immerhin miissen fiir einen Pkw
Steuern und die Versicherung gezahlt werden, ganz zu schweigen
vom raschen Wertverfall eines Pkw. Hat sich ein Mobilitdtswunsch
also erst einmal materialisiert, so tragen die Folgen dieser Materiali-
sierung fast zwangslidufig zur Anderungsresistenz unseres zukiinfti-
gen Mobilitdtsverhaltens bei.

Auch der Mensch ist ein ,,Gewohnheitstier”. Das Verhalten ist im-
mer bestrebt, sich zu habituieren. Habits machen das Leben leichter
und schonen die kognitiven Ressourcen. Ein neues Verhalten dage-
gen bedeutet Stress, und man versucht, es zu vermeiden. Wer jahre-
lang bei Wind und Wetter mit dem Rad gefahren ist, wird sich
schwertun, pl6tzlich mit dem Bus oder der Tram zu fahren, da ein-
fach zu viele Verhaltensédnderungen erforderlich wiren (Wann fahrt
der Bus? Wie bekomme ich eine Fahrkarte? Welche Tarife gibt es?
Wo muss ich aussteigen? ...), um umzusteigen.

Doch auch der Zusatznutzen eines Verkehrsmittels muss zur Be-
trachtung mit herangezogen werden und schrankt eine Verhaltens-
anderung ebenso ein. Der Zusatznutzen befriedigt neben dem
Mobilitdatsmotiv noch andere, individuelle Motive. Sei es die sport-
liche Aktivitiat des Radfahrens, die Freude am Fahren eines Autos
oder die freie Zeit im Bus, in der man ein interessantes Buch weiter-

lesen kann.

Das Auto nimmt in der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl eine be-
sondere Stellung ein. Im Gegensatz zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln hat
der Pkw zusétzliche Bedeutungen fiir die Motivation, ihn zu nutzen:

m Auch das Auto dient als Transportmittel und ist damit Mittel zum
Zweck. Diese Bedeutung ist rein instrumenteller bzw. funktioneller
Natur und damit extrinsisch motiviert. Die Nutzung wird rein ratio-
nal kalkuliert und ist nicht von inneren Beweggriinden geleitet.

m Eine vollig andere Motivation dagegen hat die symbolische Bedeu-
tung des Autos. Haufig wird der Erwerb der Fahrerlaubnis als eine

Lebensetappe zum Erwachsenwerden gesehen und dient damit auch
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der Steigerung des Selbstwertes. Nicht zuletzt spielt fiir viele Men-
schen auch eine Rolle, was fiir ein Auto man féhrt (groer = besser,
erfolgreicher, ...). Das Auto ist fiir sie ein Statussymbol. Hierbei
kann die Motivation sowohl extrinsisch, vom Umfeld ,,verlangt™ als
auch intrinsisch, aus eigener Uberzeugung sein.

m Wie weiter oben bereits erwihnt, hat die Nutzung des Pkw aber auch
einen Selbstzweck: den Spal} an der Téatigkeit selbst. Das ,,Gern-Fah-
ren® ist ausschlieBlich intrinsisch motiviert und dabei auch deutlich

nachhaltiger bzw. dnderungsresistenter.

Die Anschaffung eines Kraftfahrzeugs ist eine tiefgreifende, lebensbe-
einflussende Entscheidung. Die Elastizitit dieses Entscheidungsver-
haltens wird bestimmt von der Abhdngigkeit/Austauschbarkeit vom/
des Pkw und von den zur Verfiigung stehenden finanziellen Mitteln.
Dabei ist die Entscheidung bei der Erstanschaffung eines Pkw noch
verhéltnisméBig elastisch, da man sein Leben noch nicht auf ein Auto
eingestellt hat, es somit austauschbar/substituierbar und auch relativ
teuer ist. Nach der Erstanschaffung eines Autos erfolgt eine Lebensan-
passung an die nun vorhandene zeitliche und rdumliche Verfiigbarkeit
des Pkw, was erleichternd und verstirkend auf das Nutzungsverhalten
wirkt. Die Konsequenz dieser Anpassung ist eine immer weiter
schrumpfende Elastizitit des Entscheidungsverhaltens bei spiteren
Fahrzeuganschaffungen. Somit wird das Auto vom subjektiven Luxus-
gut immer mehr zum notwendigen, als unverzichtbar erlebten Alltags-

objekt (Car Dependence).

Das ,,sogenannte” KAP-Modell (Knowledge — Attitude — Practice:
Wissen — Einstellungen — Handeln) sollte sich eigentlich problemlos
auf die Verkehrsmittelwahl iibertragen lassen. Die Verkehrs- und die
Umweltpsychologie belegen aber eine Liicke zwischen Wissen und
Verhalten sowie eine mangelnde Ubereinstimmung von Einstellung
und Verhalten (Schlag & Schade, 2007). Diese Diskrepanzen schrin-
ken die Verkehrsmittelwahl stark ein und forcieren eine Tendenz zum

eigenen Auto.
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m Eine zu hohe Selbsteinschidtzung bewirkt z. B., dass Menschen auch
unter schwierigen Wetterbedingungen oder bei Unwohlsein eher das
Auto bevorzugen, als auf andere Verkehrsmittel auszuweichen.

m Ein positiver emotionaler Bezug zum Auto, der u. a. auch durch die
Medien hergestellt wird, ldsst das Auto als das einzig wahre Ver-
kehrsmittel erscheinen.

m Identifikationshemmnisse mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
der damit verbundene ,.Kontrollverlust® stehen der ,,Selbstbestim-
mung" beim Autofahren entgegen.

m Auch der GewoOhnungseffekt spielt eine gro3e Rolle. Wéhrend der
Ablauf beim Autofahren nahezu immer derselbe ist, muss man sich
beim Benutzen der 6ffentlichen Verkehrsmittel einen Fahrschein be-
sorgen und Abfahrtszeiten ermitteln.

m Das soziale Umfeld kann ebenfalls ein Druck ausiibender Faktor
sein, da es das Auto als hoherwertig oder besser ansieht als andere
Verkehrsmittel.

m Trotz vorhandenen Wissens iiber die Vorteile anderer Verkehrsmittel
werden diese einfach verdringt.

m Der Mensch hat den Drang zur freien Selbstbestimmung und mochte
seine Freiheit auch ausleben. Das Auto kann man selbst steuern, den
Weg und auch die Zeit bestimmen.

m Ebenso kann der Mangel an Informationen diverser Art oder konnen
auch vorhandene Restriktionen ein Hemmnis sein, 6ffentliche Ver-

kehrsmittel zu nutzen.

Das Auto hat, wie zuvor gezeigt, einen offenbar gewaltigen Ein-
fluss auf das Mobilitdtsverhalten von Menschen in hoch entwickelten
(Post-)Industrieldndern. Ziel sollte es sein, das Mobilititsverhalten in
eine O0kologisch und 6konomisch giinstigere Richtung zu lenken, also
weg von der ausschlieBlichen, unreflektierten Autonutzung, hin zu
einer bewussten Entscheidung fiir oder auch mal gegen das Auto.
Konkret bedeutet dies, dass zum einen Verhaltensangebote geschaften
werden miissen. Der Ausbau und die Verfiigbarkeit 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel genauso wie ein Netz gemeinschaftlich genutzter Fahrzeu-
ge (z. B. Carsharing) oder eine Infrastruktur fiir Radfahrer sind hierbei

klassische Beispiele. Ebenso miissen Handlungsanreize gesetzt werden
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wie beispielsweise preisgiinstige Nahverkehrstickets. Eine weitere
Option besteht darin, in die Einstellungen und Werte der Menschen
einzugreifen und deren mobilitdts- und verkehrsbezogenes Wissen zu
erweitern, etwa durch Medien ein 0kologisches Bewusstsein zu ent-
wickeln. Eine letzte Moglichkeit wire, in das wahrgenommene Verhal-
ten beziechungsweise in die Konsequenzen des Verhaltens einzugreifen,
d.h. eine Busfahrt so angenehm wie moglich zu machen oder auch
die Piinktlichkeit der offentlichen Verkehrsmittel zu forcieren. Wie
schwer es ist, das wahrgenommene Verhalten bei der Nutzung 6ffent-
licher Verkehrsmittel positiv aufrechtzuerhalten, zeigt das folgende
Kano-Modell der Kundenzufriedenheit (Bailom, Hinterhuber, Matzler,
& Sauerwein, 1997).

Kunden-A sehr
zufriedenheit | zufrieden

Zeit

Leistungs- " artikuliert
mermale ° Spezifisch
- messbar

- nicht artikuliert - technisch

- begeisternd
- kundenrelevant

Begeisterungs- realisierte
merkmale Qualitatseigenschaften
— — —
en ndifferen e
wenig indi Basis. vi

merkmale
- implizit

- selbstverstandlich
- nicht artikuliert
- offensichtlich
vollig
< unzufrieden

Abbildung 6.1 Kano-Modell der Kundenzufriedenheit
(modifiziert nach Bailom et al., 1997)

Die Achsen zeigen die Qualitdtseigenschaften (x-Achse) und die Kun-
denzufriedenheit (y-Achse) von jeweils wenig bis viel und vollig unzu-
frieden bis sehr zufrieden. Betrachten wir zuerst die Basismerkmale
eines Offentlichen Verkehrsmittels. Diese Merkmale werden als vollig
selbstverstidndlich angesehen, von den Nutzern vorausgesetzt und erst
bei Nichterfiillung wahrgenommen, daher auch nicht artikuliert. Ein
Beispiel ist die Piinktlichkeit von Bus oder Bahn. Fehlen solche Basis-
merkmale, ist der Nutzer unzufrieden. Werden alle erwarteten Basis-

merkmale erfiillt, steigt die Zufriedenheit maximal auf ein ,,Null-
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Level“ (weder iibermdBig zufrieden, noch unzufrieden), da diese
Merkmale erwartet werden und damit fiir keine Begeisterung sorgen
konnen. Anders sieht es dagegen bei den Leistungsmerkmalen aus. Sie
sind Merkmale, die nicht als Standard vorausgesetzt und dem Nutzer
bewusst werden. Leistungsmerkmale beseitigen Unzufriedenheit und
konnen je nach Erfiillungsausmal} eine gesteigerte Zufriedenheit her-
vorrufen, beispielsweise sich automatisch 6ffnende Tiiren in Bus und
Bahn. Begeisterungsmerkmale dagegen sind Merkmale, mit denen der
Nutzer nicht rechnet, sie deshalb auch nicht artikuliert werden konnen
und einen kundenspezifischen Nutzen bringen, z. B. Bildschirme in
den Sitzen. Diese Merkmale dienen lediglich einer zusétzlichen Steige-
rung der Kundenzufriedenheit und konnen bei Nichterfiillung auch
keine Unzufriedenheit auslosen. Mit der Zeit allerdings verdndern sich
die Eigenschaften, da ein Gewohnungseftekt auftritt. Begeisterungs-
merkmale konnen zu Leistungsmerkmalen werden und dann wiederum
zu Basismerkmalen. Sich elektrisch 6ffnende Tiiren in Bus und Bahn
beispielsweise waren vor wenigen Jahrzehnten noch ein Begeiste-
rungsmerkmal, da man bis dahin die Tiiren per Hand 6ffnen musste.
Heutzutage gehort diese Eigenschaft langst zu den Leistungs-, wenn
nicht sogar zu den Basismerkmalen. Um die Kundenzufriedenheit also
stetig auf einem hohen Niveau halten und von der Konkurrenz abheben
zu konnen, miissen immer wieder neue Produkteigenschaften hinzu-
gefiigt werden. Das gesamte Kano-Modell ist allerdings sehr
personenspezifisch und nicht zu verallgemeinern. Wihrend fiir einen
Kunden eine Eigenschaft ein Begeisterungsmerkmal sein kann, kann
dieselbe Eigenschaft fiir einen anderen Kunden schon ldngst zu einem

Basismerkmal geworden sein.

Anhand der bisherigen Ausfiihrungen wurde klar, dass der Pkw einen
sehr hohen Stellenwert in der Verkehrsmittelwahl einnimmt und ein
sehr groBes Verdringungspotenzial gegeniiber alternativen Verkehrs-
mitteln hat. Im Folgenden schauen wir uns die wahrgenommenen Vor-
und Nachteile bei der Nutzung von Pkw und deren Alternativen

(OPNV, Fahrrad, Laufen) an.
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Zu den Vorteilen der Pkw-Nutzung zéhlt zum einen die Spontaneitit.
Man ist also nicht auf Fahrpldne angewiesen und kann selbst bestim-
men, wann man losfahren mochte. Das Auto bietet auflerdem eine
diskrete Privatzone und erfiillt den Wunsch nach Kontrolle beziehungs-
weise Selbstbestimmung. Auch der bereits weiter oben beschriebene
Spall am Fahren, also der Selbstzweck des Autofahrens, spielt bei der
Nutzung eine grofle Rolle, genauso wie die Unabhingigkeit. Ebenso
stellen die Reichweite und damit das Erreichen weit entfernter und
entlegener Ziele einen Vorteil dar. Wihrend 6ffentliche Verkehrsmittel
,Umwege* fahren, um einen grofflachigen Bereich abzudecken, oder
man umsteigen muss, bietet die Autofahrt eine Punkt-zu-Punkt-Verbin-
dung. Bus und Bahn fahren nachts nur sehr selten bis gar nicht,
wogegen das Auto zeitlich immer verfligbar ist. Sowohl der Gepéck-
transport als auch das Reisen mit Kindern oder behinderten Menschen

sind mit dem Pkw meist deutlich komfortabler.

Die Vorteile der Nutzung alternativer Fortbewegungsmittel sind natiir-
lich abhédngig von deren Art. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel ermdgli-
chen wiéhrend ihrer Nutzung andere Aktivititen wie Lesen, Schlafen
oder ,,Streaming (das Geschehen beobachten und an sich vorbeizie-
hen lassen). Da die offentlichen Verkehrsmittel kein privater Raum
sind, besteht auflerdem die Mdglichkeit, andere Menschen kennen-
zulernen. Radfahren und Laufen dagegen bieten durch die Bewegung
gesundheitliche Vorteile, sind sehr kostengiinstig und im Falle des
Fahrrads zeitunabhéngig, im Falle des Laufens allgemein unabhingig

(Zeit, Wetter, Gepack, ...).

Die Nachteile der Pkw-Nutzung werden als sehr limitiert wahrgenom-
men. Wihrend man geistig zwar meist sehr aktiv ist, da man das Fahr-
zeug selbst kontrolliert und auf den Verkehr achten muss, bietet eine
Autofahrt korperlich doch sehr wenig Abwechslung. Hinzu kommt ein
zusitzlicher Stressfaktor besonders bei Fahrten in unbekannter Umge-
bung oder bei der Parkplatzsuche in tiiberfiillten Innenstddten. Rein
objektiv gesehen tlibersteigen die finanziellen Kosten der Pkw-Haltung
die Kosten der Nutzung alternativer Verkehrsmittel um ein Vielfaches,

doch wird dies meist nicht wahrgenommen, da die Kosten nicht
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unmittelbar bei jeder Nutzung des Pkw anfallen. Letztlich ist die
Pkw-Nutzung auch abhédngig von der korperlichen und geistigen Ver-
fassung des Fahrers — nach Aufnahme von Alkohol, Drogen und

bestimmten Medikamenten ist eine Nutzung nicht mehr moglich.

Die Nachteile der alternativen Verkehrsmittel werden dagegen als sehr
vielfiltig wahrgenommen — paradoxerweise auch die Kosten. Womdg-
lich weil diese im Falle der 6ffentlichen Verkehrsmittel einfacher zu
iiberschauen sind und unmittelbar anfallen. Auch der Zeitbedarf ist
deutlich hoher — zum einen weil das Auto meist schneller ist, zum an-
deren erfordert die Nutzung des OPNV eine Vorabplanung und Warte-
zeiten vor Ort. Wéhrend der Pkw rund um die Uhr verfiigbar und zu-
verlédssig, sprich ,,piinktlich® ist, sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel
nur zu Stofzeiten fast uneingeschrinkt verfiigbar und sehr haufig auch
nicht piinktlich. Objektive Einschriankungen beim Pkw, wie Staus, ge-
ringe resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit im Stadtverkehr
oder das Parkplatzsuchproblem, werden dabei nicht erkannt. Bei den
offentlichen Verkehrsmitteln werden auBBerdem Qualitdt und Sauber-
keit beklagt sowie die Begegnung mit unangenechmen Menschen auf-
grund der hiufig fehlenden Privatzone. Zu Full und mit dem Rad ist
man zudem noch sehr wetterabhéngig und kann nur verhéltnisméBig
kurze Distanzen iiberwinden. Schlussendlich kommt es auf eine be-
wusste, d.h. begriindete Verkehrsmittelwahl an. Verschiedene Ver-
kehrsmittel fiir unterschiedliche Wege und Zwecke zu nutzen, sollte

das Ziel sein.
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7  Verantwortung, Normen und
Regelakzeptanz

Wenn es um die angestrebte Sicherheit im Stralenverkehr geht, wird
auch immer der Ruf nach Verantwortung oder Verantwortlichkeit laut.
Nach Definition unterscheidet man beides: Verantwortung wird eher
im Sinne von Fiirsorge oder Vorsorge verstanden und Verantwortlich-
keit im Sinne von Schuld bzw. Schuldanerkennung. Wahrend Verant-
wortung in Form des Handelns fiir andere zutage tritt, geht es bei Ver-
antwortlichkeit um die Ursachenzuschreibung bei einem bereits

eingetretenen Ereignis.

Verantwortung kann aber auch im Sinne von Legitimation der
Machtausiibung oder Handlungsiiberwachung im Sinne der Verkehrs-
sicherheit verstanden werden. Diese kommt dann u.a. bei der Uber-
wachung der fiir das Zusammenwirken im Stralenverkehr wichtigen
Gesetze, Regeln und Normen zum Ausdruck. Nach dieser Auffassung
tragen z. B. Eltern Verantwortung fiir ihre Kinder, ist dem Arzt Verant-
wortung fiir den Patienten auferlegt, kann jedem ,,unterlassene Hilfe-
stellung* als ,,Verantwortungslosigkeit vorgeworfen werden. Durch
den Bezug auf andere Menschen erhélt die Verantwortung moralische

Relevanz.

Havighurst (1948) schldgt im Rahmen seines Konzepts zu Entwick-
lungsaufgaben das moralische und sozial verantwortliche Verhalten
als eine der Entwicklungsaufgaben vor. Dreher und Dreher (1985, in
Oerter & Dreher, 2002) greifen dieses Konzept auf und ziehen zwischen

den Aufgaben der einzelnen Altersgruppen Verbindungen.

m Mittlere Kindheit (612 Jahre): Entwicklung von Gewissen, Moral
und einer Werteskala

m Jugendalter (13—-18 Jahre): Werte und ethisches System erlangen,
sozial verantwortliches Verhalten erstreben

m Friihes Erwachsenenalter (18-30 Jahre): Verantwortung als

Staatsbiirger ausiiben
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Deutlich wird, dass sich die Perspektive entwickelt. Wéihrend es in der
Kindheit vor allem um den Aufbau eigener Moralvorstellungen und
Werte geht, ist es spiter wichtig, die eigene Stellung in der Werte-

gemeinschaft zu finden, zu festigen und auszuiiben.

Ein groBer Teil der psychologischen Forschung erfasst das moralische
Handeln bzw. das Handeln zugunsten anderer Menschen. Das sind
z.B. die Theorien moralischen Urteilens (Piaget, 1932 und Kohlberg,
1986; in Garz, 2008).

Bezogen auf den Stralenverkehr miissen Kinder und Jugendliche also
erkennen, dass ihre Handlungen Folgen haben, auf die sie und andere
(Verkehrsteilnehmer) reagieren miissen. Sie sind verantwortlich fiir ihr
Handeln und sollen Verantwortung fiir sich und zunehmend auch fiir
andere libernehmen. Dazu miissen sie verstehen, dass es — wie in allen
gesellschaftlichen Bereichen — Normen, Regeln und Gesetze gibt, die

das Zusammenleben strukturieren und vereinfachen sollen.

Aufgegriffen werden die Themenbereiche zu Verantwortung oder
Moral bzw. prosozialem Verhalten oft iiber eine Diskussion iiber

sogenannte Dilemmata.

Kohlberg hat 1996 in seinen Arbeiten zur moralischen Entwicklung
diese Dilemmata eingesetzt. Bekannt ist das von Kohlberg (1995) hiu-

fig genutzte Heinz-Dilemma.

,,Das Heinz-Dilemma

Eine Frau, die an einer besonderen Krebsart erkrankt war, lag im
Sterben. Es gab eine Medizin, von der die Arzte glaubten, sie konne
die Frau retten. Es handelte sich um eine besondere Form von Radium,
die ein Apotheker in der gleichen Stadt erst kiirzlich entdeckt hatte. Die
Herstellung war teuer, doch der Apotheker verlangte zehnmal mehr
dafiir, als ihn die Produktion gekostet hatte. Er hatte 2.000 Dollar fiir
das Radium bezahlt und verlangte 20.000 Dollar fiir eine kleine Dosis
des Medikaments.
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Heinz, der Ehemann der kranken Frau, suchte alle seine Bekannten
auf, um sich das Geld auszuleihen, und er bemiihte sich auch um eine
Unterstiitzung durch die Behorden. Doch er bekam nur 10.000 Dollar
zusammen, also die Hilfte des verlangten Preises. Er erzéhlte dem
Apotheker, dass seine Frau im Sterben lag, und bat, ihm die Medizin
billiger zu verkaufen bzw. ihn den Rest spéter bezahlen zu lassen. Doch
der Apotheker sagte: ,,Nein, ich habe das Mittel entdeckt, und ich will
damit viel Geld verdienen.*

Heinz hat nun alle legalen Moglichkeiten erschopft; er ist ganz
verzweifelt und iiberlegt, ob er in die Apotheke einbrechen und das
Medikament fiir seine Frau stehlen soll.

Sollte Heinz das Medikament stehlen oder nicht?* (Kohlberg, 1995)

Je nach Entwicklung der moralischen Wertevorstellungen entscheiden
die Befragten bei solchen Dilemmata unterschiedlich. Auf der priakon-
ventionellen Ebene geht es um die Orientierung an Gehorsam und
Strafe bzw. um die Rechtfertigung des Handelns anhand von eigenen
Bediirfnissen. Hier werden die von Autorititspersonen aufgestellten
Regeln weitestgehend akzeptiert. Es wird die eigene Person von den
anderen abgegrenzt, dabei wird auf kooperatives Verhalten selbst mit

Kooperation reagiert.

Auf der konventionellen Ebene werden die moralischen Normen der
Gesellschaft erkannt und berticksichtigt. Man sieht sich selbst als Teil
der Gesellschaft. Es wird nicht mehr (nur) aus Furcht vor Strafe gehan-
delt, sondern aus dem Wunsch, den Erwartungen gerecht zu werden.
Nichterfiillen fiihrt dann zu Schuldgefiihlen. Zunehmend erkennt man
die Bedeutung moralischer Normen fiir das Funktionieren der Gesell-

schaft an.

79

Prdkonventionelle
Ebene

Konventionelle
Ebene



Als Teil einer idealen Gesellschaft sieht man sich auf der postkonventi-
onellen Ebene. Hier werden die moralischen Normen hinterfragt. Ein
Handeln nach den geltenden moralischen Normen wird nur dann
als sinnvoll angesehen, wenn die Normen und Regeln im Sinne der
Weiterentwicklung der Gesellschaft gut begriindet sind. Die mora-
lische Entwicklung geht nach Kohlberg so weit, dass das Verhalten
einem universalen ethischen Prinzip folgt. Wobei es sich weniger um
konkrete moralische Regeln als vielmehr um abstrakte Prinzipien
handelt. Gleiche Entscheidungen, Handlungen oder Verhaltensweisen
konnen also nach dem Modell auf verschiedenen Ebenen einen unter-

schiedlichen moralischen Hintergrund haben.

Piaget (1983) betont den Einfluss von Handlungsausgang und Hand-
lungsmotiv fiir die moralische Bewertung. Jiingere Kinder urteilen
nach dem Handlungsergebnis und lassen das Motiv (weitgehend) au3er
Acht. Spédter wird der Handlungsausgang unter Beriicksichtigung des
Motivs bewertet. Schon Weiner und Peters, 1973 (in Montada, 1995),
konnten die Verschiebung der Gewichtung zwischen Motivation und

Ergebnis einer Handlung zeigen.

Regelakzeptanz

Die individuelle Auspridgung von Einstellungen, Motivationen sowie
Wert- und Normvorstellungen spielen auch bei der Akzeptanz von
Regeln eine Rolle. Die Griinde fiir das Versto3en gegen Regeln sind
ganz unterschiedlicher Art. Das konnen zum einen unbeabsichtigte
Handlungen sein, die aus Wahrnehmungs- oder Aufmerksamkeitsfeh-
lern resultieren, wie das Ubersehen eines Radfahrers oder das Betreten
der Fahrbahn, ohne zu schauen. Oder es sind beabsichtigte Routinever-
stofe. Die (Verkehrs-)Regel wird nicht akzeptiert oder in dem Moment
nicht fiir wichtig oder relevant angesehen und so iibergangen (Reason,
1994). Regelverstole sind somit in der Regel bewusstes, beabsichtig-
tes Verhalten.
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Nach Hautzinger et al. (2011) sind die wichtigsten sicherheitsrelevan-
ten VerstoBBe im StraBenverkehr Geschwindigkeitsiibertretungen, Rot-

lichtverstof3e und Fahren unter Alkoholeinfluss.

In regelmifBigen Befragungen im Auftrag des GDV e.V. (Gesamtver-
band der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.) zum Verkehrsklima
in Deutschland untersuchten Gehlert & Genz (2011) die Regelakzep-
tanz von Verkehrsteilnehmern. Danach gab beispielsweise nur ca. die
Halfte der befragten Fullgdnger an, sich regelmaBig an das Rotlicht der
Ampeln zu halten, ca. 5% beachteten das Rotlicht gar nicht. Ahnlich

sah es in dieser Studie auch bei den Radfahrern aus.

Dabei werden die meisten Regelverstole nicht durch mangelnde
Kenntnisse, sondern eher durch motivationale Faktoren evoziert

(Alrutz et al., 2009).

Auch die laut Straenverkehrsordnung geforderte angemessene Benut-
zung von entsprechenden Radverkehrsanlagen ist eine Frage der Rege-
lakzeptanz. Nach Hagemeister und Schmid (Hagemeister & Schmidt,
2004) nutzen Radfahrer die vorgeschriebenen Verkehrsflaichen nur,
wenn diese nutzerorientiert gestaltet sind. Das beinhalte, so die Auto-
ren, eine Netzfilhrung, die einerseits {ibersichtlich und liickenlos und
andererseits komfortabel und sicher sei. In ihrer Untersuchung stellten
Alrutz et al. (2009) fest, dass der grofite Einfluss auf das eigene sicher-
heitsgerechte Verhalten die wahrgenommenen externen Normen sind.
D. h. Personen, die sich allgemein regelkonform verhalten und die in
einem Umfeld sind, in dem die Regeln eingehalten werden, zeigen das

(regelkonforme) Verhalten auch haufiger in anderen Situationen.
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Regelbefolgung

Nach Fischer und Wiswede (Fischer & Wiswede, 1997) wird regel-
gerechtes Verhalten entweder aufgrund der Akzeptanz der entsprechen-
den Regel oder aus Furcht vor Strafe gezeigt. Beide Verhaltensten-
denzen resultieren also aus unterschiedlichen motivationalen
Beweggriinden. Wahrend die Furcht vor der Strafe extrinsisch moti-
viert ist, zeigt die Akzeptanz der Regel, dass die Person intrinsisch,

also aus eigenem Antrieb, die Norm einhélt.

In RoBger et al. (RoBger, Schade, Schlag, & Gehlert, 2011) sind die
Determinanten der Regelbefolgung nach Fischer und Wiswede (1997)

in einer Grafik verdeutlicht.

[ Regelkonformitat J

[ Aufere Konformitat J [ Innere Konformitat J

I
I I I I
[ Gehorsam H Anpassung ]—b[ Akzeptanz HVerinnerlichung]

Abbildung 7.1 Formen der Regelkonformitat (nach Fischer & Wiswede, 1997)

AuBere Konformitit in Form von Gehorsam oder Anpassung bezieht
sich auf extrinsische Prozesse. Akzeptanz und Verinnerlichung sind

Ausdruck intrinsischer Prozesse und driicken innere Konformitét aus.

Regelbefolgung wird jedoch nicht allein durch Akzeptanz erzeugt. Sie
muss sich auch gegeniiber gegebenenfalls entgegenstehenden Bediirt-
nissen, Motiven, sozialen Einfliissen und situativen Bedingungen
durchsetzen. Das ist immer dann einfacher, wenn die Regeln und
Ge- oder Verbote aufgrund intrinsischer Uberzeugungen fiir richtig

und angemessen angesehen werden.
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Regelbefolgung
Ja Nein
Uberzeugte Regelbefolgung 1. Fehler (nicht-intentionale Regelver-
(internalisierte R.) letzungen: Patzer, Schnitzer, Fehler i.S.
Konsequenzerwartungen (E x W) Reason’s)

ist weniger bedeutsam .
(notwendig v.a. um zu sehen, dass Uber- | 2. Opportunistische Nicht-Befolgung
tretungen Anderer geahndet werden) (Unginstigkeit der wahrgenommenen
Situation)

- sozialer Einfluss im Sinne von Modell-
verhalten: alle anderen verhalten sich
s0 (deskriptive Norm),

- wahrgenommene Erwartungen wichtiger
Anderer,

- kokurrierende Motive (Eile etc.)

- ,Gelegenheit” z. B. aufgrund fehlenden
Uberwachungsdrucks,

- situativer ,Aufforderungscharakter”

Dabei: niedriges Ex W

vorhanden (positiv)

Regelakzeptanz
(Einstellungen zu Regeln)

AuRere Regelbefolgung (Compliance) | Uberzeugte Nicht-Befolgung

(auRere, opportunistische Befolgung) (violations/Verstof3e im Sinne Reason’s)
Befolgung aufgrund von Abschreckung E x W niedrig

und/oder sozialem Einfluss Man will es nicht und fiirchtet keine
hohes ExW Konsequenzen

Nicht vorhanden (negativ)

Abbildung 7.2 Zusammenhang Regelakzeptanz und Regelbefolgung
(RoBger et al., 2011)

Verantwortung fiir sich und andere

In einem evaluierten Schulprojekt (Gruner & Richter, 2001) sollten
die Schiilerinnen und Schiiler z. B. positiv in ithrem Verantwortungs-
bewusstsein/partnerschaftlichen Denken beeinflusst werden. Dazu
wurden zu den Themen Raserei/angemessene Geschwindigkeit im
Fach Biologie sowie Verantwortung fiir sich und andere im Fach
Deutsch oder Ethik Wissensschwerpunkte zusammengetragen, die in
Form von gemeinsam zu erarbeitenden Referaten und Gespréchs-

runden vermittelt werden konnten.

Ziel war es zu erkennen, dass die soziale Verantwortung und die Eigen-
verantwortung nicht zu trennen sind und dass die Akzeptanz bzw. die
Einhaltung bestehender Regelungen und Bestimmungen die erste
Voraussetzung fiir ein verantwortungsbewusstes Verhalten im Strallen-
verkehr ist. Die Schiiler sollten zu der Einsicht gelangen, dass sie
sowohl als motorisierte Verkehrsteilnehmer als auch als Radfahrer oder
FufBiginger die im Straenverkehr geltenden Regeln einzuhalten und

zu akzeptieren haben.
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Wissenszuwachs, aber keine Einstellungsinderung?
Die Médchen zeigten — hypothesenkonform — sowohl in der ersten als
auch in der zweiten Messung verantwortungsbewusstere Einstellungen

als die Jungen.

Betrachtet man nur die Versuchsgruppe (also die Gruppe, die das
Projekt durchlaufen hat), so konnte zwar ein Wissenszuwachs in der
Nachbefragung festgestellt werden. Eine lédngerfristige Einstellungs-
dnderung hinsichtlich erhéhter Verantwortlichkeit war dagegen in der

Nachmessung nicht festzustellen.

Einstellungsdanderungen sind also schwerer zu erzeugen. Der jugend-
liche Egozentrismus erschwert eine Einflussnahme. Oft ist eher eine
gegenseitige Beeinflussung durch Gleichaltrige moglich. Es sind zwei
Moglichkeiten der Beeinflussung Jugendlicher gegeben:

m . Idole®, die mit den Inhalten der Jugendlichen konform gehen

m Gruppen, die gegen Regeln Erwachsener protestieren

Die soziale Entwicklung verlduft nicht zwangslaufig geradlinig. Nach
der Devianztheorie von Merton (vgl. Baier, 2005) stirkt das ,,bewusst
abweichende* Verhalten dabei zunichst das eigene Selbstbild und dient
der Identitdtsbildung. So wollen sich Jugendliche aus der Fremd-
bestimmung der Erwachsenen l6sen, sich gegen aufgezwungene
(negative) Bewertungen des eigenen Selbst schiitzen, um eine eigene
Identitit aufbauen zu konnen. Deshalb konnen Jugendliche zeitweise
zu deviantem Verhalten bzw. zu solchen Peergroups tendieren, in denen
dies vorkommt. Nachdem der Jugendliche seine identititsbildenden
Aufgaben bewiltigt hat, kehrt er jedoch meist in die ,,Normalitét*

zurick.
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Jugendliche sind Erwachsenen gegeniiber sehr kritisch eingestellt und
lehnen sich héufig gegen Normen und Regeln auf. Das Anzweifeln
dieser Normen und das Ubertreten der Regeln werden als Abgrenzung
gegeniiber der Erwachsenenwelt verstanden. Es ist nach Havighurst
(1972) als Entwicklungsaufgabe auch wichtig. Peergroups haben
deshalb fiir Jugendliche eine besondere Bedeutung. Sie helfen bei der
Ablosung von den Eltern und bieten durch die normierende Wirkung
der Mehrheit Unterstiitzung bei der Erprobung neuer sozialer Verhal-
tensweisen. Peergroups tragen zur Orientierung und Stabilisierung der
eigenen Person und damit zur Identitdtsfindung bei, gewéhren Gebor-
genheit und helfen, das Gefiihl der Einsamkeit bei der Ablosung vom

Elternhaus zu tiberwinden.

Immer aber sollte man mit den Jugendlichen im Dialog bleiben.

Mit den Dilemmata oder Texten wie den Geschichten von Herrn K.
kann man mit Jugendlichen ins Gesprach kommen. Sie konnen reflek-
tieren, wie sie sich selbst verhalten und wie sie andere Verkehrsteil-

nehmer sehen.

,Geschichten von Herrn Keuner (Brecht, 1977, S. 189f)

Herr K., befragt iiber die Arbeitsweise zweier Theaterleute, verglich sie
folgendermalBlen: ,,Ich kenne einen Fahrer, der die Verkehrsregeln gut
kennt, innehilt und fiir sich zu nutzen weil}. Er versteht es, geschickt
vorzupreschen, dann wieder eine regelmiflige Geschwindigkeit zu
halten, seinen Motor zu schonen, und so findet er vorsichtig und kiihn
seinen Weg zwischen den anderen Fahrzeugen. Ein anderer Fahrer, den
ich kenne, geht anders vor. Mehr als an seinem Weg ist er interessiert
am gesamten Verkehr und flihlt sich nur als ein Teilchen davon. Er
nimmt nicht seine Rechte wahr und tut sich nicht personlich besonders
hervor. Er fahrt im Geist mit dem Wagen vor ihm und dem Wagen
hinter ihm, mit einem stdndigen Vergniigen an dem Vorwartskommen

aller Wagen und der FuBBgidnger dazu.*
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Schon 1999 gab der ADAC Tipps und Regeln fiir partnerschaftliches
Verhalten aus. Diese haben in der heutigen Zeit nichts an Aktualitit

verloren.

1. Zeitdruck abbauen. GroRziigige Zeitplanung vermindert Stress.
Bei drohender Verspatung rechtzeitig anrufen.
Wegen einiger Minuten kein Unfallrisiko eingehen.

2. Nicht Arger, sondern Gelassenheit sind geboten.
3. Dann und wann bewusst auf ein Vorrecht verzichten.

4. Nicht provozieren lassen, Aggressionsaufschaukelung verhindern,
Selbstbewusstsein aufbauen (Rollendistanz).

5. Sich mit Gesten sichtbar bedanken oder fiir ein eigenes Fehlverhalten
entschuldigen.

6. Mit anderen positiv kommunizieren, Gesten, Blickkontakt.
7. Die eigenen Vorurteile infrage stellen.

8. Daran denken, dass eigenes Verhalten Modell fiir andere ist.
Unnotige Frustration und Stress fiir andere vermeiden, besonders
wenn man Kinder im Auto hat, denn auch so werden die Weichen
fUr das Verhalten kiinftiger Verkehrsteilnehmer gestellt.

9. Sichin die Situation anderer hineinversetzen
(Empathie/Einfiihlungsvermdgen) und mit Voraussicht fahren
(,Was konnte hinter der nachsten Kurve sein?“,

»Was konnte mein Vordermann als Nachstes tun?*).

10. Situationen aus verschiedenen Blickwinkeln betrachten
(Perspektivenwechsel).

Abbildung 7.3 Zehn Regeln fiir mehr Partnerschaft im Stralenverkehr
(ADAC signale, 1999)
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8 Alkohol und Drogen, Medikamente
im Straflenverkehr

,.,Ein Gldschen in Ehren kann niemand verwehren®? Jahrlich werden an
den Begutachtungsstellen der Bundesrepublik ca. 95.000 medizinisch-
psychologische Untersuchungen durchgefiihrt. Davon entfillt die
Hilfte auf ein- oder mehrmaliges Auffilligwerden durch Alkohol

am Steuer und ca. ein Fiinftel auf das Fahren unter Drogen- oder

Medikamenteneinfluss.
Sonstige Anldsse
11 %
Drogen & Medikamente Alkohol:
22 % erstmalige Auffalligkeit

28 %

/

Korperliche
Mangel
0%

\

Alkohol:
wiederholte Auffalligkeit
15 %

Verkehrsauffallige
ohne Alkohol
17 %

Alkohol & Verkehrs- oder
strafrechtliche Delikte
7%

Abbildung 8.1 Verteilung der Begutachtungsanlésse fiir eine MPU im Jahr 2014
(Albrecht, 2015)

Dabei ist in den letzten Jahren fiir wiederholt auffillige Alkoholfahrer
ein leicht riicklaufiger Trend zuerkennen, bei Fahrern unter Drogen-

und/oder Medikamenteneinfluss jedoch ein Anstieg.

In der Rechtsprechung wird die absolute von der relativen Fahruntiich-
tigkeit unterschieden. Bei einer Blutalkoholkonzentration (BAK) von
1,1 %o wird vermutet, dass der Fahrer nicht mehr in der Lage ist, sein
Fahrzeug sicher zu fithren. Aber bereits ab einer BAK von 0,3 %o

werden fahrerische Ausfallerscheinungen als relative Fahruntiichtig-

88

50 % der Begut-
achtungen wegen
Alkoholproblematik

und 22 % wegen Drogen
und Medikamente

Absolute vs. relative
Fahruntiichtigkeit



keit bewertet. Diese Werte gelten in erster Linie fiir den motorisierten
StraBenverkehr. Fiir Radfahrer gilt beziiglich der relativen Fahruntiich-
tigkeit der gleiche Grenzwert von 0,3 %o wie fiir Kraftfahrer, absolut
fahruntiichtig sind Radfahrer ab 1,6 %o.

Radfahrunfille unter Alkoholeinfluss machen zwar nur einen geringen
Teil der polizeilich gemeldeten Unfille aus, fiihren zumeist aber zu
teilweise schwerwiegenderen Folgen (Roessink, 2013). 2010 gab laut
einer Studie der Bundesanstalt fiir Stralenwesen ca. ein Fiinftel der
Fahranfinger an, mit dem Fahrrad zu fahren, wenn sie Alkohol
getrunken haben. Dies zeigt das geringere Gefahrenbewusstsein beim

Radfahren.

Die Akzeptanz, unter Alkoholeinfluss Auto oder Rad zu fahren, ist
unterschiedlich ausgepréagt. Die Verkehrsklimauntersuchung des GDV
(Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.) (Gehlert
& Genz, 2011, 29ft) zeigte, dass zwei Drittel der Autofahrer es als sehr
unwahrscheinlich betrachteten, dass sie unter Alkoholeinfluss Auto
fahren wiirden, 2 % als sehr wahrscheinlich. Bei den Radfahrern lag
der Wert der Ablehnung bei nur 28 %, und 8 % der Befragten sahen es
als sehr wahrscheinlich an, dass sie auch nach Alkoholgenuss noch
Rad fahren wiirden. Diese unterschiedliche Wahrnehmung der Verein-
barkeit von Alkoholtrinken und Radfahren resultiert aus der unter-

schiedlichen subjektiven Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer.

Eine Untersuchung von (Daldrup et al., 2014) zeigte jedoch, dass all-
gemeine Fahrfehler beim Radfahren schon ab einer Blutalkohol-

konzentration von 0,21 bis 0,4 %o vorliegen.

Eine reprisentative Umfrage zum Alkoholkonsum Jugendlicher (ab
12 Jahren) und junger Erwachsener (bis 25 Jahre) der Bundeszentrale
fiir gesundheitliche Aufklarung (Orth & Toppich, 2015) zeigte, dass
Alkoholkonsum bereits in jungen Jahren Teil ihres Freizeitverhaltens
ist. So gaben von den 12- bis 17-Jdhrigen ca. 38 % an, in den letzten
30 Tagen Alkohol getrunken zu haben. In dieser Altersgruppe unter-

scheidet sich das Verhalten von Méddchen und Jungen noch nicht. Bei
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den iiber 18-Jdhrigen erkldrten durchschnittlich 72 %, in den letzten
30 Tagen Alkohol konsumiert zu haben. Hier waren es mehr junge
Mainner (77 %) als junge Frauen (67 %). Im Alter von 12 bis 15 Jahren
gaben ca. 44 % der Jugendlichen an, noch nie Alkohol getrunken zu
haben. 6% (8,5% Jungen, 3,6 % Maédchen) fiihrten an, regelmifig
Alkohol zu trinken. Nach eigenen Angaben tranken in einem gesund-
heitlich riskanten Umfang ca. 2 % der 12- bis 15-Jahrigen und ca. 12 %
der 16-/17-Jahrigen Alkohol.

Insgesamt ist ein positiver Trend zu beobachten: Es haben immer mehr
Jugendliche im Alter von 12 bis 17 noch nie Alkohol getrunken, im
Vergleich zu 2001 ist ihr Anteil von ca. 10 % auf ca. 30 % gestiegen.
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Abbildung 8.2 Trends der Lebenszeitpriavalenz des Alkoholkonsums
(Orth & Toppich, 2015)

Fiir das Fahren unter Drogen- und Medikamenteneinfluss gibt es keine
Grenzwerte. Jedoch gilt auch hier fiir Radfahrer wie flir Autofahrer:
Wer unter Drogeneinfluss erwischt wird, dem droht eine Strafanzeige
und gegebenenfalls die Anordnung einer medizinisch-psychologischen
Untersuchung (MPU), bei der die Fahrtauglichkeit gepriift wird. Im
Sinne der Fahrerlaubnisverordnung ist die Fahrerlaubnis zu entziehen,

wenn durch einen ,,regelméfBigen Konsum* potenziell eine ,korper-
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lich-geistige Minderung der Fahrleistung™ zu erwarten ist (nach

Strohbeck-Kiihner, Lutz, Skopp, & Aderjan, 2006, 30).

In einer Befragung untersuchte die Bundeszentrale fiir gesundheitliche
Aufklarung (Orth & Toppich, 2014) den Konsum illegaler Drogen von
12- bis 17-jdhrigen Jugendlichen und 18- bis 24-jdhrigen jungen
Erwachsenen. Demnach wurden insgesamt ca. 18 % der Jugendlichen
(12—-17 Jahre) schon illegale Drogen angeboten, jedoch nur 7 % haben
diese konsumiert. Einen regelméfigen Konsum gab ca. 1% der Ju-
gendlichen in diesem Altersspektrum an. Dabei ist Cannabis die am
hiufigsten konsumierte Droge. Ecstasy, LSD, Amphetamine, Kokain,
Crack, Heroin, Schniiffelstoffe und psychoaktive Pflanzen spielen
dagegen eine untergeordnete Rolle. Jungen konsumieren tendenziell
hiufiger als Médchen. Abbildung 8.3 zeigt die Lebenszeitprivalenz,
d.h. die Anzahl der Personen (pro Altersgruppe), die angibt, jemals

Cannabis konsumiert zu haben.
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Abbildung 8.3 Trends der Lebenszeitpravalenz des Cannabiskonsums
(Orth & Toppich, 2014)

Nachdem die Anzahl der Jugendlichen und jungen Erwachsenen, die
iiberhaupt einmal Drogen konsumiert haben, angestiegen war, ist fiir
Jugendliche seit etwa 2004 ein stetiger Riickgang zu beobachten, fiir
junge Erwachsene nach dem Riickgang 2004 seit 2010 wieder ein

relativer Anstieg.
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Die Suchtmittelprdavention sollte schon im Grundschulalter mit der
Problematik der legalen Drogen beginnen und in der weiterfiihrenden

Schule auf die illegalen Drogen ausgeweitet werden.

Denn problematisch sind die Auswirkung des Suchtverhaltens, die je
nach Stofflichkeit der Sucht zu Konflikten mit dem Gesetz fiihren
konnen oder auch nicht. Die Ursachen fiir eine Sucht sind aber — unab-

hingig von der Art der Droge — hiufig die gleichen.

Sucht

Unbefriedigender psychischer Zustand
(Befindlichkeit)

v
Drang/Verlangen
unabweisbar, zwanghaft
unkontrolliert, krankhaft

Ausweich-/Suchtverhalten
als bevorzugtes, (einzig)
verfugbares Handlungs-/
Verhaltensmuster
zum Erreichen
der angestreb-
ten Befind-
lichkeit

Missbrauch
von Aktivitaten:
Arbeit, Fernsehen,
Spielen, Kaufen,
Essen,
Nichtessen ...

Missbrauch
von Suchtstoffen:
SiiBigkeiten, Alkohol,
Nikotin, Koffein,
Arzneimittel, Lésemittel
,weiche/harte“ Drogen

Befriedigender psychischer Zustand
bessere Befindlichkeit
(Gefiihl, Erlebnis, Bewusstsein)

Abbildung 8.4 Psychologische Wirkung von Sucht
(Hillenbrand et al., 1998)

Ziel ist es immer, einen ,,angenehmen‘ korperlichen oder seelischen
Zustand zu erreichen. Worin dieses ,,Angenehme® besteht, kann ganz
unterschiedlich sein: Aktivitdt, Neugier, Vergessen, Traumen, angeneh-
me Gedanken, soziale Kontakte, (Be-)Achtung, Durchhaltevermdgen.
Kinder und Jugendliche sollten begreifen, dass diese Ziele zwar unter
Umstidnden mit den Drogen erreicht werden konnen, dass es aber
héufig bzw. hiufiger Nebenwirkungen, also unbeabsichtigte Wirkun-

gen, gibt, die sie (bald) nicht mehr steuern kénnen.
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Laut der Fachstelle fiir Suchtprivention Sachsen (Fachstelle flir Sucht-
privention, o.J.) ist, beginnend im Bereich Kindergarten/Grundschule,
das hauptsdchliche Anliegen, die Lebenskompetenz der jiingeren
Kinder zu stirken. Erzieherinnen und Erzieher, Pidagogen und Eltern
sollen dafiir sensibilisiert werden, dass die psychische und physische
Stabilitdt der Kinder im alltdglichen Umgang erlernbar ist und einen
wichtigen praventiven Einfluss auf die weitere Entwicklung der Kinder
hat. Bei dlteren Schulkindern und Jugendlichen geht es darum, zum
Nachdenken tiiber eigene Lebensziele und personliche Anspriiche
anzuregen sowie ein bewusstes, selbstkritisches und verantwortungs-

volles Umgehen mit Suchtmitteln zu fordern.
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9 Aggression im Straflenverkehr

Als Aggression wird ein Verhalten bezeichnet, das ein Individuum
(oder eine Gruppe) direkt oder indirekt zu schddigen beabsichtigt. Sie
kann somit eine psychische Eigenschaft eines Menschen oder eine Ver-
haltensweise des Menschen darstellen. Nach Herzberg & Schlag (2006)
ist Aggression im StrafBenverkehr ein Verhalten, das andere Verkehrs-
teilnehmer zu schidigen beabsichtigt oder eine Schadigung zur Durch-
setzung eigener Ziele in Kauf nimmt. Die Absicht zu schidigen wird
als affektive Aggression bezeichnet, die Inkaufnahme der Schidigung
zur Durchsetzung eigener Ziele als instrumentelle Aggression. Nach
Kaba, Ebenbichler, & Brandstitter (1997) sind Aggressionen im
Stralenverkehr jedoch nicht primir auf die Schidigung anderer
Verkehrsteilnehmer ausgerichtet, sondern haufig auf die Erlangung
eigener Freiheiten und Ziele. Aggression wird also als Mittel zur

Zielerreichung eingesetzt.

Befragt man Menschen, was ihrer Meinung nach Aggressivitit im Stra-
Benverkehr ausmacht, kommt eine ganze Reihe von Verhaltensweisen
zusammen, die wir tagtdglich im Straenverkehr erleben. Ellinghaus

(1986) hat folgende Ergebnisse zusammengestellt:

Innerorts

m Riicksichtslosigkeiten gegeniiber Schwicheren im Verkehr

m Zu schnelles Fahren

m Parkplatzprobleme (zweite Reihe, Gehwege, Radwege)

m Hupen an der Ampel

m Mangelnde Bereitschaft, andere in den flieBenden Verkehr einfdadeln
zu lassen

m Liickenspringen
Auflerorts

m Riskantes Uberholen

m Zu schnelles Fahren
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Auf Autobahnen

m Dichtes Auffahren (besonders mit Lichthupe)

m Blockieren des linken Fahrstreifens

m Uberholen auf dem rechten Fahrstreifen

m Liickenspringen

m Mangelnde Bereitschaft, das Reiflverschlussprinzip zu praktizieren
m Unangemessene Geschwindigkeit (zu schnell, zu langsam)

m Ausscheren nach links, wenn sich ein schnelles Fahrzeug nihert

m Knappes Einscheren

m Uberholen kurz vor der Ausfahrt

Somit scheinen solche Verhaltensweisen wie Dréingeln, notorisches
Linksfahren, Geschwindigkeitsiibertretungen und Fahren unter Alko-
holeinfluss auf der einen Seite aggressiv zu wirken, auf der anderen
Seite ein Verhalten zu sein, das hdufig an den Tag gelegt wird. Die
nachfolgende Abbildung (Maag, Kriiger, Benmimoun, & Neunzig,
2004) macht aber deutlich, dass die Entdeckungswahrscheinlichkeit
und die Bestrafungswahrscheinlichkeit oft zu gering sind, um das Ver-

halten zu unterdriicken.

Drangeln Notorisches Linksfahren
Haufigkeit C 29 Haufigkeit| 23
Trend D 2,4I Trend - I1,7
Gefahrlichkeit I I I I3,7 Gefahrlichkeit I I 0,4I
Entdeckungswkt. I-1,9I Entdeckungswkt. I-1,8I
Bestrafungswkt. -|2,3 | Bestrafungswkt. -3,|1 |
6 4 2 0 2 46 6 4 2 0 2 46
Erhebliche Geschwindigkeitsiibertretung Fahren unter Alkohol
Haufigkeit| 21 Haufigkeit| 0,3 |
Trend - 1I,5 ‘ Trend I I0,0
Geféhrlichkeit S 2,2 Geféhrlichkeit - 4,9
Entdeckungswkt. I -1,IO Entdeckungswkt. —|2,1| |
Bestrafungswkt. I 0|6 Bestrafungswkt. I . 1.’3
6 -4 2 0 2 6 -4 2 0 2 4 6

Abbildung 9.1 Einschitzung von Verhaltensweisen durch Polizeibeamte
(— 6 sehr gering bis + 6 sehr viel hiufiger), (Maag et al., 2004)
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Wobei das Verhalten auch hier von personlichen Eigenschaften und
Empfindungen (Freude/Arger) und der jeweiligen (Verkehrs-)Situation
bestimmt wird. So zeigte sich z. B. in der Studie, dass mit zunehmen-
der Verkehrsstéirke (vor allem bei iiber 2.400 Fahrzeugen pro Stunde)

die Hiufigkeit aggressiven Verhaltens und der empfundene Arger zu-

nahmen.

. Beobachtung aggressiven Fahrens Arger
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Abbildung 9.2 Einfluss der objektiven Verkehrsraten auf die Haufigkeit des
Auftretens von Aggressivitit und auf den empfundenen Arger (Maag et al., 2004)

Harris & Houston (2010) haben die umweltpsychologischen Einfluss-

faktoren fiir die Entwicklung von Aggressivitit in einem Modell

zusammengefasst.
Psychologische Aspekte Soziale Aspekte
Feindseligkeit Eigenschaften der Mitfahrer
im eigenen und dem
Sensation Seeking anderen Fahrzeug
Konkurrenzdenken |_——_ Geschlecht/Alter/Status

Aggressives
(Fahr-)
Verhalten

Aspekte der
Zeitliche Merkmale ] Verkghrsumwelt

Zeitdruck StraRentyp
Tageszeit Verkehrsdichte

Wetter

Abbildung 9.3 Modell des aggressiven (Fahr-)Verhaltens
(nach Harris & Houston, 2010)
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Dem Modell entsprechend sind sowohl personale als auch situative
Aspekte magebend fiir die Entstehung aggressiver Verhaltensweisen.
In ihrer Aggressive Driving Behavior Scale erfassten Houston, Harris,
& Norman (2003) sowohl das Konfliktverhalten als auch das Ge-
schwindigkeitsverhalten in unterschiedlichen Verkehrssituationen.
Dabei wird mit der Konfliktskala das auf andere Verkehrsteilnehmer
gerichtete problematische Verhalten ermittelt. Die Geschwindigkeits-
skala erfasst das in solchen Situationen gezeigte Geschwindigkeits-
niveau. Auf der Personlichkeitsebene traten solche Eigenschaften wie
Feindseligkeit, Sensation Seeking und Konkurrenzdenken hervor als
Einflussfaktoren auf iiberhohte Geschwindigkeit und aggressives

(Fahr-)Verhalten.

Auch Herzberg (2003) hat einen Fragebogen zur Selbstbeurteilung
aggressiver Verhaltensweisen im Stra3enverkehr (AViS) entwickelt. Im
Unterschied zu der Driving Behavior Scale von Houston et al. be-
inhaltet der Fragebogen sechs Faktoren: die instrumentelle Aggression,
Arger, SpaB an Gewalt, Ausleben, Negativismus sowie soziale Er-
wiinschtheit. Als Kriterien fiir die Konstruktvaliditdt wurden bisherige
Verwarnungen, Punkte im Verkehrszentralregister und bisherige ver-

schuldete Unfille herangezogen (Herzberg, 2004).

Die Vorhersagefdhigkeit der Ergebnisse des AViS haben auch Banse
et al. (2014) in einer Langsschnittuntersuchung festgestellt. Die nach-
folgende Abbildung zeigt im Vergleich die Auspriagungen personlicher
Eigenschaften und Verhaltensweisen fiir Fahrer mit einem hohen vs.
einem niedrigen Wert im AViS. Keine signifikanten Unterschiede fin-
den sich bei sicher-unsicher, konzentriert-ablenkbar, fahig-tiberfordert.
Dies sind Eigenschaften, die etwas iiber die Féhigkeiten und Fertig-
keiten aussagen. Bei den Eigenschaften, die auf Emotionen beruhen
oder motivational gesteuerte Verhaltensweisen beschreiben, werden
jedoch die Unterschiede deutlich, so vor allem bei den bipolaren Paaren
reizbar-ruhig, forsch-riicksichtsvoll, risikobereit-vorsichtig, angepasst-

unangepasst und auch bei defensiv-aggressiv.
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konzentriert - ablenkbar !
angstlich - mutig™

zuriickhaltend - draufgangerisch™ /'/'
nachgebend - durchsetzend™” i
defensiv - aggressiv'

forsch - riicksichtsvoll”

schnell - langsam™ 7 1 T T T
reizbar - ruhig"* ' wl '
'

y AViS+

1 Avis-

gleichmagig - abwechslungsreich™
angepasst - unangepasst
risikobereit - vorsichtig"™

sportlich - nicht sportlich”

beachte Regeln - fahre wie ich will*
zégernd - entschlossen

angespannt - entspannt

sicher - unsicher 1/

unverniinftig - verniinftig ' ' | '>’> 1
' T '
féhig - tiberfordert Iy ES

*signifikant **sehr signifikant

Abbildung 9.4 Vergleich der Einschitzungen des Fahrstils bei Fahrern mit hoher (+)
bzw. niedriger (-) Auspragung der Aggressivitit im StraBBenverkehr mittels AViS
(Herzberg, 2004)

Je nach psychologischer Schule werden unterschiedliche Ursachen der

Aggressionsentstehung diskutiert.

Personlichkeitsbedingte Aggressivitit

m Angeboren (Sensation Seeking, Narzissmus, Selbstwertgefiihl)
m Erworben (gelernt, instrumentelle Aggression)
Situationsbedingte Aggressivitit

m Frustration (Wut, Arger)

Vermeintliche Aggressivitiit

m Falsche Bewertung

m Fehlende Erfahrung

m Stress

m Ablenkung

Die Entstehungsgriinde kann man in personlichkeits- und situations-
bedingte Aggressivitit und in falschliche Bewertung ,,vermeintlich
aggressiven Verhaltens* einteilen. Wéahrend die vermeintliche Aggres-
sivitidt eher mit der Bewertung der Situation durch die anderen Ver-
kehrspartner zu tun hat, stehen die personlichkeits- bzw. die situations-
bedingten Ursachen im Zusammenhang mit der (aggressiv rea-
gierenden) Person. Steffgen (2007) konnte zeigen, dass insbesondere
narzisstisch veranlagte Personen mit geringem Selbstwertgefiihl zu

aggressivem Handeln im Straenverkehr neigen.
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Der bekannteste und am haufigsten herangezogene Theorienkreis der

Aggressionsentstehung sind die Frustrations-Aggressions-Theorien.

Die erste dieser Theorien ist von Dollard et al. (1939) aufgestellt wor-
den. Die Autoren betonen, dass jede Aggression Folge einer vorherigen
Frustration ist. Das Ausmal} der Aggression hinge dann u.a. von der
personlichen Neigung zu Frustrationsreaktionen und dem Ausmaf} der

Behinderung der urspriinglichen Reaktion ab.

Die enge Beziehung zwischen Frustration und Aggression in der
Art, dass jede Frustration zu einer Art Aggression flihrt und jede Ag-
gression durch eine Frustration entstanden ist, konnte bald nicht mehr
aufrechterhalten werden. So gibt es auch Situationen, in denen eine
Frustration nicht zu aggressivem Verhalten fiihrt. Auch braucht bei-
spielsweise die instrumentelle Aggression keine Frustration als Aus-
16ser. In der weiteren Forschung sah Berkowitz (1962) den Arger/
Wut/Zorn, aber auch die Angst einer Person als notwendige Voraus-
setzung fiir die Entstehung von Aggression an. Zusétzlich muss nach
Berkowitz noch ein ausldsender Reiz aus der Situation hinzukommen,
der die aggressive Handlung auslost und lenkt. Spater hat Berkowitz
erkannt, dass nicht die Frustration als solche die Aggression auslost,
sondern allgemein ein aversives Ereignis. Nach Berkowitz (1989) folgt
auf das aversive Ereignis ein negativer Affekt, der zu aggressions- oder

fluchtbezogenen Reaktionen fiihrt.

Shinar (1998) hat die Aspekte der Frustrations-Aggressions-Hypothese
aufgegriffen und in ein Modell des aggressiven Fahrverhaltens gefasst.
Darin geht er von Personen mit unterschiedlichen Auspriagungen von
Charaktereigenschaften, wie Feindseligkeit oder Extraversion aus.
Diese Personen kommen in einer bestimmten Umwelt (z. B. Anonymi-
tdt im schiitzenden Pkw oder mangelnde Kommunikation zwischen
den Verkehrsteilnehmern) in frustrierende Situationen, wie Stau
oder Verspédtungen (z.B. an Ampeln oder Haltestellen). Die person-
lichen Charaktereigenschaften in Verbindung mit den erleichtern-
den Situationsfaktoren bestimmen, ob die Person eine Neigung zur

Aggression hat. Je nachdem ob in der jeweiligen Situation aufgrund

100

Theorien der
Aggressionsentstehung

Frustrations-
Aggressions-Theorie

Modell des aggressiven
Fahrverhaltens
nach Shinar



von (kulturellen) Normen oder Regeln und GesetzméaBigkeiten aggres-
sives Verhalten mdglich ist oder moglich erscheint, kommt es gleich
oder spiter zu aggressiven Verhaltensweisen. Welche Art von Aggres-
sion ausgefithrt wird, hdngt im Wesentlichen davon ab, ob es eine
Moglichkeit der direkten Auslibung gibt. Das fiihrt zur feindseligen
Aggression. Ansonsten kommt es zur instrumentellen Aggression, wie
hiufiger Spurwechsel, Rotlichtmissachtung, dichtes Auffahren, Hupen
oder Ahnliches.

Frustrierende Situation

- Stau

- Verspétung
Personlichkeit Umwelt
(Faktoren der Charaktereigenschaft) (Erleichternde Faktoren)
- Feindseligkeit - Anonymitat
- Extraversion - Legitimitat
-Typ A/B - Mangelhafte Kommunikation

v v
Neigung zu Aggression
A4

Agression moglich? Nein

- Kulturelle Normen Xerlagerte

- Enforcement ggression

Ja
h 4
Ja — Weg zum Ziel blockiert? — Nein
h 4 h 4

Feindselige Aggression Instrumentelle Aggression
- Beschimpfung - Haufiger Spurwechsel
- Korperlicher Angriff - Rotlicht missachten
- Gestikulieren - Dicht auffahren
- Hupen - Hupen

Abbildung 9.5 Frustrations-Aggressions-Modell des aggressiven Fahrverhaltens
(nach Shinar, 1998, in Uhr, 2014)
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Im Gegensatz zu den Frustrations-Aggressions-Theorien nimmt
Bandura (1973) lernpsychologische Mechanismen fiir die Entstehung
von Aggression an. Danach wird das Verhalten vor allem durch das
Erzeugen und Erleben erwiinschter Handlungskonsequenzen gelernt.
Hat das (aggressive) Verhalten positive Konsequenzen, fiihrt also zum
gewiinschten Erfolg, wird es in der Folge héufiger gezeigt werden.
Nach Bandura gilt dies sogar auch fiir das Beobachten von erfolg-
reichen aggressiven Handlungen anderer. Dieses soziale Lernen oder
Imitationslernen wird durch das Beobachten der Verhaltensweisen
anderer und deren Handlungskonsequenzen auf das eigene Handeln
tibertragen. Kinder lernen so umso schneller, je mehr sie sich mit der

handelnden Person identifizieren.

Warum kommt es jedoch im StraBBenverkehr scheinbar oder tatsdchlich

zu mehr Aggression als in anderen Lebensbereichen?

,Jeder noch so friedliche Mensch ist am Steuer in der Gefahr, die

Beherrschung zu verlieren® (Maag, 2010, zitiert in Zellner, 2010).

Im téglichen Ablauf der Mobilitdt gibt es eine Vielzahl potenziell frust-
rierender Situationen: rote Ampeln, vor der Nase abfahrende Straf3en-
bahnen oder Busse, nicht auf Pfiitzen achtende Fahrer oder zu dicht
auffahrende, zu langsam fahrende Fahrer oder Zweiradfahrer, die zu
dicht an wartenden Autos an Ampeln vorbeifahren. All diese Situatio-
nen erhohen das Erregungsniveau der Beteiligten. Durch Zeitdruck,
rdumliche Enge und Anonymitdt wird die Situation zugespitzt. Die
eingeschrinkte Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern
hilft nicht, die vermeintlichen Aggressionen aufzuklidren. Eine hilf-
reiche Methode wire folgende: Bei der Betrachtung der Kriterien
Alter, Aufmerksamkeit, Absicht konnten die unterstellten Provokatio-
nen der (Verkehrs-),,Gegner unter Umstdnden als erhohtes Sicher-
heitsbediirfnis (langsam fahren), als Unerfahrenheit (ohne zu warten
die Strafle iliberqueren) oder einfach als Gedankenlosigkeit erkannt
werden. Oft hat das, was anderen Fahrern unterstellt wird, mit den ei-

genen Erfahrungen und der augenblicklichen emotionalen Verfassung
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zu tun. Zudem ist man selbst anonym unterwegs und hat weitestgehend
(fast) keine Konsequenzen zu flirchten. Oft werden andere Verkehrs-
teilnehmer als ,,Fahrrad®“ oder ,,Auto® wahrgenommen und nicht
als Person mit eigenen Mobilititsbediirfnissen, Erwartungen, aber
auch Befiirchtungen. Nach Grewe (2005) befinden sich Verkehrs-
teilnehmer des automobilen StraBlenverkehrs in einem Zustand der
,Deindividuation®. Diese fordert durch das gleichsame Ausschalten
der individuellen Erkennbarkeit des (Verkehrs-)Téters eine aggressive
Handlungsbereitschaft. Zimbardo (1995) nennt folgende Merkmale der
Deindividuation: eine herabgesetzte Verhaltenskontrolle, geschwéchte
rationale und normative Urteilsprozesse und vor allem eine verringerte
Bewertungsangst. Gleichzeitig betont er aber auch, dass durch die
Deindividuation die Norm der Gruppe gestirkt wird und je nach der
herrschenden Gruppennorm nicht zwangsldufig aggressiv, sondern

auch prosozial gehandelt werden kann.

In Anlehnung an die soziale Informationsverarbeitungstheorie der
Aggression von Crick und Dolge (1994, 1996, in Gollwitzer & Schmitt,
2009) konnen auf verschiedenen Ebenen der Entstehung von Aggressi-

on gleichzeitig Interventionsmoglichkeiten abgeleitet werden.

Demnach ist hdufig der auslosende Faktor fiir aggressive Handlungen
eine verzerrte Wahrnehmung einer Situation. Fehler, Unachtsamkeiten
oder personliche Eigenheiten anderer Verkehrsteilnehmer werden als
Einschrinkung der eigenen Handlungsmoglichkeiten und damit als
Provokation gesehen. Die darauffolgende Auswahl von moglichen
gegebenenfalls aggressiven Handlungsalternativen wird durch eigene
Bediirfnisse, bisherige Erfahrungen, Regeln und {ibernommene Nor-
men bestimmt. Dabei werden Hemmungspotenziale aktiv, die ent-
sprechend der Bewertung der Situation und der Vorwegnahme der
Handlungskonsequenzen stirker oder schwicher ausfallen und die Art
der Handlungsauswahl beeinflussen. Auf allen diesen Ebenen kann
eingegriffen werden und durch entsprechendes Training ein nicht-

aggressives Handeln erlernt werden.
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Auslosende Faktoren von Aggression

Auferes Ereignis Interventionsmoglichkeiten
1. Stufe: Wahrnehmung @—@ \erinderung der
Jv Wahrnehmungsgewohnheiten
2. Stufe: Handlungsauswahl @@ \erringerung der Gewohnheitsstarke
i fiir aggressives Verhalten

3. Stufe: Hemmungspotentiale @—@ \erstirkung der Hemmungspotentiale

1

4. Stufe: Vorwegnahme der Folgen <@ Neubewertung moglicher Folgen

ausfiihrung

Abbildung 9.6 Interventionsmoglichkeiten im Entstehungsprozess von
aggressiven Handlungen (Gollwitzer & Schmitt, 2009)

Zuerst muss es also das Ziel sein, die Wahrnehmung von Situationen,
Handlungen oder unklaren Kommunikationen (z. B. Gesten) zu verin-
dern. Nicht jedes Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer ist eine ab-
sichtsvolle Provokation oder Einschrankung fiir die handelnde Person.
Zweitens sollte das Handlungsrepertoire erweitert bzw. verdandert wer-
den. Die gewohnheitsmiBige Auswahl aggressiver Handlungen muss
unterbrochen und die Auswahl defensiver angebahnt werden. Dabei
sollten die Hemmungspotenziale verstirkt werden. Voraussetzung ist,
dass die Situation und die zu erwartenden Konsequenzen neu bewertet
werden. Und dies auf Grundlage von verdnderten akzeptierten sozialen
Normen. Die reale Handlungsausfiihrung und die realen Konsequen-
zen leiten einen Lernprozess ein. Je nach Erfolg oder Misserfolg der
Handlung beziiglich der erwarteten Ergebnisse wird das Verhalten ofter

oder weniger oft gezeigt.
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Es gibt eine Vielzahl von Trainingsmodellen, um die Wahrnehmung
von Situationen und die Auswahl von Handlungen zu modifizieren.
Petermann & Petermann (2010) beispielsweise haben in ihrem Trai-
ning fiir aggressive Jugendliche folgende Ziele genannt:

m Motorische Ruhe und Entspannung

m Differenzierte Fremd- und Selbstwahrnehmung

m Angemessene Selbstbehauptung

m Kooperation und Hilfeverhalten

m Handlungssteuerung

m Positives Einfiihlungsvermogen

Welche Konsequenzen kann man fiir den Straenverkehr ableiten? Zu-
ndchst ist es wichtig, fiir einen ruhigen und homogenen Ablauf des
Verkehrs zu sorgen. Mehrdeutige Situationen zwischen Verkehrsteil-
nehmern sollten abgebaut werden. Die Bediirfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer, auch die der FuBlginger und Radfahrer, miissen berticksichtigt
werden. Dies kann z. B. mit Mitteln der Verkehrsplanung und -raumge-
staltung erreicht werden. Dabei muss aber auch fiir jeden Verkehrsteil-
nehmer klar werden, dass er selbst fiir das Funktionieren des genutzten

Segments des Verkehrssystems verantwortlich ist.
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10 Aspekte der Verkehrsraumgestaltung

Wenn Kinder sich im Verkehrsraum bewegen, sind sie immer Teil des
Systems Straflenverkehr. Die Kinder als eine Gruppe der Aktoren tref-
fen auf eine gestaltete Verkehrsumwelt und sind gegebenenfalls mit
Verkehrsmitteln unterwegs. Betrachtet man die Risikoanteile, im Ver-
kehr zu verunfallen, verteilt sich nach Treat et al. (1977, zitiert nach
Shinar, 1978) die Verursachung auf diese drei Komponenten des
Stralenverkehrsgeschehens Verkehrsteilnehmer — Umwelt (Strafie) —

Fahrzeuge unterschiedlich (Abbildung 10.1).

Mensch (95,4%)

Fahrzeug (14,8%) Umwelt (44,2%)

Abbildung 10.1 Anteilige Verursachung von Verkehrsunfillen (Shinar, 1978)

Auch wenn der Verkehrsteilnehmer selbst mit ca. 95 % am héufigsten
Unfille verursacht, kommt der Schnittstelle Mensch — Umwelt mit fast
35 % anteiliger Verursachung eine hohe Bedeutung zu. Es stellt sich
die Frage, ob und wie durch die Gestaltung der Infrastruktur Verkehrs-

sicherheit geschaffen werden kann.

Der wichtigste Einflussfaktor auf die Unfallgefdhrdung ist die Ge-
schwindigkeitswahl der Fahrzeuge. Diese gilt es zu reduzieren. Nach
Elvik & Vaa (2004) nehmen bei einer durchschnittlichen Geschwindig-
keitsabnahme um 5 % die Unfélle mit Verletzten um 10 % ab und die

Unfalle mit Getdteten sogar um 20 % (Abbildung 10.2).
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Abbildung 10.2 Auswirkungen der Geschwindigkeitsverdnderungen auf das
Unfallgeschehen (nach Elvik et al., 2004)

In Abbildung 10.3 ist die todliche Wirkung des Aufpralls eines FuB3-

gingers auf einen Pkw dargestellt.

100%
90%-

80%

70%
60%-

50%

40%-

30%

Wahrscheinliche Todesrate in %

20%-

10%—

0% T T
0 10 20 30 40 50 60

Geschwindigkeit in km/h

Abbildung 10.3 Todesrate eines FuB3géingers nach Aufprall auf Pkw
(nach Limbourg, 0.].)
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Je hoher die gefahrene Geschwindigkeit, umso wahrscheinlicher die
Todesfolge bei einem Aufprall auf einen Pkw. Wihrend bei einem sol-
chen Unfall mit der reguldren Geschwindigkeit innerorts von 50 km/h
acht von zehn verunfallten Fufligdngern sterben, haben sie bei nur
10 km/h mehr absolut keine Chance zu iiberleben. Dagegen reduziert
sich bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h die Getote-

tenrate auf drei von zehn verunfallten Fullgangern.

Ewert et al. (Ewert, Scaramuzza, Niemann, & Walter, 2010) betonen
die besondere Sicherheitswirkung der Geschwindigkeitsreduktion fiir
das innerstédtische Unfallgeschehen und dort wiederum fiir schwere
Unfille. Wenn das Ziel des EU-Projekts Vision Zero (Deutschland,
2004) erreicht werden soll, muss also die Durchschnittsgeschwindig-

keit auf den Strallen reduziert werden.

Die Geschwindigkeitsreduktion kann durch verschiedene Maflnahmen
erreicht werden. Im Sinne der ,,4 E* (siehe Kapitel 4 Verhaltensmodelle
und Mdoglichkeiten der Verhaltensbeeinflussung) bieten sich an:

m Erzichung und Aufklérung (Education)

m Durchsetzen von Regeln und Normen (Enforcement)

m Schaffung von (finanziellen) Anreizen (Economy)

m ingenieurtechnische und verkehrsplanerische Gestaltung der Ver-

kehrsumwelt (Engineering).

Durch die Gestaltung der Infrastruktur ist es moglich, das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen. Eine wichtige Komponente in

diesem Verhalten ist das Blickverhalten.

Die allermeisten Informationen werden visuell aufgenommen. So miis-
sen alle Verkehrsteilnehmergruppen (Fullgénger, Radfahrer, Motorrad-
fahrer, Kraftfahrer) die fiir ihre sichere Verkehrsteilnahme notigen
Informationen im Stralenraum wahrnehmen und verarbeiten. Dabei
miissen sie sich sowohl fokal im Stralenraum orientieren als auch
periphere visuelle Informationen aufnehmen und untereinander
kommunizieren konnen. Diese Aufgaben stellen die Gestaltung der

Blickbeziehungen im Verkehrsraum in den besonderen Fokus.

110

.4 E* der Verhaltens-
beeinflussung

Blickverhalten —
Blickbeziehungen



Nach Cohen und Studach (1977, zitiert nach Mdhler, 1987) liegen die
meisten Fixationspunkte drei Sekunden vom Betrachter weg. Weite
Blickachsen ermdglichen es dem Kraftfahrer, seinen Blick auch weit
voraus zu richten. Dies fiihrt dazu, dass der Fahrer seine Geschwindig-
keit erhoht (Abbildung 10.4). Je hoher die Geschwindigkeit, umso

ferner der Fokus und je ferner der Fokus, umso hoher die gewihlte

Geschwindigkeit.
PN
100 4 100 km/h
80—

v

Abbildung 10.4 Geschwindigkeit und Sichtweite (modifiziert nach Babkov, 1975)

Das fiihrt auch dazu, dass sich bei hoherer Geschwindigkeit das Seh-
feld verkleinert. Denn je ferner der Fokus, desto kleiner das Sehfeld
(Abbildung 10.5). Im Extremfall kann es zum Tunnelblick kommen.
Dabei werden die peripheren Informationen ausgeblendet. Solche
peripheren Informationen sind z. B. Fullgédnger am Straflenrand, Rad-
fahrer, die {iberholt werden, oder vorbeifahrende andere motorisierte

Verkehrsteilnehmer.
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Field of vision of 50°

Field of vision of 100°

Field of vision of 30°

Abbildung 10.5 Geschwindigkeit und Sehfeld
(modifiziert nach OECD/ECMT, 2006)

Durch die Unterbrechung der weiten Sichtachsen werden der Blick und
damit die Aufmerksamkeit auf ein ndheres, aber breiteres Feld verteilt.
Die Informationsaufnahme in der Peripherie ist moglich (Bild 10.1).
So wird durch eine bauliche Umgestaltung der Sichtachsen eine
vorsichtigere, langsamere Fahrt erzwungen oder eine schnellere

Fahrt ermdglicht.

Tempo auf weite Sicht abgestimmt, weniger Konzentration auf nahere Sicht,
Informationsaufnahme aus der Peripherie. Geschwindigkeit wird verringert, mehr
Informationsaufnahme aus der Peripherie.

Bild 10.1 Wirkung von langen oder kurzen Sichtachsen am Beispiel Allee
und Kreuzung (DVR, 2015)
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Fiir Fullgénger dagegen sollte es gute Sichtbedingungen geben. Fiir das
Queren von Straflen ist es notwendig, gut zu sehen und auch gut
gesehen zu werden. Hauptsdchliche Beeintrdchtigungen der Sicht-
bedingungen werden durch statische Sichthindernisse, wie parkende
Pkw, aber auch Bdume, Strducher oder Miillbehilter, und durch
dynamische, also fahrende bzw. parkplatzsuchende Pkw verursacht. In
einer fuBBgéngerorientierten Verkehrsplanung miissen daher iibersicht-
liche, leicht {ibersehbare stralenrdumliche Situationen geschaffen
werden. Zwischen dem Fahr- und dem Fullgdngerverkehr sollten gute
Sichtkontakte bestehen. Querungsstellen miissen offensichtlich und
gut einsehbar sein — auch und im besonderen Maf3e an signalisierten

Knotenpunkten (Kochelke, 1993).

Grundlegende planerische Vorgaben sind fiir die Anlage von Strallen-
verkehrsanlagen in den entsprechenden Regelwerken niedergelegt. Die
Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fugingeriiberwegen
R-FGU 01 (BASt & FGSV, 2001) beschiftigen sich hauptsichlich mit
der Erkennbarkeit von FuBligdngeriiberwegen, damit sich Kraftfahrer
rechtzeitig auf moglicherweise bevorrechtigte Personen einstellen
konnen. In der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralen RASt 06
(Arbeitsgruppe Stralenentwurf & FGSV, 2006) sind die Grundsitze
fiir den Entwurf von Stralen und deren Nebenanlagen innerhalb be-
bauter Gebiete zusammengefasst, z. B. die Einrichtung von Lichtsig-
nalanlagen oder die Fiihrung des Radverkehrs. In der RASt 06 werden
die Besonderheiten von Kindern explizit bei der Erlduterung von Sicht-
weiten erwidhnt. Hierbei wird darauf eingegangen, dass ein Sichtfeld
zwischen einer Hohe von 0,80 m bis zu 2,50 m von permanenten Sicht-
hindernissen sowie parkenden Fahrzeugen freizuhalten ist. Dies gilt an
Knotenpunkten, Ein- und Ausfahrten sowie Querungsstellen. Eine
Mindesthéhe von 0,80 m wird hierbei vorgegeben, um die geringere
Korpergrofle von Kindern zu beriicksichtigen, denn selbst der Blick-
punkt eines Pkw-Fahrers wird mit einer Héhe von 1,00 m {iber der

Fahrbahn angegeben.

Zur Bewertung von StraBBenverkehrsanlagen auf dem Schulweg

wurde von Langer eine Reihe von Priifkriterien zusammengestellt

113

Gestaltung von
Querungsstellen



(Langer, 2013). Bewertet wurden bauliche Merkmale, wie Fahrstrei-
fenanzahl, Fahrbahnbreite, Linienfiihrung, Fahrbahnbeschaffenheit,
Gehwegbeschaffenheit, Breite der Uberginge und GroBe der Aufstell-
flichen, des Weiteren Park- und Halteverbote, zuldssige Hochstge-
schwindigkeiten, Beleuchtung, Sichtbeziehungen und Aspekte der Bar-
rierefreiheit. Bezogen auf lichtsignalgeregelte Querungsanlagen
wurden die Art der Steuerung, die Art der Riickmeldung, Wartezeit,
Freigabezeit und ein eventueller Griinpfeil bewertet. Mittelinseln und
FuBgéngeriiberwege wurden ebenfalls untersucht. In die Bewertung
wurden 77 Schulen einbezogen. Der Grofiteil der Querungen vor den
untersuchten Schulen wies eine sichere Gestaltung auf. Oft zeigten
sich kleinere Méngel, die einfach und kostengiinstig zu beheben wiren.
So konnte im Beispiel der Schule im Bild 10.2 die Sicherheit durch
Querungshilfen verbessert werden. Vorgeschlagene Varianten sind
Lichtsignalanlagen oder die Anlage einer Mittelinsel, jeweils bei
Beschrinkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
(Langer, 2013).

- Anlage einer - Anlage einer Mittelinsel
bedarfsabhdngigen LSA - Beschrénkung der zuldssigen

- Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
Hochstgeschwindigkeit - Einengung der Fahrbahn durch
auf 30 km/h die Mittelinsel

Bild 10.2 Gestaltungsvorschldge zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Schulen
(Langer, 2013)
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Grundsatzlich ist der Einsatz von Lichtsignalanlagen, Mittelinseln und
Fufigingeriiberwegen eine gute Moglichkeit, die Querung von Straflen
sicherer zu machen, da vor allem bei den Letzteren die Kommunika-
tion zwischen querenden Verkehrsteilnehmern und Fahrern besser zu

gestalten ist.

Vorteile Nachteile
- Gesicherte Fiihrung/Vorrang - Storungsanfallig
- Bedarfsabhédngige Steuerung - Lange Wartezeiten

- Einsatzgrenzen
- Kombinierbar

- Hohe Kosten

Tabelle 10.1 Vor- und Nachteile lichtsignalgeregelter Querungen (Langer, 2013)

Vorteile

Nachteile

- Geschwindigkeitsdampfend
- Kurze Querungswege
-Trennung der Fahrtrichtungen

- Kinder queren meist vollstandig
- Sichtverhéltnisse
- Kein Vorrang fiir FuRgénger

- Kombinierbar

Tabelle 10.2 Vor- und Nachteile von Mittelinseln (Langer, 2013)

Vorteile Nachteile
- Kombinierbar - Kinder queren auf Grund des
- Geringe Wartezeit Vorrangs oft unachtsam
-Vorrang fiir Fuganger - Erkennbarkeit
- Einsatzgrenzen

Tabelle 10.3 Vor- und Nachteile von FuBBgéngeriiberwegen (Langer, 2013)

Die Kommunikation spielt auch bei einer besonderen StraBBengestal-
tungsphilosophie — dem Shared Space — eine grofle Rolle. Hauptziel
des Shared Space (Falk & Gerlach, 2008; Gerlach, Ortlepp, & Vo8,
2009) ist es, durch Gleichberechtigung der einzelnen Verkehrsgruppen
ein stirkeres Miteinander zu bewirken. Gleichzeitig soll damit eine
Geschwindigkeitsreduktion erzielt werden, die eine bessere Aufent-
haltsqualitét vor allem in innerstddtischen Bereichen hervorruft. Insge-
samt soll der Stralenraum so geplant werden, dass ein ,,Miteinander
statt Neben- oder gar Gegeneinander” (zitiert in ADAC, 2009, 4)

erreicht wird.
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Urspriinglich geht das Konzept des Shared Space auf Mondermann
(Bechtler, Hanel, Laube, Pohl, & Schmidt, 2010) zuriick, der sanfte
Gestaltungsmoglichkeiten zur Reduktion von Geschwindigkeiten
untersuchte. Er experimentierte mit dem Riickbau verkehrstechnischer
Anlagen, wie Bordsteine, Bodenwellen, Verkehrszeichen und Markie-
rungen. Dabei wurden Geschwindigkeitsreduzierungen von bis zu
40 % erreicht.

Durch diesen Verzicht auf die sonst nach den Richtlinien der Straf3en-
gestaltung {iiblichen (Arbeitsgruppe Straenentwurf & FGSV, 2006)
technischen Ausstattungen (Trennprinzip, Beschilderung, Markierun-
gen, verkehrstechnische Eingriffe) und die verkehrliche Nutzung ge-
meinsamer Flachen (Mischnutzung) wird den Autofahrern mehr Riick-
sicht abverlangt. Aber auch die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
(FuBgénger, Radfahrer) miissen dem Verkehrsgeschehen eine erhdhte
Aufmerksamkeit zuwenden. Mehr (objektive) Sicherheit durch mehr
(subjektive) Unsicherheit ist das Prinzip. Schwicheren Verkehrsteil-
nehmern fordert diese Gestaltungsart jedoch einiges ab. Deshalb ist
Shared Space nicht immer die Gestaltungsvariante der ersten Wahl.
Beispielsweise sind fiir blinde und sehschwache Verkehrsteilnehmer
die fehlenden Bordsteinkanten ein Problem. Sie brauchen gut erkenn-
bare Leiteinrichtungen, die den Verkehrsraum strukturieren. Aber auch
fiir Kinder und Senioren ist die Gestaltung oft schwierig. Sie sind auf-
grund ihrer entwicklungsbedingten psychophysischen Voraussetzun-
gen gefahrdet, weil die (geteilte) Aufmerksamkeit, die kognitive Ver-
arbeitungsgeschwindigkeit und die Kommunikationsfahigkeit (d. h. der
Blickkontakt) oft nicht gut ausgebildet sind. Trotzdem profitieren auch
diese Verkehrsteilnehmergruppen von Shared Space, wenn auf die
Besonderheiten aller beteiligten Gruppen eingegangen wird. Klar sein
muss, welche Anforderungen die Stralle oder der Platz an die einzelnen
Gruppen stellt. Dabei sind bei der Stralengestaltung klar identifizier-
bare Merkmale zu verwenden, die eindeutige Verhaltensvorgaben
(Gille & Scholze, 2016) machen. Diese sollen neben den erkennbaren
Ein- und Ausfahrten in/aus diesen Bereichen eine klare Regelung iiber
das Vorfahrts- bzw. Vortrittsrecht sowie eine Geschwindigkeitsregelung

beinhalten. Dies konnte mit einem entsprechenden Verkehrsschild
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unterstiitzt werden, wie es bei den in der Schweiz genutzten Begeg-
nungszonen (Gille & Scholze, 2016) eingesetzt wird. In Deutschland

ist ein entsprechendes Hinweisschild (noch) nicht zugelassen.

Klar erkennbare Verhaltensanforderungen durch eine verkehrstechni-
sche Gestaltung kommuniziert auch das Prinzip der sogenannten
selbsterkldrenden StraBlen. Der Kraftfahrer soll durch die Gestaltung
der straflenseitigen Rahmenbedingungen proaktiv (vorausschauend) zu
einem sicherheitsgerechten, intuitiven Fahrverhalten motiviert werden.
Selbsterklarend sind Stralen dann, wenn sie mit den Erwartungen der
Stralennutzer libereinstimmen (Schlag & Heger, 2002). Sicherheits-
gerechtes Verhalten (z.B. Geschwindigkeitsreduktion) wird durch
einen Abgleich der notwendigen Anstrengung fiir Sicherheit und der
erzielbaren Geschwindigkeit erreicht. Je geringer der Aufwand fiir das
gewlinschte Mal3 an Sicherheit ist (subjektive Sicherheit), umso hoher
wird die Geschwindigkeit ausfallen. Dies ist im Risikohomdostase-
Modell von Wilde dargestellt (sieche Kapitel 4 Verhaltensmodelle und
Moglichkeiten der Verhaltensbeeinflussung). Erreicht werden kann das
erwiinschte Verhalten proaktiv durch klare, selbsterklirende Hinweis-
reize (Cues) und — vor allem bei unerwiinschten Abweichungen — durch

eindeutige Riickmeldungen.

Diese wirken vor allem iiber den akustischen und/oder haptischen
Sinneskanal. Eine gute Wirkung erzielt man mit der Gestaltung der
Fahrbahnoberflidche, z. B. mit sogenannten Rumble Strips oder Auf-
pflasterungen. So wird die gewiinschte Verhaltensanpassung durch das
Geflihl des Komforts bei Einhaltung der erforderlichen Geschwindig-
keit sowie des Diskomforts bei Ubertreten der Geschwindigkeit
erreicht. Die Gestaltung der Stralen erfolgt weitgehend nach dem Leit-
bzw. dem Hemmprinzip. Wihrend nach dem Leitprinzip beispiels-
weise bei schlechter Sicht entsprechende Gestaltungselemente die opti-
sche Linienfiihrung verbessern und damit eine (unter Umstinden
unerwiinschte) Adaptation der Kraftfahrer an diese verbesserten Be-
dingungen, wie z.B. eine Geschwindigkeitserhohung, hervorrufen

konnen, beruht die Wirkung der Gestaltungselemente auf dem Hemm-
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prinzip, da das Vorhandensein potenzieller Gefahren hervorgehoben

und der Fahrer zu einem eher verhaltenen Fahrstil veranlasst wird.

Mehr Sicherheit wird auch durch eine hohere Standardisierung der
StraBBengestaltung erreicht (Matenda & Weber, 2009). Standardisierte
StraBen bedeuten die Herausarbeitung weniger, in sich selbst mdglichst
einheitlicher Stra3entypen, die sich ihrerseits von anderen Typen mog-
lichst deutlich abheben. Innerhalb der Straentypen herrscht also
Homogenitdt, zwischen den Stralentypen Heterogenitit. Selbsterklé-
rend sind die Straflen dann, wenn sie so ausgebildet sind, dass der Ver-
kehrsteilnehmer — gleichsam aus dem Unterbewusstsein — versteht,
welche Fahrweise von ithm erwartet wird. Dabei sollten fiir jeden
Typen die Elemente der Linienfilhrung, des Querschnitts und der

Knotenpunktbildung mdglichst gut aufeinander abgestimmt sein.
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11 Fahrradfahren und Radfahrausbildung

Fahrradfahren ist eine Fihigkeit, die Kindern den Aktionsradius in
threr Mobilitdt erweitern ldsst. Sie konnen somit einerseits groflere
Distanzen iiberwinden und werden andererseits von den Eltern unab-

héngiger.

Jingeren Kindern dient das Fahrrad iiberwiegend als Spiel-, Freizeit-
und Sportgerit, als Transportmittel wird es zundchst weniger genutzt.
Eine Untersuchung zu Unfallursachen im Kindesalter zeigte, dass Rad-
fahren bei Kindern und Jugendlichen Prioritét vor allen anderen Frei-
zeitaktivititen hat (B. Schlag, Roesner, Zwipp, & u.a., 2001). In der
Ubergangsphase zum Jugendalter wird es immer hiufiger zum Ver-
kehrsmittel (Maria Limbourg, 1995; B. Schlag et al., 2001). Wobei
Jungen haufiger Rad fahren als Médchen.

Dies spiegelt sich dann auch im amtlichen Unfallgeschehen wider.
2014 verungliickten 9546 Kinder im Alter bis unter 15 Jahre als Fahrer
oder Mitfahrer auf Fahrrddern (einschlieBlich Pedelecs), zwdlf Kinder
wurden dabei getotet. Im langjéhrigen Trend sind ca. zwei Drittel der
verunfallten Kinder beim Radfahren Jungen (Destatis, 2015). Insge-
samt kam 2014 von allen verungliickten Kindern ein Drittel mit dem
Fahrrad zu Schaden (37 % verungliickten im Auto, 23 % als Fullgén-
ger). Todlich verungliickten 17 % der Kinder (hier bestand das hochste
Risiko fiir Kinder als Fullgdnger 39 %, gefolgt von Kindern als Mit-
fahrer im Pkw mit 37 %).

Das Radfahrunfallgeschehen ist dabei auch von den Jahreszeiten
abhingig. In den wirmeren Monaten sind naturgemdl mehr Kinder
unterwegs, und somit steigt das Risiko fiir einen Unfall. Besonders
stark sind Kinder auf dem morgendlichen Schulweg gefdhrdet. Eine

weitere Unfallhdufung gibt es in den Nachmittagsstunden.
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Als hauptsédchliche Unfallursachen werden dabei die falsche Strafen-
benutzung, Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwirtsfahren, Ein-
und Anfahren sowie bei Vorfahrt und Vorrang herausgestellt (Abbil-
dung 11.1):

Falsche
Strafienbenutzung

Sonstige

Insgesamt
6.562

1,6% 1,6%
Falsches
Verhalten 1 l
gegeniiber
FuBgéngern
Uberholen

Abstand
Abbiegen, Wenden,
Rickwértsfahren,

Geschwindigkeit Ein- und Anfahren

Vorfahrt, Vorrang

Abbildung 11.1 Fehlverhalten der Kinder von 6 bis unter 15 Jahren als Radfahrer
(Destatis, 2015)

Die amtliche Unfallstatistik weist jedoch Liicken auf. Es ist davon
auszugehen, dass leichte Radfahrunfille von und mit Kindern nicht im-
mer von der Polizei aufgenommen werden (Hautzinger, Diirholt, &
Hoérnstein, 1993; Zusammenfassung in: Richter, Gruner, Rollow, &

Schneiders, 2006).

Radfahren ist eine hochkomplexe Tétigkeit, die eine Vielzahl sowohl
kognitiver als auch motorischer Fahigkeiten und Fertigkeiten erfordert.
Kinder im Vorschulalter haben diese zumeist noch nicht. Erst im

Grundschulalter entwickeln Kinder die dazu nétigen Voraussetzungen.

In der Abbildung 11.2 sind Fahraufgaben beim Radfahren zusammen-
gefasst und die ungefdhre Befdhigung der Kinder nach dem Alter

angegeben. Zu sehen ist, dass im Vorschulalter die notwendigen
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motorischen Fahraufgaben, wie Aufsteigen, einhdndiges Fahren,
Orientieren nach hinten, sichere Rechts-Links-Unterscheidung, plotz-
liches Abbremsen, noch nicht bewiltigt werden kénnen. Zwar machen
die Kinder zu Beginn des Grundschulalters einen ersten Entwicklungs-
sprung, trotzdem haben sie mit den meisten dieser Grundaufgaben

noch Schwierigkeiten.

Die Hauptgriinde dafiir sind (Richter, 2010):

m Mehrfachhandlungen bereiten Kindern noch Schwierigkeiten.

m Die wichtige Fihigkeit, eine begonnene Bewegung zu unterbrechen,
gelingt noch schwer.

m Die Sprache entwickelt sich erst schrittweise zur Kontrollfunktion
fiir das Kind.

m Automatismen sind noch nicht vollstindig ausgebildet.

Alter in Jahren
Fahraufgaben
beim Fahrradfahren

o
N
w
EN
o
o

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

~mehr Schwierig- weniger Schwierigkeiten*
keiten*

Aufsteigen *—o o06——»
.deutliche Verbesserung*

Einhandiges Fahren
deutliche Leistungs-

_— . verbesserung’
Orientierung nach hinten 9

Zwischen Begrenzungs-
linien fahren

Fahren durch
Hindernisreihen

Wahrend der Fahrt Bélle

Lsprunghafter
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®
4
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und Bremsen*
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Kinder als » ')
(LIMBOURG 2008: 65)

werhdhte Risikobereitschaft ,Fahigkeit zum
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(LIMBOURG 2008: 65) (LIMBOURG 2008: 96, 120)
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Abbildung 11.2 Fahraufgaben beim Radfahren nach Alter (Limbourg, 2008)

Eine Schulung der Fahrradmotorik ab dem Vorschulalter und spétes-
tens im Alter von sieben bis acht Jahren ist jedoch sinnvoll, da mit
Ubung eine deutliche Verbesserung der motorischen Komponente des
Radfahrens erreicht werden kann. Denn die notwendige Voraussetzung
fiir das Radfahren (im StraBenverkehr) ist die Beherrschung des
Fahrrades. Auch hier spielt der Aufbau von Fertigkeiten, die in

Automatismen miinden, eine wichtige Rolle.
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Ab ca. acht bis zehn Jahren haben Kinder die grundlegenden psycho-
motorischen Féhigkeiten, wie Gleichgewichthalten, Bremsen, Lenken,
Spurhalten, Kurvenfahren entwickelt (Basner & Marées, 1993; Borgert
& Henke, 1997). Dabei ist jedoch festzustellen, dass sich die Radfahr-
kompetenz in den letzten Jahrzehnten deutlich verschlechtert hat.
Durch ein verdndertes Freizeitverhalten und damit verbundenen
Bewegungsmangel hat sich die psychomotorische Entwicklung ver-
schlechtert, und dies im besonderen Maf3e bei sozial benachteiligten
Kinder (Pritorius & Milani, 2004), die hidufig weniger Moglichkeiten
haben, sich ausreichend (auch in Sportvereinen) zu bewegen. Eine
andere Studie mit Grundschiilern (Rudolf Giinther & Degener, 2009)
konnte zeigen, dass die psychomotorischen Schwichen in Kern-
gebieten von GrofBstddten gegeniiber den eher lindlichen Gebieten am

weitesten verbreitet sind.

Eine gute Vorbereitung auf das Radfahren ist das Roller- sowie das
Laufradfahren. Hiermit lernen Kinder friihzeitig, Balance zu halten
und auf Kommando oder auf einem Punkt anzuhalten. Die motorischen
Féhigkeiten sind zwar die notwendigen, aber nicht die allein hin-
reichenden Voraussetzungen zum Radfahren, das natiirlich auch eine
kognitive Komponente hat. Zum sicheren Radfahren (im Stralen-
verkehr) gehoren ebenso die Gefahrenkognition und -antizipation, die
Kenntnis von und das Verstdndnis fiir Verkehrsregeln sowie eine
addquate Entfernungs- und Geschwindigkeitseinschitzung. Diese
Féhigkeiten sind allgemein erst am Ende des Grundschulalters gut
ausgebildet. In Verbindung mit dem Radfahren kann man erst ab ca.

14 Jahren mit einem sicheren Verkehrsverhalten rechnen.

Deshalb gibt es gesetzliche Regelungen, die Kinder beim Hineinwach-
sen in den Radfahrverkehr schiitzen sollen. In Deutschland miissen
Kinder unter acht Jahren auf dem Gehweg (nicht Radweg) Rad fahren,
bis zehn Jahre diirfen sie es (§ 2 Abs. 5 StraBenverkehrsordnung —

StVO, 2013).
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Im Rahmen der schulischen Verkehrserziehung ist die Radfahrausbil-
dung in der Grundschule ein wichtiges Thema. Bei der theoretischen
Radfahrausbildung geht es erst einmal um das Rad an sich, um die
historische Entwicklung und den Aufbau des Fahrrades. Kinder lernen
die notwendigen (aus Griinden der Verkehrssicherheit vorgeschriebe-
nen) Teile des Rades kennen und begreifen deren Sicherheitsaspekt.
Des Weiteren werden Kenntnisse beziiglich der Vorfahrtsregeln, ein-
schlieBlich der entsprechenden Verkehrszeichen vermittelt. Im Rahmen
der praktischen Radfahrausbildung werden folgende Fertigkeiten bei-
gebracht und getibt (als Beispiel siehe Arbeitsblatt der Polizei Dresden,
Abbildung 11.3): Dazu gehoren auch solche Aspekte wie Verkehrs-
regeln, Verkehrszeichen, Rechtsfahrgebot und Schulterblick sowie die

Auswirkungen des toten Winkels.

Anfahren

m Fahrrad zum Fahrbahnrand schieben

m Nach beiden Seiten schauen

m Fahrrad auf die rechte Fahrbahnseite stellen und
von rechts aufsteigen

m Schulterblick, umsehen nach links hinten

m Handzeichen nach links geben

m Kontrollblick (Schulterblick)

m Mit beiden Handen am Lenker losfahren

Hindernis — Baustelle

m Beachte zuerst die aufgestellten Verkehrszeichen
m Schulterblick nach links hinten

m Handzeichen nach links geben

m Kontrollblick (Schulterblick)

m Dem Gegenverkehr Vorrang gewihren!

m Vorbeifahren mit einem Seitenabstand von 1 m

m Handzeichen nach rechts geben und auf die rechte Seite fahren
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Linksabbiegen in Fahrstreifen
m Schulterblick

m Handzeichen

m Kontrollblick (Schulterblick)
m Einordnen

m Vorfahrtsregel beachten

m Gegenverkehr beachten

m Schulterblick

m Im grofBen Bogen abbiegen

m Fulgénger beachten

‘ 9. FuBRganger
_ beachten

8. Im groRen
Bogen abbiegen
7. Schulterblick

. 6. Gegenverkehr
~ beachten

5. Vorfahrtsregel
beachten

4, Einordnen

3. Kontrollblick
(Schulterblick)

| _%
3
L ?%‘ 2. Handzeichen

]
1 i 1. Schulterblick

Abbildung 11.3 Arbeitsblatt der Polizei Dresden zur Radfahrausbildung
zum Thema ,,Linksabbiegen in Fahrstreifen™ (Polizei Dresden, o.J.)
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Die praktische Radfahrausbildung liegt zumeist in den Hénden der Po-
lizei in Verbindung mit den Verkehrswachten und den Schulen. Die Be-
fragung von Verantwortlichen (Rudolf Giinther & Degener, 2009) der
schulischen Radverkehrsausbildung zeigte, dass in etwa 50 % der Félle
die Ausbildung liberwiegend oder zumindest teilweise im realen Stra-
Benverkehr stattfindet. Zwar konnten Ducheyne, De Bourdeaudhuij,
Lenoir, & Cardon (2013) die positiven Effekte eines Radtrainings im
Schonraum nachweisen. Das Radfahrtraining im realen StraBenverkehr
wird jedoch im Allgemeinen als wirksamer als jenes im Schonraum
angesehen, vor allem wenn in der Wohn- und Schulumgebung trainiert
wird, die von den Kindern tiglich genutzt werden (Schagen & Brook-
huis, 1994). Fiir Fahrten im Realverkehr sind zwar weniger materielle
Aufwendungen, aber dafiir ein hoherer personeller Aufwand nétig.
Glinther und Kraft (2015) weisen darauf hin, dass fiir die Organisation
und Absicherung der Durchfiihrung der Radfahrausbildung im Real-

verkehr ein groBer Anteil an Elternbeteiligung notwendig ist.

Aber schon Carlin (1998) stellte in einer Case-Controll-Studie fest,
dass Radtrainings (im Schon- und im Realverkehr) nicht zwangsldufig
zu weniger Unféllen fiihren. Der Autor fiihrt die hdhere subjektive
Sicherheit der Kinder und v. a. die auch der Eltern als Grund fiir die
hohere Fahrradnutzung und damit Risikoexposition an. Das Rad-
training bringt einerseits zwar mehr Handlungskompetenz, kann aber
zu einem risikoreicheren Verhalten im Sinne von Wildes Risiko-
homoostase-Theorie (Wilde, 1982, siehe dazu auch Kapitel Risiko)

(ver-)fiihren.

Radfahren in der weiterfiihrenden Schule

Da mit dem Ubergang zur weiterfiihrenden Schule sich oft eine Verin-
derung und Verldngerung des Schulweges ergibt, mochten Kinder und
Eltern den Mobilisationsradius mit dem Fahrrad erweitern. Psychomo-
torisch haben die Kinder nach dem zehnten Lebensjahr bessere Voraus-
setzungen, im Stralenverkehr zurechtzukommen. Nun miissen die
Kinder die gelernten Regeln anwenden und ihr Verhalten den Situati-
onsbedingungen anpassen. Dabei kommen jetzt eher motivationale

Probleme auf. Kinder wollen ihren Platz in der Gruppe behaupten und
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unterschitzen so oft die objektiven Risiken und iiberschitzen ihre

Fahigkeiten.

Ein Radtraining bietet sich hier in den flinften und siebten Klassen der
Sekundarstufe I an. Dabei kommt dem Training im Realverkehr eine
noch groflere Bedeutung zu (Funk, 2010). Aber auch die inhaltliche
Auseinandersetzung mit dem Radschulweg, den Gefahrenstellen auf
diesem Weg und der Auswirkung des eigenen Verhaltens sollte eine

Rolle spielen.

Aber auch die sportlich-spielerische Auseinandersetzung mit den eige-
nen Fahigkeiten und Fertigkeiten z.B. bei ADAC Fahrradturnieren
kann im Rahmen der fahrradbezogenen Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen im Schonraum eine Wirkung erzielen und hat sich bewihrt

(vgl. Funk, 2009).

Das Erstellen von Radschulwegpldnen bietet eine gute Moglichkeit,
die Kinder fiir die Gefahrenstellen auf ihren Schul- und Freizeitwegen
zu sensibilisieren. Radschulwegpline sind den bekannten Schulwege-
plédnen, die in den Grundschulen genutzt werden, vergleichbar. In
Projekten konnen sie sich mit der Infrastruktur auseinandersetzten, die
Verkehrsgegebenheiten analysieren und selbst einen — eventuell sogar
computergestiitzen — Radwegeplan erstellen. Hier bietet sich ein
facheriibergreifendes Herangehen an oder die Durchfiihrung in Pro-
jektwochen. Beispiele gibt es im Internet etwa aus Baden-Wiirttemberg

mit dem Projekt “Radschulwegplaner Baden-Wiirttemberg” (o.J.).

Neben dem Wissen um richtiges (Rad-)Fahrverhalten ist aber auch die
eigene Sicherheit durch Aufsetzen eines Fahrradhelmes wichtig. Im
Vor- und Grundschulalter ist die Tragequote noch ziemlich hoch, sinkt
aber leider im Laufe des Alters ab (Gilinther & Kraft, 2015). Kahl,
Dortschy und Ellsdfler (2007) erhoben im Kinderunfallsurvey u. a. die
Helmtragequote und stellten fest, dass die drei- bis unter flinfjdhrigen
Jungen und Maidchen eine hohe Helmtragequote beim Fahrradfahren
und Inlineskaten von ca. 90 % erreichten, wahrend diese bei den fiinf-

bis unter 15-jdhrigen Jungen und Midchen mit iiber 60 % deutlich
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geringer und bei den 15- bis unter 18-Jdhrigen mit nur noch knapp
15% am niedrigsten ausfiel. Auch die Kinderunfallstudie Schlag,
Roesner, Zwipp, & Richter, 2006) zeigte die mit dem Alter sinkende
Akzeptanz des Helmtragens. Insgesamt tragen jlingere Kinder und
Jungen héufiger einen Helm als &ltere Kinder bzw. Jugendliche und
Midchen. Die meisten medizinischen Studien belegen die positive
Schutzwirkung des Fahrradhelms. Der Fahrradhelm kann zwar nicht
den Unfall verhindern, aber die Schwere des Unfalls — vor allem bei
geringeren Fahrgeschwindigkeiten und sogenannten Alleinunfillen —
verringern (Hagel, Romanow, Enns, Williamson, & Rowe, 2015;
Scufftham, Alsop, Cryer, & Langley, 2000; Zwipp et al., 2012). Gleich-
zeitig muss aber gesagt werden, dass der Helm bei schweren Verkehrs-

unfillen keinen ausreichenden Schutz bieten kann.

Die vieldiskutierte These, dass das Helmtragen andererseits sogar zu
einer erhohten Risikoexposition verfiihre, konnte aber in dieser Unter-
suchung (Richter et al., 2006) auch nicht bestitigt werden. Phillips,
Fyhri, & Sagberg (2011) stellten jedoch eine verdnderte Risikowahr-
nehmung bei Radfahrern fest, die routinemifig einen Fahrradhelm
aufsetzten. Ohne Helm fiihlten sie sich signifikant unsicherer und redu-
zierten ihre Fahrgeschwindigkeit. Eine Diskussion zur Schutzwirkung
einerseits und den Nachteilen andererseits ist bei Zwipp et al. (2012)

zusammengefasst.

Die Ursachen fiir die erhdhte Gefdhrdung von Kindern und Jugend-
lichen als Radfahrer sind aber nicht nur bei den Kindern selbst zu
suchen: Die Hilfte der Radfahrerunfille im Kindesalter wird nicht
durch das kindliche Fehlverhalten, sondern durch das Fehlverhalten
der beteiligten Autofahrer verursacht. Und nicht zuletzt trégt auch eine
teilweise wenig kinderfreundliche Stadtplanung zur Gefahrdung der
jungen Radfahrer bei, weil das Radwegenetz vor Ort unzureichend

ausgebaut ist (Limbourg, 2001).
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12 Kinder im Straflenverkehr:
entwicklungspsychologische Aspekte

Kinder haben eine ganz eigene Sicht auf die (Verkehrs-)Umwelt. Sie
sind klein(-er als Erwachsene) und haben bisher weniger (Lern-)Erfah-
rungen sammeln kdnnen. Weiterhin ist die moderne Verkehrsumwelt
sehr komplex und entwickelt sich immer weiter. Die Gesellschaft
erfordert eine flexible und umfangreiche Mobilitit. Aufgrund ihres
Wissens, ihrer Erfahrungen und ihrer psychischen und physischen
Féhigkeiten muss man die kindliche Mobilitdt kritisch untersuchen.
Ansatzpunkte fiir eine Bewertung der Mobilitétsbedingungen sind das
Unfallgeschehen einerseits und die entwicklungsbedingten Voraus-
setzungen von Kindern andererseits. Zur Beurteilung des kindlichen
Entwicklungstandes werden folgende Aspekte herangezogen:

m Aufmerksamkeit und Konzentration

m Wahrnehmung

m kognitive Entwicklung

m Entwicklung der Gefahrenkognition

m Entwicklung der Motorik

m Fertigkeiten und das Sozialverhalten

Entwicklung der Aufmerksamkeit im Kindesalter

Der Begriff Aufmerksamkeit wird definiert als Fahigkeit, fiir eine
bestimmte Dauer das Denken auf einen Punkt, einen Gedanken, eine
Situation richten zu kénnen und gleichzeitig auftretende Reize nicht zu

beachten (nach Richter, 2010).

Aufmerksamkeit ist eine wesentliche Voraussetzung, um sicher am
StraBenverkehr teilzunehmen. Abgelenkt zu sein stellt eine wesentliche
Unfallursache bei Kindern dar. Eine Studie zum Thema Kinderunfille
(Bernhard Schlag & Richter, 2006) zeigte, dass Ablenkungssituationen
oft eine entscheidende Rolle bei der Unfallentstehung spielen. So
erwies sich auch, dass sich ,leicht ablenkbare* Kinder héufiger

risikoreich verhalten.
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Die Konzentrationsfahigkeit wird neben der Reiz- und Reaktionskom-
plexitit auch vom Geiibtheitsgrad beeinflusst. Auf den Stra3enverkehr
bezogen ist von einer hohen Komplexitit der Aufgaben und einem ge-
ringeren Geiibtheitsgrad bei Kindern auszugehen. Kinder entwickeln
erst im Laufe der Zeit die Fertigkeit, sich auf wichtige, aufgaben-
relevante Details zu konzentrieren, wesentliche bevorzugt zu beachten
und irrelevante zu ignorieren. Dabei verlauft die Entwicklung vom
Umfeld gesteuerten Aufnehmens von Eindriicken im frithen Kindes-
alter zu einem sehr aktiven, zielgesteuerten Analysieren des Wahr-
genommenen. Jedoch beeintriachtigen Stress und Probleme die Auf-
merksamkeitsleistung, sodass Gefahrensituationen nicht rechtzeitig

wahrgenommen werden konnen.

Die fiir eine selbststéndige, erfolgreiche Teilnahme am Stralenverkehr
notwendige Aufmerksamkeit ist im Vorschulalter noch kaum, im
Grundschulalter noch nicht vollstdndig ausgebildet und erst ab ca.

14 Jahren mit der Erwachsener vergleichbar (Richter, 2010).

Wahrnehmung

Bei der Wahrnehmung geht es im Stralenverkehr vor allem um die
durch die beiden Fernsinne Sehen und Hoéren aufgenommenen Infor-
mationen. Aber auch die anderen Sinne, wie z. B. der Gleichgewichts-
sinn oder der Lagesinn (Propriozeption), geben Auskunft iiber den
eigenen Korper in der duBBeren Umwelt (siehe auch Kapitel / Wahrneh-
mung; Bernhard Schlag & Richter, 2006; Bernhard Schlag, Roesner,
Zwipp, & Richter, 2006; Richter, 2009; Richter, 2014).

Grundlegende Fdhigkeiten in der visuellen Wahrnehmung, wie das
Erkennen von Farben und Formen, sind schon zeitig im Kindesalter
gut entwickelt. Eine wesentliche Voraussetzung fiir die Wahrnehmung
(auch im StraBBenverkehr) ist die Formkonstanz. Die Fahigkeit, sich
durch Bewegung verdndernde Objekte als ein und dasselbe zu erken-
nen, ist fiir das Erkennen und Bewerten von Verkehrssituationen grund-
legend. Denn sich schnell oder langsam heran- oder wegbewegende
Fahrzeuge verdandern zwar ihre Form. Durch die Fahigkeit der Form-

konstanz konnen wir diese Verdnderungen aber der Bewegung im
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Raum zuschreiben. Fiir die Raumwahrnehmung brauchen wir Tiefen-
informationen. Schon recht zeitig entwickeln Kleinkinder {iber das
Krabbeln erste Raumvorstellungen. Dabei wird jedoch immer der eige-

ne Korper als Zentrum des Geschehens angenommen.

Historisches Experiment von Piaget (1983) zur kognitiven Entwick-
lung von Kindern: Kindern unterschiedlichen Alters wurde eine
Modelllandschaft gezeigt. Sie sollten dann die Perspektive heraus-
finden, die der Sicht einer an verschiedenen Stellen des Modells hin-
gestellten Puppe entsprach. Die Ergebnisse zeigten die Schwierigkeit,
ein Verstandnis fiir die unterschiedlichen Standortperspektiven aufzu-
bauen. Kinder im beginnenden Grundschulalter waren dazu noch nicht
in der Lage, erst im spaten Grundschulalter (neun bis zehn Jahre) war

das vollstandige Pespektivenverstindnis vorhanden.

Diese egozentrische Raumwahrnehmung stellt fiir Kinder die grofite
Beeintrachtigung dar. Denn so konnen sie sich bis zu einem Alter von
ca. sieben bis acht Jahren nicht in andere Personen hineinversetzen. Sie
nehmen an, andere Verkehrsteilnehmer haben die gleichen Situations-
informationen wie sie, sehen sie beispielsweise zum gleichen Zeit-

punkt, wie sie diese gesehen haben.

Ein weiterer Aspekt der Wahrnehmung der eigenen Person im Raum ist
die Links-Rechts-Wahrnehmung. Kinder im Grundschulalter wissen
zwar, dass sie zur Orientierung beim Queren der Strafle nach links-
rechts-links schauen sollen. Aber nur 60 % der Erstkldssler und 85 %
der Drittkldssler konnen nach Aufforderung in die richtige Richtung
schauen. Vorschulkinder sehen die Lagebezeichnungen links oder
rechts noch als Merkmal der Umgebung und nicht als relative Bezeich-

nung zur eigenen Person an.

Ein weiterer wichtiger Aspekt der visuellen Wahrnehmung ist die Ent-
fernungswahrnehmung. Entfernungen nehmen wir einerseits z. B. liber
GroBenverhiltnisse, Uberlappungen oder Wahrnehmung der Fein-
heiten von Oberfldchenstrukturen wahr. Andererseits zeigen uns beim

binokularen Sehen die beiden Augen (durch den Augenabstand
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bedingte) minimal unterschiedliche Abbilder der Umwelt an. Dies wird
als Querdisparation bezeichnet (Hagendorf, Krummenacher, Miiller,
& Schubert, 2011). Das Zusammenwirken dieser Mechanismen er-

moglicht es uns, dreidimensional zu sehen.

Auch hier braucht es aber wieder die Erfahrung. Kleine Objekte nicht
unbedingt als klein, sondern unter Umstdnden als weiter entfernt wahr-
zunehmen, ist eine Voraussetzung, Entfernungen richtig schétzen zu
konnen. Die Entfernungsschétzung fillt aber nicht nur Kindern schwer.
Erst mit ca. neun Jahren sind Kinder in der Lage, Entfernungen richtig

zu schétzen (Limbourg, 2007; Richter, 2010).

Aber auch Erwachsene haben oftmals Probleme mit der richtigen
Entfernungsschitzung. Zum einen konnen objektive Wahrnehmungs-
bedingungen (Dunkelheit, Nebel, Regen) die Schétzung erschweren.
Zum anderen beeinflussen auch physiologische Einschrinkungen
und die Ubung die Schitzleistung (B. Schlag, Petermann, Weller,
& Schulze, 2009).

Fiir die Geschwindigkeitswahrnehmung selbst haben wir kein speziel-
les Sinnesorgan. Geschwindigkeiten nehmen wir iiber die Lageverin-
derung eines Objektes und der verstrichenen Zeit wahr. Deshalb ist sie
noch spiter als die Entfernungswahrnehmung bei Kindern vorhanden.
Jingere Kinder (zwischen drei und vier Jahren) konnen oft noch nicht
einmal fahrende von stehenden Autos unterscheiden. Erst ab ca. acht
Jahren sind Kinder in der Lage, die verstrichene Zeit sinnvoll mit der
Entfernung zu verkniipfen und die Geschwindigkeit zu schitzen. Das
gelingt bei mittleren Geschwindigkeiten besser als bei sehr geringen
oder sehr hohen, da die dynamische Sehschérfe, welche das Erkennen
bewegter Objekte ermoglicht, mit wachsender Geschwindigkeit zu-
nichst zunimmt und nach einem Maximum dann wieder kontinuierlich

abfillt (Schlag et al., 2009).
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Insgesamt kann man sagen:
m Jiingere Kinder schitzen Autos als schneller ein als z. B. Motorréder.
m Schétzurteile werden mit steigender Entfernung schlechter.

m Laute Autos werden als schneller eingeschétzt als leise.

Peripheriewahrnehmung

Die visuelle Wahrnehmung beruht auf zwei Systemen: der direkten
fokalen Wahrnehmung und der peripheren Wahrnehmung. Auch wenn
die grofle Mehrzahl der Informationen tiber das bewusste Fixieren von
Objekten aufgenommen wird, hat die periphere Wahrnehmung gerade
im Stralenverkehr eine wichtige Bedeutung. Sie dient vor allem zur
Orientierung und Aufmerksamkeitslenkung. Eventuell wichtige Objek-
te in der Peripherie werden zuerst gleichsam gescannt. Erst wenn dem
Objekt geniigend Wichtigkeit zugeordnet wird, wird es direkt angese-
hen und wahrgenommen. Das bewusste Einsetzen der Aktivierungs-
funktion der peripheren Wahrnehmung, z. B. beim Queren von Stral3en,
missen Kinder erst lernen. Einfluss auf das periphere Sehen hat die
Ausdehnung des Gesichtsfeldes. Die bei Kindern oft angenommene
Einschrinkung des Sehbereiches um 30% ist in der Literatur um-
stritten, denn sie ist physiologisch nicht nachweisbar. Delaney et al.,
2005 und Werth, 2008 (in Zihl, Mendius, Schuett, & Priglinger, 2012)
gehen davon aus, dass nach dem ersten Lebensjahr das Gesichtsfeld
eine vergleichbare Ausdehnung wie bei einem Erwachsenen hat. Nach
Bockelmann (1987) lésst sich bei Kindern jedoch eine ,,lernabhinge*
Einschrinkung des Gesichtsfeldes zeigen. Das heilit, Kinder miissen
erst lernen, das gesamte mogliche Sehfeld auch fiir die Informations-

aufnahme zu nutzen.

Auditive Wahrnehmung

Neben der visuellen Wahrnehmung spielt die auditive Wahrnehmung
im Stralenverkehr eine grofle Rolle. Erwachsene nutzen das Horen —
dhnlich wie die periphere Wahrnehmung — zur Orientierung und Auf-
merksamkeitslenkung. So wird der Blick hdufig erst dann auf ein
Objekt gerichtet, wenn ,,etwas“ gehort wurde. Das auditive Signal

lenkt die Aufmerksamkeit und den Blick auf die Situation.
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Im Vorschulalter ist das Horvermogen schon gut ausgebildet. Schwie-
rigkeiten bereitet eher das Lokalisieren der Schallquelle. Dazu miissen
die unterschiedlichen Zeitdifferenzen der eintreffenden Schallwellen
zwischen den beiden Ohren richtig ausgewertet werden. Dies braucht

Ubung.

Abbildung 12.1 Lokalisierung von Schallquellen (Gerrig & Zimbardo, 2014)

Kinder kénnen Gerdusche von vorn oder hinten oft nur in einem
Winkel von 30° gut differenzieren. Hiufig gibt es sogenannte
Rechts-Links-Verwechslungen. Fehler in der Lokalisation fallen bei
Schallquellen direkt von vorn am geringsten aus, bei seitlichen oder
hinteren Schallquellen am gréBten (Goldstein, 2008). Clifton et al. (in
Oerter & Montada, 1995) weisen noch auf die Auswirkungen der
(kopf-)wachstumsbedingten Verdanderung der Schallquellendifferenzen
bei der Lokalisation hin, der zufolge bei Kindern ein stindiges Anpas-
sen des Lernprozesses stattfinden miisste. Durch die gelegentliche
iberstarke Konzentration auf andere Dinge, passiert es im Grundschul-
alter noch hiufig, dass Kinder Gerdusche iiberhoren. Erst am Ende des
Grundschulalters verwenden Kinder ihr Gehor so im Straenverkehr

wie Erwachsene.
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Integration der Sinnesmodalititen

Insgesamt ist letztlich das Zusammenspiel der Sinnesinformationen
wichtig. Auch wenn der Hauptteil der Informationen iiber das visuelle
System aufgenommen wird (gerade wenn sich die Sinneseindriicke der
unterschiedlichen Sinnesorgane widersprechen), spielen die anderen
Sinnesmodalitdten (akustisch, haptisch) eine grof3e Rolle. Erst die Ge-
samtheit der Informationen aller Sinne gibt ein umfassendes Abbild

der Umwelt.

Van der Molen (Van der Molen, 2002) hat Meilensteine fiir die Be-
wiltigung von Wahrnehmungs- bzw. Handlungsaufgaben im verkehr-
lichen Kontext zusammengestellt. Tabelle 12.1 gibt zu verschiedenen
kognitiven Fahigkeiten an, ab welchem Alter die jeweilige Fahigkeit
von weniger als 50 % aller Kinder gezeigt wird (rechte Spalte) bis hin
zu dem Alter, in dem mehr als 85 % aller Kinder sie besitzen (dritte

Spalte von rechts).

Vorhandensein der
Fahigkeit oder Funktion

>85% |50-85%| <50%

Visuelle Wahrnehmung

a. Periphere Wahrnehmung 8/9

b. Bewegungswahrnehmung 5

c. Farbwahrnehmung 4/5 3
Fortsetzen der visuellen Suche, nachdem ein Auto 5 4

vorbeigefahren ist.

Akustische Wahrnehmung/Lokation 4/5
Verstandnis raumlicher Relationen 8/9 6/7 4/5
Auswahl einer Uberquerungsstelle abseits von parkenden 10 8 6

Fahrzeugen, falls moglich.

Schétzung von Entfernungen 8 6/7 5
Schéatzung von Geschwindigkeiten 9/10 5
Wahrnehmung und Antizipation von Risiken 9/10

Erkennung einer sicheren Uberquerungsstelle - ohne Training 10/12| 8/9 7/8
Erkennung einer sicheren Uberquerungsstelle - mit Training 5
Motorische Fahigkeiten: Anhalten (als FuRganger) 6

Tabelle 12.1 Vorhandensein von Fahigkeiten im verkehrlichen Kontext
(nach van der Molen, 2002)
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Motorische Entwicklung

Im Kleinkindalter eignen sich Kinder grundlegende Fertigkeiten des
Laufens an. Im Vorschulalter vervollkommnen sie diese Fertigkeiten
und bauen sie weiter aus (Rennen, Hiipfen, Springen). Im Grunde sind
die Fahigkeiten als FuBBginger im Vorschulalter gut entwickelt. Ande-
rerseits ist die Bewegungskoordination noch unzureichend ausgebildet,
sodass bei schwierigen Umgebungsbedingungen — wie hohe Bord-
steinkante oder breite Fahrbahn — Schwierigkeiten im Straenverkehr
auftreten konnen. Durch den vergleichsweise hoheren Korper-
schwerpunkt kann es hdufiger zum Straucheln oder Stolpern kommen,
sodass Kinder mehr Aufmerksamkeit auf die Fahrbahnoberfldche

richten miissen.

Besonders beachtet werden muss die hohe motorische Aktivitdt auch
im Vor- und Grundschulalter. Dieser Bewegungsdrang ist auf entwick-
lungspsychologische Ursachen zuriickzufiihren und nur schwer zu
unterdriicken. Wird der Bewegungsdrang unterdriickt, z. B. durch lan-
ges Stillsitzen im Kindergarten oder in der Schule, ist die motorische
Unruhe im Anschluss verstdrkt und erhoht die Gefahr fiir Kinder im
StraBenverkehr nach dem Kindergarten oder der Schule. Besonders
deutlich wird der Sachverhalt in Verbindung mit der noch ungeniigend
ausgebildeten Fahigkeit von Kindern, eine einmal begonnene Hand-
lung zu unterbrechen. Diese sogenannte Inhibition beschreibt die
wichtige kognitive Kontrollfunktion, um (Bewegungs-)Impulse zur
unrichtigen Zeit unterdriicken zu konnen. Archibald und Kerns
(1999), Wright, Waterman, Prescott & Murdoch-Eaton (2003, beide in
Rothlisberger, Neuenschwander, Michel, & Roebers, 2010) fanden
einen Entwicklungsschub zwischen dem sechsten und achten Lebens-
jahr. Madchen und Jungen unterscheiden sich hier wohl nicht wirklich.
Geringe Unterschiede zugunsten der Midchen scheinen auf einem

Reifungsvorsprung zu beruhen (Rothlisberger et al., 2010).

Wihrend die motorischen Fahigkeiten als FuBlgénger also schon gut
ausgebildet sind, sind es die Fahigkeiten als Radfahrer noch nicht. Die
Griinde dafiir sind vielschichtig (Richter, 2010). Zum einen miissen

Kinder erst lernen, die Verkehrssituationen adidquat wahrzunehmen
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und einzuschitzen sowie eine angemessene Handlung auszufiihren.
Der Hauptgrund liegt jedoch in der Schwierigkeit fiir Kinder, Mehr-
fachhandlungen auszufiihren. Radfahren besteht aus einer motorischen
und einer kognitiven Komponente. Beim Radfahren miissen die Kinder
die Balance halten konnen. Dies fiihrt vor allem beim Aufsteigen/
Anfahren und Anhalten/Absteigen zu einer erhohten Aufmerksam-
keitszuwendung zur motorischen Komponente des Radfahrens. Die
kognitive Verarbeitung der Situationsanforderungen tritt dann anfangs
zuriick. Erst mit dem Ausbilden von Automatismen kann das Kind die
Aufmerksamkeit und die kognitive Verarbeitungskapazitit voll auf die

Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrssituation richten.

Dabei verlduft die Ausbildung der Fertigkeiten in verschiedenen

Schritten:

Exkurs: Erwerb von Fertigkeiten
Stufe 1: Wissen iiber den genauen Ablauf der Fertigkeit
und ihrer Ausfiihrung
Stufe 2: Ausbildung einer Prozedur fiir die Fertigkeitsausfiihrung
— Fertigkeitsausfiithrung wird fliissiger.
— Regeln miissen nicht mehr stindig vergegenwirtigt werden.
Stufe 3: Stufe der Automatisierung der Fertigkeit
(Wissensoptimierung und -verfeinerung [Tuning])
— Fertigkeit wird immer fliissiger und sicherer.
— Gewohnlich ist der Lerner nicht mehr in der Lage,
dieses Wissen zu verbalisieren

(auBer bei der direkten Ausfiihrung).

Motorische Entwicklung zwischen sechs und 14 Jahren

In diesem Alter ist eine starke qualitative sowie quantitative Zunahme
der motorischen Lernfahigkeit zu verzeichnen. Die Fahigkeit zum Rad-
fahren entwickelt sich zwischen dem siebten und achten Lebensjahr
stark. Deshalb wird in den meisten Schulen die Radfahrausbildung in
der dritten/vierten Klasse angesetzt. Im Ubergang zur weiterfiihrenden
Schule haben Kinder die Voraussetzungen zur selbststindigen Teil-

nahme im Stralenverkehr als Radfahrer weiterentwickelt. Aber erst
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zwischen dem 13. und 14. Lebensjahr kommt nochmal ein weiterer
Entwicklungssprung hinzu. Dennoch muss beachtet werden, dass Kin-
der auch in diesem Alter noch ldngere Reaktionszeiten bendtigen als
Erwachsene. Zudem muss beriicksichtigt werden, dass Kinder im Alter
zwischen 10 und 14 Jahren besonders schnell und risikofreudig Rad

fahren (nach van Schagen und Brookhuis, 1989, in Limbourg, 2007).

Motorische Entwicklung im Jugendalter

Die motorische Entwicklung in der Pubertit ist durch die in dieser Zeit
ablaufenden psychischen Verdnderungen geprigt. In dieser Zeit wer-
den die motorischen Féahigkeiten oftmals in Hinblick auf eine hohere
Risikobereitschaft genutzt. Bei Jungen wird dabei ein stirkerer Anstieg
der motorischen Fihigkeiten hinsichtlich Kraft und Schnelligkeit ver-
zeichnet, bei Madchen eher hinsichtlich Bewegungsgenauigkeit und

Rhythmus.

Sprache als Kontrollfunktion

Die Sprache entwickelt sich schrittweise zur Kontrollfunktion fiir das
Kind. Nach Wygotsky (in Berk, 2005) stellt die Sprache einen Antrieb
fiir die kognitive Entwicklung dar. Uber anfangs elterliche Instruktio-
nen kommt das Kind zunehmend dahin, sich selbst Instruktionen oder
Befehle zu geben. Diese anfinglichen lauten ,,Selbstgesprache oder
auch ,,private Sprache* geben dem Kind Gelegenheit, iiber die Dinge
und Situationen nachzudenken und Schliisse fiir das eigene Handeln zu
ziehen. Nach und nach wird aus diesem lauten Sprechen ein ,,inneres®,
leises Sprechen. Somit wird Sprache immer mehr verkiirzt, bleibt aber
doch verhaltenswirksam. Dieses Prinzip wird beim sogenannten Ver-
balisieren hdufig in kognitiv aufwendigen Situationen (z.B. auch in
der Fahrschulausbildung [Seidl & Hacker, 1991]) genutzt und ist bis

ins Erwachsenenalter hilfreich.

Eine tabellarische Zusammenstellung von Studien hinsichtlich der Ent-
wicklung verkehrsrelevanter Kompetenzen im Kindesalter beziiglich
Wahrnehmung, Kognition und Motorik sowie ithrer Konsequenzen fiir
die Verkehrsteilnahme ist in Schiitzhofer, Rauch, Knessl, & Uhr (2015)

enthalten.
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13 Risikoverhalten Jugendlicher

Was haben Sie heute schon ,,Risikoreiches* gemacht? Wenn man sich
diese Frage stellt, wird klar, dass der Begriff Risiko im Sprachgebrauch
verschiedene Dimensionen bezeichnet: Situationen, die (potenziell)
gefdhrlich sind, Verhaltensweisen, die zu einem Unfall fithren (k6nnen),

Entscheidungen, deren Folgen uns nicht klar sind.

Unterscheiden miissen wir bei dem Konstrukt Risiko also ein Verhal-
tens- vs. ein Betriebsrisiko, und die Gefahr vom Risiko trennen. Immer
jedoch geht es um eine subjektive Komponente, die subjektive Wahr-
nehmung der Situation mit ihrer Auspragung von moglichen Konse-

quenzen der menschlichen Handlung.

Haufig wird Verhalten durch Erwartung-mal-Wert-Theorien beschrie-
ben. Dabei wird nach dieser Theorie das Verhalten gewihlt, welches
mit der groBten Wahrscheinlichkeit den grofiten subjektiven Nutzen

(finanziell oder ideell) erwarten ldsst.

Erwartung x Wert - Theorie

(Risiko-) = | Erwartun
Verhalten (Wahrscheinlichl%eit) x Nutzen

Abbildung 13.1 Erwartung-mal-Wert-Theorie in der Verhaltensforschung
(nach Jungermann et al., 1998)

Dabei kann nach Jungermann, Pfister & Fischer (2010) Risiko als
unsicheres Ereignis eingestuft werden und demzufolge als Funktion
von Wahrscheinlichkeit und Wert der Folgen beschrieben werden. Be-
steht die Wahl zwischen zwei (Handlungs-, Entscheidungs-)Optionen,
wird die gewdhlt, bei der der erwartete Nutzen hoher ist als die zu

erwartenden Kosten.
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C = consequence

p = probability (E)

+/- = value (W)
positiv/negativ

Abbildung 13.2 Risiko als Funktion von Wahrscheinlichkeit und Wert der Folgen
(nach Jungermann et al., 1998)

Betrachtet werden hier Gewinne und Verluste nicht nur auf monetérer,
sondern auch auf physischer, psychischer oder sozialer Ebene. Die
Bandbreite der Auspriagung von Nutzen (gleich Gewinne) und Kosten
(gleich Verluste) lassen sich erahnen, wenn man die Vielfaltigkeit von

Situationen im téglichen Leben betrachtet.

Bild 13.1 Motorrad iiberquert Bahniibergang bei geschlossener
Halbschranke (DVR, 2015)

146



Welchen Nutzen hat hier der Motorradfahrer durch sein Verhalten?
Welche Kosten hat er (gegebenenfalls) zu tragen? Welche sind ihm

davon bewusst?

Bei der Einschidtzung und Bewertung der Optionen geht es immer um
die subjektiv wahrgenommenen Kosten und den subjektiv wahrgenom-

menen Nutzen.

Klebelsberg (1982) grenzt gleichermallen die objektive Sicherheit von
der subjektiven Sicherheit ab.

Objektive Sicherheit (0S)

r S

Subj. Sicherheit = Obj. Sicherheit

Zone groferer
Sicherheit

) Subjektive Sicherheit (SS)

Abbildung 13.3 Zusammenhang objektiver und subjektiver Sicherheit
(nach Klebelsberg, 1982)

Ist die objektive Sicherheit einer (Verkehrs-)Situation hoher als die
subjektiv empfundene Sicherheit, so befindet sich die Person in einer
Zone groBerer Sicherheit. Umgekehrt befindet sie sich in einer Zone
der geringeren Sicherheit, wenn die subjektive Sicherheit hoher ein-

geschitzt wird, als sie objektiv ist.

Wilde (1982) hat festgestellt, dass der Mensch bestrebt ist, objektive
und subjektive Gefahr bzw. Sicherheit im Gleichgewicht zu halten. Er
meint, jeder Mensch habe ein sogenanntes akzeptiertes Risiko, das er
bereit sei, in der Situation, unter den gegebenen Bedingungen einzu-
gehen. Daneben schitze jeder das Risiko der Situation ein, in der er
sich gerade befinde. Dies sei das wahrgenommene Risiko. Wildes
Modell der Risikohomoostase besagt, dass durch Anpassungs- oder

Ausgleichshandlungen ein Gleichgewicht — eine Homgdostase — zwi-

147

Objektive
vs. subjektive
Sicherheit



schen dem akzeptierten und dem wahrgenommenen Risiko hergestellt
wird. Die Anpassungshandlung erfolgt immer in Richtung des Aus-
gleichs zwischen wahrgenommenem und akzeptiertem Risiko: Wenn
also das wahrgenommene Risiko einer (Verkehrs-)Situation hoher ist
als das, was der Verkehrsteilnehmer akzeptiert, wird er vorsichtiger
agieren, langsamer fahren, mehr Aufmerksamkeit einsetzen und gege-
benenfalls Nebenhandlungen einstellen. Die Lage verdndert sich, wenn
er das Risiko der Situation geringer schitzt, als er bereit ist einzuge-
hen. Dann wird er sich Nebenhandlungen suchen, z. B. das Radio oder
Navigationssystem einstellen, die Geschwindigkeit erh6hen oder mehr
schalten oder eben eine angeregte Diskussion mit den anderen Fahr-
zeuginsassen beginnen. Diese Verhaltensadaptation ist der Grund, dass
nicht alle SicherheitsmaBBnahmen, die ergriffen oder eingesetzt werden,
sich vollstdndig in mehr Sicherheit und weniger Unfille widerspiegeln.
Ein Teil dieser Sicherheitsmallnahmen wird durch ein verdndertes,

risikoreicheres Verhalten wieder aufgebracht.

1 a Komparator
Kosten und Nutzen
der verschiedenen N ) .
Handlungs- | Akzeptiertes Risiko —_;
alternativen
o
Anpassung
a-b=0
4 b 2
Wahrnehmungs- y| Wahrgenommenes [ |
fahigkeiten 4 Risiko
d
-~
Emtscheidungs-
4 fahigkeiten
—]
Anpassungs- 3
handlung
—]
Fahrfertigkeiten
f e v
I | I | I | Resultierende
Riickkopplung Unfallrate

Abbildung 13.4 Risikohomdostase-Modell (Wilde, 1982)

Diese subjektive Komponente der Risikoeinschitzung einer Situation
und der Gefahr fiir die eigene Person wird auch in folgender Darstel-
lung deutlich.
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Gefahrenkognition Risiko = Gefahr x Exposition
A 4 A 4
Identifikation Risiko-(Expositions-) |
der Gefahr bereitschaft
A 4 A 4
Abschéatzung der Gefahr Subjektive Bewaltigungs-
(Grofe, Dringlichkeit) moglichkeiten

Risikobewertung:
Subjektives Risiko

A 4

-~

Risikoakzeptanz

Abbildung 13.5 Risikoakzeptanz (nach Schlag, 2006)

Immer wird bei der Bewertung des Risikos auf zwei Ebenen geschaut
(Schlag, 2006). Das ist einerseits die Gefahrenkognition: Wie schitze
ich die Situation ein? Ist etwas daran gefahrlich? Was ist es? Wie grof3
wird die Gefahr eingeschitzt? Dabei wird sofort geschaut, was ich in
dieser (potenziell) gefdhrlichen Situation dagegensetzen kann. Wie
sehr bin ich in dieser Art von Situation geiibt? Wie oft war ich schon in

solchen Situationen? Was habe ich da gemacht, mit welchem Erfolg?

Die Bewertung des Risikos andererseits bezieht auch die Haufigkeit
und Freiwilligkeit ein, sich in die (Gefahren-)Situation begeben zu
haben. Freiwillig eingegangene Risiken werden da hiufig geringer
geschitzt, weil die Situation und die Bewiltigungsmoglichkeiten als

beherrschbarer und giinstiger eingeschétzt werden.

Solche Einflussgroflen, die das einzugehende Risiko erhéhen, sind also
die Freiwilligkeit des zu akzeptierenden Risikos, die Verantwortlich-
keit fiir mogliche Probleme und deren Losung, die erlebte Beherrsch-
barkeit (Kontrollierbarkeit) des Risikos und bisherige Erfahrungen im

Umgang mit den Risikosituationen. So kann man sich gut erkldren,
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warum Extremsportler oder passionierte Motorradfahrer das objektiv
hohe Risiko tragen (wollen) — denn hier sind die genannten Aspekte
Freiwilligkeit, Verantwortlichkeit und Kontrollierbarkeit in hohem
MafBe gegeben, wihrend z. B. Eltern einen uniibersichtlichen Schulweg
in verkehrsreicher Umgebung fiir ihre Kinder als gefdhrlich ansehen
und dieses Risiko schlecht akzeptieren. Soll also die hdhere Risiko-
akzeptanz von Verkehrsteilnehmern reduziert werden, muss an diesen

Stellschrauben gearbeitet werden.

Aber auch Personlichkeitseigenschaften haben einen Einfluss auf die
Bewertung von Gefahrensituationen. So wird z.B. das Sensation
Seeking von Zuckerman (1979) beschrieben. Es erklért, wann Perso-

nen Gefahren aufsuchen bzw. meiden.

Annaherung

Vermeidung

Optimales
Aktionsniveau

Motivstarke

~

rd

\
\

\

\

| \

\
>\
>

@

S~—o

v

Attraktivitat |
| Wahrgenommene Gefahr |

Abbildung 13.6 Annidherungs- und Vermeidungstendenzen (Zuckerman, 1979)

Zuckerman zeigt, dass Menschen ein gewisses Mal} an wahrgenomme-
ner Gefahr benétigen, um ein optimales Aktionsniveau aufzubauen und
ihre Motivation aufrechtzuerhalten. Menschen brauchen also nicht
,keine* Gefahr, sondern ein optimales Mal3 an Risiko. Mit zunehmen-
der wahrgenommener Gefahr steigt neben der Sensationslust jedoch

auch die Angst. Die zundchst wachsende Attraktivitit einer Gefahr
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sinkt dann wieder ab und fiihrt bei weiter steigender Gefahr auch zu

wachsender Angst und dann zum Vermeidungsverhalten.

Dabei sind die Hohe und der Anstieg des optimalen Aktionsniveaus
sowie der Anstieg der Angstkurve inter- und intraindividuell sehr un-

terschiedlich.

Es unterscheiden sich also nicht nur die Menschen untereinander:
Minner haben eine hohere Auspriagung des Sensation Seeking als
Frauen, Jiingere hoher als Altere, Singles hoher als Gebundene. Es gibt
auch Verdnderungen iiber die Zeit und die Situationen, in denen man

sich gerade befindet.
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14 Probleme junger Fahrer

Der FEinstieg in die motorisierte Verkehrsteilnahme ist ein weiterer
Schritt in die Verkehrswelt der modernen Gesellschaft. Jugendliche im
Alter von 18 bis 24 Jahren sind mit Abstand die gefahrdetste Verkehrs-
teilnehmergruppe. 2014 waren 17,1 % aller Verletzten und 14,7 % aller
Getoteten im Alter von 18 bis 24 Jahren, obwohl nur 7,7 % der Gesamt-
bevolkerung dazu zédhlten (Destatis, 2015b). Die hohe Unfallgefihr-
dung wird besonders deutlich, wenn man die Daten auf die Einwohner-
zahlen bezieht: Je 100.000 Einwohner verungliickten 2014 1.075, im
Durchschnitt der Gesamtbevolkerung waren es 486 pro 100.000. Nichts
destotrotz sinken auch in dieser Altersgruppe tiber die letzten 25 Jahre
die absoluten Verletzten- und Getdtetenzahlen. Schaut man nach der
Art der Verkehrsbeteiligung verunfallen junge Fahrer zwischen 18 und

24 Jahren vor allem als Benutzer von Pkw (Abbildung 14.1).

Sonstige

Verungliickte

FuRganger 3

Kraftrader
mit amtl.
Kennzeichen 2

Insgesamt

67.241

Fahrrad !

Personenkraftwagen

1) Ab 2014 einschl. Pedelecs.
2) Ab 2014 einschl. drei- und leichten vierradrigen Kfz.
3) Ab 2014 einschl. FuRgénger mit Sport- und Spielgeraten.

Abbildung 14.1 Verungliickte 18- bis 24-Jéhrige bei StraBenverkehrsunfillen 2014
nach Art der Verkehrsbeteiligung (Destatis, 2015b)

Auch bei den Hauptverursachern spielen junge Fahrer eine ent-
scheidende Rolle. So wurde 2014 ca. ein Fiinftel aller Pkw-Unfille

von ihnen verursacht. Jeder vierte Unfall wurde als Unfall im Léangs-
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verkehr registriert. Ebenso hdufig entstanden Unfille als Alleinunfille,
d. h. Fahrunfille ohne Fremdeinfluss. Dieses war auch die hiufigste

Ursache fiir schwere Unfélle mit Getoteten (Abbildung 14.2)

50
I:l Unfélle mit Personenschaden
40
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Abbildung 14.2 18- bis 24-jahrige Fahrer von Pkw als Hauptverursacher von
Unfillen mit Personenschaden nach Unfalltyp (Destatis, 2015b)

Die Hauptunfallursache in diesem Alter ist vor allem die nicht ange-

passte Geschwindigkeit.

11.001
9.120
6.775 6.615
2.345
Nicht angepasste Abstand Abbiegen, Wenden, Vorfahrt, Falsche
Geschwindigkeit Riickwértsfahren, Vorrang Straflenbenutzung
Ein- und Anfahren

Abbildung 14.3 Fehlverhalten der 18- bis 24-jahrigen Fahrer von Pkw bei Unfillen
mit Personenschaden (Destatis, 2015b)
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Junge Ménner haben ein hoheres Risiko zu verunfallen als junge Frau-
en, wobei der Unterschied vor allem bei den Getdteten zum Tragen

kommt (Destatis, 2015b, 14).

Bei den 15- bis 17-Jdhrigen sieht die Risikoverteilung aufgrund der
unterschiedlichen moglichen Mobilitdtsmittel etwas anders aus (Abbil-

dung 14.4).

Sonstige

P 4
FuBgénger Personenkraftwagen

Kraftrader mit
Versicherungs-
kennzeichen 3

Insgesamt

20.044

Fahrrad !

Kraftrader mit
amtl. Kennzeichen 2

1) Ab 2014 einschl. Pedelecs.

2) Ab 2014 einschl. drei- und leichten vierradrigen Kfz.

3) Ab 2014 einschl. E-Bikes und drei- und leichten vierradrigen Kfz.
4) Ab 2014 einschl. FuRganger mit Sport- und Spielgeraten.

Abbildung 14.4 Verungliickte 15- bis 17-Jahrige bei StraBenverkehrsunfillen 2014
nach Art der Verkehrsbeteiligung Personenschaden (Destatis, 2015a)

Laut amtlicher Unfallstatistik verungliickten die 15- bis 17-Jahrigen
iberdurchschnittlich hdufig mit einem Zweirad (knapp zwei Drittel),
davon benutzen 41 % ein motorisiertes Zweirad und 23 % ein Fahrrad.
Mit einem Pkw kamen 25 % der verungliickten Jugendlichen zu Scha-
den, als FuBBgénger ca. 8 %. Ménnliche Jugendliche haben ein erheb-
lich hoheres Risiko als andere Verkehrsteilnehmergruppen: Bei einem
Bevolkerungsanteil von ca. 51 % lag der Verungliicktenanteil bei 60 %

und der der Getoteten im Verkehr sogar bei 75 % (Destatis, 2015a, 8).
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Die Hauptunfalltypen sind bei dieser Verkehrsteilnehmergruppe vor

allem Fahrunfille mit motorisierten Zweiradern.
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Abbildung 14.5 Fehlverhalten der 15- bis 17-jédhrigen Fahrzeugfiihrer bei Unféllen
mit Personenschaden 2014 (Destatis, 2015a)

Entsprechend dieser Unfallanalyse lassen sich zwei grundsétzliche
Problemlagen bei jungen Fahrern identifizieren: Das Anfangerrisiko

und das Jugendlichkeitsrisiko.

Das Anfangerrisiko beruht auf den — im Anfangsstadium notwendiger-
weise — fehlenden Erfahrungen und noch nicht ausgebildeten Auto-
matismen des Fahrzeughandlings. Damit verbunden ist eine hohere
Aufmerksamkeitszuwendung zu diesen motorischen Tétigkeiten des
Schaltens und der Fahrzeugbedienung. Durch die Bindung der
Aufmerksamkeit steht die kognitive Leistungsfahigkeit nicht fiir die

Suche und Verarbeitung der relevanten Verkehrsinformationen in der
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Situation zur Verfiigung. Dadurch verdndert sich die Informations-
aufnahme bei Fahranfingern. Der Blick wird starrer auf die Strafe
fokussiert, und es werden weniger intensiv die Informationen aus der
Peripherie gesucht und aufgenommen. Probleme haben die jungen
Fahrer dann in kritischen Situationen, in denen viele Informationen
gleichzeitig und schnell aufgenommen und verarbeitet werden miissen,
z.B. an Kreuzungen mit Rechts-vor-Links-Regelung. Dabei neigen sie

dann gegebenenfalls zur Uberreaktion bei Fehlhandlungen.

Im Modell des Erwerbs der Fahrexpertise nach Rasmussen (Abbildung
14.6, in Leutner & Briinken, 2002) ist dargestellt, wie unterschiedliche
Handlungen je nach Art der Handlung und nach Fahrexpertise auf
unterschiedlichen Ebenen reguliert werden. Bei unerfahrenen Fahrern
erfolgt die Verarbeitung auf kognitiv stirker bewusstseinspflichtigen
Ebenen. Bei einer neuen, noch nicht automatisierten Handlung miissen
nach Rasmussen alle drei Ebenen durchlaufen werden. Dies braucht
Zeit und kognitive Kapazitdt. Man stelle sich etwa das Beschleunigen
vor: Zundchst muss Wissen tiber die Art der Génge und die Zuordnung
von Drehzahl, Gang und Schalthebelstellung erlangt werden. Auf der
regelbasierten Ebene muss der Fahrer erkennen, welcher Gang ein-
gelegt ist und welcher Gang wann genutzt werden muss. Dazu kann er
die Situation (Bremsen, Beschleunigen) oder externe Indikatoren
(Motorengerdusche) benutzen. Auf der fertigkeitsbasierten Ebene geht
es um die richtige Abfolge motorischer Handlungen, wie vom Gas zu
gehen, die Kupplung durchzutreten, den Gang einzulegen, die Kupp-
lung kommen zu lassen und Gas zu geben. Mit zunehmender Fahr-
erfahrung konnen die oberen Ebenen umgangen werden. Kognitive
Ressourcen werden frei flir andere wichtige Prozesse, wie z.B. die

Gefahrenantizipation.
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Abbildung 14.6 Modell des Erwerbs von Fahrexpertise nach Rasmussen
(Leutner & Briinken, 2002)

Abbildung 14.7 zeigt den Verlauf des Risikos, in den ersten vier Jahren
nach Erlangung der Fahrerlaubnis auffillig zu werden. Dabei kommt
zum Anfangerrisiko, das vor allem im ersten Jahr besonders hoch ist,

das Jugendlichkeitsrisiko hinzu.
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Abbildung 14.7 Unfallrisiko weiblicher und ménnlicher Fahranfanger der Klasse 3
aus dem Jahr 1987 in den ersten vier Jahren der Fahrerkarriere (Schade, 2001)

Diese Jugendlichkeitsproblematik beinhaltet Aspekte ganz anderer Art.  Uberhdhte
Die Phase der jungen Fahranfinger bis ca. 24 Jahre ist zum einen Selbsteinschaizung

gepragt von einer iiberhohten Selbsteinschédtzung der eigenen Fahig-
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keiten und Fertigkeiten. Dies fiihrt zu einem objektiv groferen einge-
gangenen Risiko. Das subjektive Risiko wird geringer eingeschétzt, als
das objektive ist. Zum anderen ist in dieser Zeit die Zugehorigkeit zu
und die Stellung in einer Gruppe von besonderer Wichtigkeit. Die
Jugendlichen miissen sich diese Stellung erarbeiten und gegebenentalls
verteidigen. Dazu nutzen sie auch die erweiterten Mdglichkeiten im
Mobilitédtsbereich. Sich einzugliedern in die Gruppe und doch abzu-
heben sind zwei Ziele, die Jugendliche dazu verfiihrt, mehr Risiken

einzugehen, als sie meistern kdnnen.

Auf die Fahraufgabe bezogen wirken sich die Anfinger- und die

Jugendlichkeitsproblematik auf unterschiedlichen Ebenen aus.

Lebensziele und Lebensfertigkeiten jug&nd"ch.
Wichtigkeit des Autos und des Fahrens fiir die personliche . . w
Entwicklung keitsrisiko

Zielsetzung und Kontext des Fahrens
Zielsetzung des Fahrens, Umgebung, sozialer Kontext,
Begleitung

Bewaltigung von Verkehrssituationen
Anpassung an die Anforderungen der aktuellen
Verkehrssituation

Fahrzeughandhabung

Anfﬁngerisiko Steuern von Geschwindigkeit, Richtung und Position des
Fahrzeugs

Abbildung 14.8 Hierarchisches Modell des Fahrverhaltens (Hatakka et al., 1999)

Wihrend sich die Anfangerproblematik vor allem auf den unteren
Ebenen der Fahrzeughandhabung und der Bewiltigung von Verkehrs-
situationen auswirkt (Abbildung 14.8) und damit eher fertigkeitsbezo-
gene motorische Vorginge, also die Ausbildung von Automatismen,
betrifft, greift die Jugendlichkeitsproblematik auf den oberen beiden

Ebenen an und beinhaltet eher motivationale Probleme.

Hier kommen neben der Transportfunktion des Autofahrens auch
solche Extramotive wie die Freude am Fahren, Auslebenstendenzen
oder die Pridsentation der eigenen Person zum Tragen. Dies spiegelt

sich auch hiufig in einer hoheren Auspragung der Personlichkeits-
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eigenschaft des Sensation Seeking (Zuckerman, 1979) bei jungen Fahr-

anfangern und besonders bei jungen Mannern wider.

Insofern hat dann die Jugendlichkeitsproblematik auch Auswirkungen
auf das Verhalten in den Verkehrssituationen. Die Uberschiitzung der
eigenen Féhigkeiten, die objektiv noch nicht gut ausgebildet sind,

erhoht die Unfallgefahr der jungen Fahranfianger betrachtlich.

Insgesamt haben junge Fahrer Probleme bei folgenden Aufgaben:

m Fahrzeugbeherrschung: durch Uberbeanspruchung der kognitiven
Ressourcen, Uberreaktion bei Fehlern

m Fehlende Automatismen

m Gefahrenerkennung: erfolgt weniger zuverldssig, langsamer

m Visuelle Suche: Fahrzeughandling statt Fahrsituation, Informations-
suche dadurch eher zentral, weniger peripher

m Aufmerksamkeitszuwendung: ablenkbarer durch Nebenaufgaben
und/oder Mitfahrer

m Antizipation: Voraussehen der Situationsentwicklung

m Risikowahrnehmung: Unterschitzung

m Selbsteinschitzung: Uberschitzung

m Gefahrenexposition: jugendliches Freizeitverhalten

In den ersten Jahren der Fahrpraxis kommt es also darauf an, sowohl
die notwendigen Automatismen aufzubauen als auch regulierend die
motivationale Lage der jungen Fahrer zu beeinflussen. Beides kann mit
unterschiedlichen Ansétzen unterstiitzt werden. In Deutschland
kommen zum einen eine verlidngerte Lernzeit durch den Fiihrerschein
ab 17 und zum anderen eine zwei- (oder mehr-)phasige Fahrausbildung
vor. Daneben gilt es fiir die Anfangszeit (Probezeit-)Auflagen, z. B. die

Null-Promille-Grenze einzuhalten.

Bereits 2004 wurde in Niedersachsen ein Modellversuch (BF17)
gestartet, der ein Begleitetes Fahren bereits ab dem 17. Lebensjahr
gestattet. Inzwischen ist dies ein regulidres Angebot fiir die Fahraus-
bildung. Abbildung 14.9 zeigt den unterschiedlichen Ablauf bei der

reguldren Fahrschulausbildung ab dem 18. Lebensjahr im Vergleich zu
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BF17. Funk und Griininger (Funk & Griininger, 2010) evaluierten den
Prozess des Modellversuchs und konnten eine Abnahme der Unsicher-

heit der Fahranfanger innerhalb der Begleitphase zeigen.

Verlangerte Lernzeit
bei ,,Begleitetem Fahren ab 17*

16 Jahre 17 Jahre 18 Jahre

Lernzeit: bis zu 18 Monate (niedriges Unfallrisiko)

Fahrschule/| |

IE begleitet fahren

E selbststandig fahren
: Fahrschule

i Priifung

Lernzeit: 3 bis zu 6 Monate | (hohes Unfallrisiko)

Abbildung 14.9 Ablauf des BF17 im Vergleich zur reguldren Fahrausbildung
(nach Willmes-Lenz, 2004)

Beim Begleiteten Fahren ab 17 kommt der (oder den) Begleitper-
son(en) eine hohe Bedeutung zu. (§ 48 Verordnung iiber die Zulassung
von Personen zum Stralenverkehr (Fahrerlaubnis-Verordung — FeV),
0.J.) Begleitpersonen konnen Personen sein, die 30 Jahre oder élter und
seit mindestens fiinf Jahren ununterbrochen im Besitz einer Fahrer-
laubnis sind und nicht mehr als einen Punkt im Fahreignungsregister
haben. Rechtlich gesehen ist der Fahranfianger (unabhiangig vom Alter)

verantwortlich und im Schadensfall haftbar.

Eine summative Evaluationsstudie (Schade & Heinzmann, 2011) konn-
te die sicherheitswirksamen Vorteile des Begleiteten Fahrens nachwei-
sen. Vorteile zeigen sich vor allem fiir diejenigen Fahranfianger, die viel
fahren, also die Ubungszeit gut ausnutzen und mehr Erfahrungen mit
Begleitung sammeln konnen. Sie driickten sich in weniger Unfillen
bzw. auch in weniger schwerwiegenden Unfillen aus. Eine Vorverlage-
rung des Unfallgeschehens in die begleitete Lernphase wurde nicht
nachgewiesen. Nach Schade und Heinzmann zeigte die Begleitphase

bis zwei Jahre in die Fahrpraxis hinein positive Effekte.
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Ein weiterer Ansatz zielt auf eine mehrphasige Fahrausbildung ab, wie
sie im internationalen Rahmen als sogenannte Graduierungssysteme
angewendet werden. Ein zusammenfassender Vergleich wurde von
Genschow, Sturzbecher und Willmes-Lenz (2013) vorgelegt. Je nach
Ausgestaltung sind die Inhalte der phasenweisen Ausbildung unter-
schiedlich. Typisch ist jedoch, dass nach einer supervisierten Lernpha-
se (praktische Fahrausbildung und gegebenenfalls Begleitetes Fahren)
eine Phase des selbststindigen Fahrens folgt, die noch protektiven
Restriktionen unterworfen ist und erst mit Abschluss der Fahranfanger-
vorbereitung (gegebenenfalls nochmalige Priifungsfahrt, Gruppenge-
spriache, Sicherheitstraining) die volle Fahrerlaubnis erteilt wird.
Gruppengespriche, die die bisherige selbststindige Fahrpraxis reflek-
tieren lassen, wirken auf der motivationalen Ebene auf die oben
beschriebene Jugendlichkeitsproblematik. Altere Erfahrungen z.B. in
Norwegen (Glad, 1988) zeigten jedoch einen teilweise negativen Effekt
solcher Fahrtrainings, die ausschlieBlich auf die Beherrschbarkeit wid-
riger StrafBenverhiltnisse abzielten. Dort wurde nach der gesetzlichen
Einfithrung eines ,,Anti-Eisschleudertrainings* fiir alle Fiihrerschein-
neulinge eine noch héhere Anzahl entsprechender Eisschleuderunfille
verzeichnet, die hauptsidchlich auf eine liberhohte Selbsteinschitzung

nach absolviertem Training zuriickzufiihren war.

Anders sind die neueren Ausgestaltungen der Fahrsicherheitstrainings
mit psychologischer Begleitung: So présentierten beispielsweise
Fastenmeier & Gstalter (2000), Kerwien (2012) und auch Bernhard &
Stahl (2012) in ihren Evaluationen fiir solche Sicherheitstrainings, die
auf Grundlage der Qualititsstandards des DVR angeboten werden
(siehe auch Zimmer, Dahmen-Zimmer, Bernhard, Stahl, & Chiellino,
2012), durchweg gute Ergebnisse. Diese Fahrsicherheitstrainigs ver-
folgen die Ziele: Erkennen, Vermeiden und Bewiltigen von Gefahren.
So konnten bei Zimmer et al. (2012) zwar teilweise positive Effekte
auf die Selbsteinschédtzung der Fahrkompetenz der jungen Fahrer nach-
gewiesen werden. Dies erfolgte jedoch bei gleichzeitiger signifikanter
Erhohung des Risikobewusstseins in Hinsicht auf Ablenkung, Fahren
unter Alkoholeinfluss und Anfangerrisiko. Gleichzeitig konnten die

Kompetenzen im vorausschauenden Fahren positiv beeinflusst werden.
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Zusammenfassend zeigt Abbildung 14.10 die mogliche Zuordnung der
Ausbildungsinhalte in der Fahranfiangerausbildung, bezogen auf die
Aspekte Wissen und Féhigkeiten, Risiko und Selbsteinschitzung, zu

den hierarchisch aufgebauten Ebenen des Fahrverhaltens.

Hierarchische Wesentliche Ausbildungsinhalte
Ebenen des Wissen und Risikoerhéhende Selbst-
Fahrverhaltens Fahigkeiten Faktoren einschitzung
Wissen/Kontrolle dariiber,
Lgbensziele und| wie Lebensziele und Riskante Selbsteinschétzung/
Fahigkeiten personliche Tendenzen Tendenzen Bewusstsein
fiir das Leben Lenkerverhalten 2. B. Konsum von Alkohol 2.B. von der Sicherheit
(generell) beeinflussen und Drogen zuwiderlaufenden Motiven
2. B. Lebensstil und -umstéande
Absichten und | Wissen und Fahigkeiten leSl(I;en i Selbstelnsc?at;ung/
sozialer Kontext | z B. betreffend Notwendigkeit verounden mi ewusstsein
(bezogen auf Fahrt) der Fahrt 2. B. sozialen Umsténden 2.B. von persénlicher
und Gesellschaft Fahigkeit zur Planung

Beherrschen Wissen und Fahigkeiten Risiko Selbsteinschétzung/
von Verkehrs- zB. bet(eﬂer]d Antizipation B \:girlgaggghizgelfvrgghrsﬁl zZ BBlzwl;J)grsstésn?iIc?ven
situationen des Situationsveriaufs (z. B. aggressiv) Sicherheitsmargen

) o Risiken Selbsteinschatzung/
Fahrzeug- leSSBegeggf(fjenﬁjaEggtlﬁgllgen verbunden mit BBerJSS§'[kSGIn .
bedienung er Ri iti z. B. ungeniigenden 2B, von Starken un

der Richtung und Position Schwéchen beim elementaren

Automatismen/Féahigkeiten Fahrkdnnen

Abbildung 14.10 Zuordnung von Fahrausbildungsinhalten zu Ebenen des
Fahrverhaltens (GADGET, 1999)

Zusammenfassend bieten sich nach der OECD/ECMT (2006) als Mal3-

nahmen zur Reduktion der Unfallgefahrdung junger Fahrer an:

m Begleitetes Fahren

m Protektive Restriktionen in der ersten Phase des selbststdndigen
Fahrens

m Verbesserte Fahrausbildung mit einem stirkeren Augenmerk auf
die Vermittlung einer angemessenen Selbsteinschidtzung der jungen
Fahrer

m Integration dieser Phasen in ein Graduierungssystem zum verteilten,

aber effektiven Lernen
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15 Senioren im Straflenverkehr

Die Altersstruktur der Bevdlkerung in den EU- sowie Industrielindern
wird sich in den néchsten vier Jahrzehnten zunehmend dndern und im-
mer &lter werden. Seit fast vier Jahrzehnten tibersteigt die Sterberate
die Geburtenrate (Statistische Amter des Bundes und der Linder,
2011). So wird der Anteil der liber 65-Jdhrigen weltweit bis 2050 auf
15,6 % steigen, sodass sich dieser im Vergleich zu 2010 (7,7 %) ver-
mutlich mehr als verdoppeln wird (Statistisches Bundesamt, 2013).
Und die aktuellste Prognose des Statistischen Bundesamtes (2015)
bestitigt neben einer langfristigen Abnahme und Alterung der Bevol-
kerung einen zusitzlichen Geburtenriickgang im Vergleich zu heute in
Deutschland. Hinzu kommt die Tatsache, dass die Gruppe der Hoch-
altrigen (mindestens 80-Jdhrige) die am stirksten wachsende Alters-
gruppe darstellt. Im Jahr 2013 betrug ihre Zahl 4,4 Millionen und
damit ihr Anteil an der Gesamtbevolkerung 5,4 %. Fiir das Jahr 2050
wird geschitzt, dass die Zahl der Hochaltrigen auf fast 10 Millionen
steigen und somit einen Bevolkerungsanteil von 13 % ausmachen wird

(Statistisches Bundesamt, 2015a).

Bevdlkerungszahl von 1950 bis 2060
Ab 2014 Ergebnisse der 13. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung

90

Stand vor dem Zensus Variante 2: Kontinuitét bei

starkerer Zuwanderung
............. P
“geschatzte  Stand nach
Entwicklung dem Zensus

80

70

Mio. Personen

Variante 1: Kontinuitat bei
schwécherer Zuwanderung

60

1
2060

1
1950 1970 2000

Abbildung 15.1 Bevolkerungszahl von 1950 bis 2060 — Ergebnisse der
13. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung (Statistisches Bundesamt, 2015a)
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Der Trend des sinkenden Anteils junger Menschen und des steigenden
Anteils dlterer Menschen ist fiir die Altersverteilung in Deutschland
charakteristisch. Dies hat neben wirtschaftlichen sowie finanziellen
Auswirkungen einen Einfluss auf das Alltagsleben und die Alltagsmo-
bilitit. Infolgedessen wird auch verstérkt die Verkehrssicherheit dlterer
Menschen thematisiert. Besonders im Stralenverkehr zeigt sich, dass
die ersten Generationen alt werden, die bereits ihr Leben lang Auto
gefahren sind (Schlag, 2008a). Fiir sie stellt die Mobilitdt mit dem
eigenen Auto eine grofle Selbstverstindlichkeit dar. Sie mochten auf
diese auch zukiinftig nicht verzichten, da sie einen wichtigen Teil
ihrer Lebensqualitit ausmacht. Eine Umfrage von Infas und DWI
(2005) ergab, dass die Mobilitdt auch fiir die heute 50-Jahrigen und
aufwirts, also die zukiinftige dltere Generation, vor dem Hintergrund
zu erwartender gesundheitlicher Einschréinkungen ein besonders wich-
tiges Gut darstellt. So gaben 90 % der Befragten an, so lange wie mog-
lich selber Auto fahren zu wollen. Neben alltidglichen Erledigungen,
wie Besorgungen oder Arztbesuche, stehen auch Treffen mit Verwand-
ten sowie Freunden und andere Freizeitaktivititen im Zentrum der

Mobilitét alterer Menschen.

In diesem Zusammenhang sind die positiven Auswirkungen der Mobi-
litdt zu berticksichtigen. So fordert die Mobilitdt das Wohlbefinden und
sichert die Unabhingigkeit élterer Menschen (Mollenkopf & Engeln,
2008; Marottoli et al., 1997; Adler & Rottunda, 2006). Unabhingigkeit
wiederum gewihrleistet erfolgreiches Altern. Auch Li, Braver und
Chen (L1, Braver, & Chen, 2003) postulieren, dass Autofahren im Alter
positiv mit Lebensqualitit, funktioneller Unabhangigkeit sowie kor-
perlicher und geistiger Gesundheit korreliert ist. Im Vergleich fahren
die 65-Jdhrigen und &lter heute linger aktiv Auto sowie auch mehr
Kilometer als frithere Jahrginge (Berry, 2011), sodass dltere Auto-
fahrer (65 +) den am stirksten wachsenden Teil der Auto fahrenden
Bevolkerung in den Industriestaaten ausmachen (Siren & Kjer, 2011).
Angesichts dieser Fakten ist es zwingend erforderlich, die Mobilitdt

dlterer Menschen aufrechtzuerhalten und zu unterstiitzen.
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Beim Autofahren vollzieht sich ein GroBteil der Fahrroutinen automa-
tisch (Schlag, 2004). Brems-, Kupplungs- und Lenkmuster scheinen
motorisch stark automatisiert zu sein und zudem unabhingig von
Unterschieden in den Charakteristika der auslosenden Situationen
(Schlag, 2004). Treten neue oder unerwartete Situationen auf (z.B.
Wildwechsel), welche sich deutlich von der bisherigen Erfahrung
unterscheiden, wird eine Unterbrechung des automatischen Handelns
und ein Wechsel zu entschiedenen und bewussten Kontrollhandlungen
zwingend notwendig (Schlag, 2004). Infolgedessen kann zusammen-
gefasst werden, dass die Tatigkeit Filihren eines Fahrzeuges ver-
schiedene Teilfdhigkeiten und Funktionen vereint, welche alle zur

Gesamtfdhigkeit Autofahren beitragen.

Die Entwicklungspsychologie des hoheren und hohen Erwachsenen-

alters (65 bis < 80) belegt, dass mit zunehmendem Alter verschiedene

Féhigkeiten altersbedingten Einschrinkungen unterliegen. Nachste-

hend aufgefiihrte altersbedingte Verdnderungen spielen besonders beim

Fiihren eines Kraftfahrzeuges eine entscheidende Rolle und sind in der

anschlieenden Abbildung schematisch dargestellt:

m Verinderungen im Bereich der Sensorik, besonders beim Sehen und
Horen

m Verdnderungen im Bereich der kognitiven Verarbeitung (z. B. Reak-
tionsgeschwindigkeit, Aufmerksamkeitsleistungen)

m Verdnderungen im Bereich der Psychomotorik

167

Mobilitdtsrelevante
altersbedingte
Verdnderungen



¢ Feedback |
Wahr-
Fahr- nehmung: Entschei-
I relevante Sinnes- Kognitive dung und Handlungs-
Situation—, Umwelt- ) organe _’Verarbeitung_’ Handlungs- ) ausfiihrung
information (hier: Auge vorbereitung
und Ohr)
T 'S 'S 'S
¢ A4 A4 A4

Auge -Vigilanz, Ermiidbarkeit, - Reaktion: - Reaktion:

- Sehschérfe: statisch Rekreationszeit Entscheidungszeit Bewegungszeit
und dynamisch, bei - Orientierungsgeschwin- (Komplexitat) - Beweglichkeit,
Tag, Ddmmerung, digkeit (Bewegungen) -Verfiigharkeit von Verfiigharkeit
Dunkelheit - Selektive Aufmerksamkeit| | Reaktionen: mental, | | von Reaktionen

- Sichtfeld: (Komplexitat): Konzen- Verhaltenskataster motorisch
peripheres Sehen, tration -Ausmaf der S-R- (Muskel,
Winkelbewegung - Kognitiver Stil: Automatisierungen Gelenke,

- Farbsehen Feldabhéngigkeit, - Fahrstrategien Wirbelsdule)

- Akkomodation: Suchverhalten - Probleme bei Mehr-
nah/fern, - Leistungsfahigkeit fachtatigkeiten
Fixationsspriinge, Kurzzeitgedachtnis - Zogern, subjektive
Weitsichtigkeit - Differenzierung, Unsicherheit

- Adaption: hell/dunkel Mustererkennung und x

- Blendempfindlichkeit Bedeutungsanalyse

- Augenkrankheiten -Wissen und Erfahrung

Ohr - Abrufgeschwindigkeit aus

- Absolute Hor- Langzeitgedachtnis
schwellen (Lautstarke, | | - Umstellungsfahigkeit,  Motivati
Frequenzen) Flexibilitét otivation

- Diskriminationsfahig- | |- Problemiosefahigkeit - Handlungs-
keit (Tone, Sprache) in neuen Situationen, > l:?terétllonen

- Hérschaden, fluide Intelligenz andlungs-

Schwerhdrigkeit - Lernfahigkeit bereitschaft

Abbildung 15.2 Problemfelder élterer Kraftfahrer in Wahrnehmung, Kognition
und Handlung (Schlag, 1999)

Im Folgenden werden die sensorischen, kognitiven und motorischen
Verdnderungen, welche Einfluss auf das Mobilititsverhalten nehmen,
ndher erlautert. Generell gilt, dass mit zunehmendem Alter alle Sinnes-

leistungen Defizite aufweisen.

Sensorische Verinderungen

Den grof3ten Einfluss auf die Verkehrsteilnahme, sei es als FuBlginger,
Zweirad- oder Autofahrer, hat das im Alter regelméfig nachlassende
Sehvermdgen. Die visuelle Wahrnehmung kann als essenzielle Voraus-
setzung einer sicheren Fortbewegung betrachtet werden (Cohen, 2008),
da 90% der Informationen des Verkehrsgeschehens iiber das Auge
aufgenommen werden (Grimm, 1988). Es muss betont werden, dass
sich der Abbau verschiedener visueller Wahrnehmungsleistungen als
ein schleichender Prozess darstellt, welcher meist erst spét oder nur

unzureichend erkannt wird (Schlag, 2013). Zudem setzen diese, die
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optische Wahrnehmung betreffenden altersbedingten Verdanderungen
zu unterschiedlichen Zeitpunkten ein. Vergleichsweise friih beginnen
folgende Verdnderungen (Schlag, 2013):
m Nachlassen

— der Sehkraft bei Dammerung und Dunkelheit

— des Sehens bewegter Objekte (dynamische Sehschirfe)

— des peripheren Sehens
m Abnahme

— der Akkommodationsbreite und -geschwindigkeit (nah/fern)

— der Adaptationsfahigkeit des Auges (hell/dunkel; nach Blendung

und bei Lichtstreuung)

— der Licht- und die Kontrastempfindlichkeit

— der Farbwahrnehmung

— der Tiefenwahrnehmung

— des nutzbaren Sehfelds — Useful Field of View (UFOV)

Beziiglich der akustischen Wahrnehmung entwickeln sich die Wahr-
nehmung, Diskrimination und Ortung akustischer Signale ebenfalls
verlustbringend mit fortschreitendem Alter. Akustische Hinweisreize
stellen aber gerade fiir FuBginger beim Annihern an und Uberqueren

von Straflen wichtige Verhaltenshinweise dar.

Kognitive Verinderungen

Die Fahraufgabe umfasst eine Reihe kognitiver Anforderungen, wie
die Informationsaufnahme und -verarbeitung von Umweltreizen und
Fahrzeugzustand. Demgegeniiber stehen die altersbedingten Verdnde-
rungen der kognitiven Leistungsfahigkeit. Es existiert aber kein gene-
reller kognitiver Leistungsabbau. Vielmehr sind es einzelne kognitive
Funktionen, welche betroffen sind. Im Rahmen des Begriffs kognitive
Leistungsfahigkeit werden zwei Konstrukte unterschieden:

m Kiristalline Intelligenz

m Fluide Intelligenz

Die kristalline Intelligenz umfasst die Reprédsentation der Information
und beinhaltet dementsprechend Faktenwissen und Erfahrungen. Sie

wird als all das betrachtet, was ein Mensch in seinem Leben gelernt
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hat. Im Gegensatz dazu beinhaltet die fluide Intelligenz die schnelle
und flexible Verarbeitung der Sinneseindriicke und Gedachtnisinhalte,
also die Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung. Die alters-
bedingte kognitive Leistungsfahigkeit in diesen beiden Bereichen ent-
wickelt sich sehr unterschiedlich (Wild-Wall, Gajewski, & Falkenstein,
2009). Die kristalline Intelligenz entwickelt sich ein Leben lang, be-
sonders in jungen Jahren, und kann auch noch im hohen Erwachsenen-
alter erweitert werden. Die fluide Intelligenz nimmt bis zum Jugend-
alter kontinuierlich zu. Im Alter von 20 Jahren ist der Hohepunkt ihrer

Entwicklung erreicht, und es beginnt bereits ein langsamer Abbau.

So ldsst im Alter beispielweise die Fahigkeit zur selektiven und geteil-
ten Aufmerksamkeit, bekannt unter dem Namen Mehrfachtétigkeiten
(Multitasking) nach. Mit zunehmendem Alter scheint die Unter-
driickung irrelevanter Reize sowie der Aufmerksamkeitswechsel
Probleme zu bereiten (Wild-Wall et al., 2009). Wiederholt konnte
nachgewiesen werden, dass dltere Menschen Schwierigkeiten bei der
Bearbeitung von Mehrfachaufgaben zeigen (Bherer, Kramer, & Peter-
son, 2005). Die Féhigkeit zum Multitasking ist besonders beim
Autofahren notwendig, da Brems-, Kupplungs- und Lenkhandlungen
gleichzeitig ausgefiihrt werden miissen sowie Umgebungsreize
(andere Fahrzeuge, FuB3gidnger, StraBeneigenschaften) beachtet werden
miissen. Mogliche Folgen konnen eine tiberhohte Beanspruchung bis
hin zur Uberforderung des Autofahrers sein. In diesem Zusammenhang
konnte mithilfe von Fahrversuchen belegt werden, dass die Zu-
wendung zu neuen Anforderungen in einer sich dynamisch verdn-
dernden Verkehrssituation Probleme bereitet (Ellinghaus, Schlag &
Steinbrecher, 1990).

Exkurs: Aufmerksamkeit

Die menschliche Fahigkeit zur Verarbeitung von Umweltreizen zu
einem bestimmten Zeitpunkt ist nicht unbeschrinkt. In diesen Zu-
sammenhang werden die Fahigkeiten selektive Aufmerksamkeit und

geteilte Aufmerksamkeit voneinander abgegrenzt.
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Selektive Aufmerksamkeit
. ist ein kognitiver Mechanismus, welcher uns befahigt, bestimmte
Informationen zu verarbeiten und andere irrelevante Reize zu igno-

rieren.

Geteilte Aufmerksamkeit

... ist das simultane Beachten verschiedener Reize bzw. die Féhigkeit,
mehrere Handlungen gleichzeitig durchzufiihren. Dabei kann die
Aufmerksamkeit auf verschiedene Aufgaben, Tétigkeiten oder Dinge
gerichtet werden. Die Aufmerksamkeitsteilung wird beeinflusst von
den verfiigbaren Ressourcen zur Verarbeitung und der Qualitdt der zu
bewiéltigenden Aufgaben. Sind die Aufgaben &dhnlich, fallt es umso

schwerer, diese simultan auszufiihren.

Altere gesunde Menschen konnen gut gelernte und hiufig ausgefiihrte
sowie stark automatisierte Handlungen dhnlich gut und schnell wie
jiingere Menschen ausfithren. Komplexe Situationen und Aufgaben,
welche neue oder verdnderte Handlungen verlangen, verursachen
dlteren Menschen hdufig Schwierigkeiten. Aufgrund der verringerten
Belastbarkeit und einer verringerten Féhigkeit, sich schnell auf sich
wandelnde Situationen einzustellen, benétigen édltere Autofahrer mehr
Zeit, um Informationen aus der dynamischen Verkehrsumwelt auf-
zunehmen und zu verarbeiten. Sie kommen daher schneller an ihre
Leistungsgrenzen. So gehen Unfille in dieser Altersgruppe hdufig
daraus hervor, dass sich iltere Pkw-Fahrer oft nur auf einen Faktor der
komplexen Verkehrssituation konzentrieren (Vanelslande, 2003). Zu-
dem nimmt die Kapazitit des Arbeitsgeddchtnisses liber die Lebens-
spanne ab, das bedeutet, es werden weniger Informationen fiir eine
kiirzere Zeit gespeichert. Des Weiteren reduziert sich die Leistungs-
fahigkeit des Langzeitgedidchtnisses. Dies kann schlechtere Fahr-
leistungen zur Folge haben (Zook, Bennett, & Lane, 2009). Neben der
Reaktionsgeschwindigkeit sowie -flexibiltdt sind aullerdem die Ver-
arbeitungsgeschwindigkeit und die Problemldsefdhigkeit vermindert.
Uberdies sind die Schitzvermdgen von Zeit und Geschwindigkeit

sowie die Orientierung eingeschrénkt.
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Motorische Einschrinkungen

Die altersbedingten Einschrinkungen in den Reaktionszeiten sind
neben den Verdnderungen zentraler kognitiver Prozesse auch auf moto-
rische Veranderungen zuriickzufiithren (Staplin et al., 1998). Alters-
bedingte motorische Verdnderungen lassen sich besonders im Bereich
der Kraft und Bewegung beobachten. Ursache hierfiir ist die mit zu-
nehmendem Alter einhergehende Abnahme der Muskelmasse sowie
der Anzahl der Muskelfasern und der Muskeldichte (Rinkenauer,
2008). Des Weiteren treten Verdnderungen in folgenden motorischen
Bereichen auf:

m Geschwindigkeits-Genauigkeits-Abgleich

m Reaktionszeit

m Bewegungskoordination

m Ausdauer

m Beweglichkeit

Die altersbedingten Verdnderungen der motorischen Fertigkeiten be-
einflussen Tatigkeiten wie Radfahren und Laufen sowie das Auto-
fahren. Ein starker altersbedingter Kraftriickgang der Muskelgruppen
der unteren Extremitdten (Rinkenauer, 2008) hat besonders fiir FuB3-
giinger sicherheitsrelevante Auswirkungen im StraBenverkehr. Altere
FuBgénger iiberqueren signifikant langsamer eine Strafle als jiingere
FuBBgénger (Dommes & Cavallo, 2011). Fiir Pkw- und Radfahrer hat
eine ausreichende Beweglichkeit des Hals- und Nackenbereichs eine
hohe Sicherheitsrelevanz, um den Schulterblick sicherzustellen. Eine
eingeschriankte Beweglichkeit des Hals- und Nackenbereichs ist Unter-
suchungen zufolge mit einem zweifach erhdhten Unfallrisiko bei
dlteren Autofahrern verbunden (Marottoli et al., 1998). Aufgrund der
abnehmenden Muskelkraft ist eine Beeintrachtigung der Pedal- sowie
Lenkradbedienung mdglich, wodurch die Abbiege- und Einpark-

manover erschwert werden.

Erkenntnisse aus der gerontologischen Forschung postulieren, dass mit
zunehmendem Alter verschiedene Féhigkeiten altersbedingten Ein-
schrankungen unterliegen, welche sich auch auf das Fiihren eines

Kraftfahrzeuges auswirken. Das Fiihren eines Pkw stellt vielféltige und
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komplexe Anforderungen. Dies legt den Schluss nahe, dass alters-
bedingte Verdnderungen mit einem erh6hten Unfallrisiko &lterer Auto-
fahrer einhergehen. Unfalldaten offenbaren ein dreifach so hohes
Unfallrisiko fiir junge Fahranfinger im Vergleich zur Gruppe der
60- bis 64-Jahrigen. Erst im Alter von 75 Jahren nimmt das statistische
Unfallrisiko wieder zu. Ab einem Alter von 85 Jahren steigt dieses
noch stirker an (Bartl, 2006, Loughran & Seabury, 2007). Die deut-
schen Unfallzahlen aus dem Jahr 2014 (Statistisches Bundesamt,
2015b) veranschaulichen, dass die Anzahl der getoteten dlteren Men-
schen im Stralenverkehr (ab 65 Jahren) zwar gegeniiber dem Vorjahr
um 1,2% auf 987 Personen gesunken ist. Trotzdem weisen é&ltere
Menschen mit 59 Getoteten je 1 Million Einwohner nach den jungen
Erwachsenen das zweithochste Risiko auf, Opfer eines Verkehrsunfalls

zu werden (Statistisches Bundesamt, 2015b).

Werden die StraBBenverkehrsunfille nach Hauptverursachern und
Altersgruppen betrachtet, ist bei den Fahrern im Alter von 65 Jahren
und élter eine tendenzielle Zunahme als Hauptverursacher zu ver-

zeichnen (Abbildung 15.3).

Hauptverursacher Unfille
mit Personenschaden nach Altersgruppen (1991 - 2014)

Absolute
Unfall-
zahlen
150.000
100.000
50.000 \/\—’/\——\
0 S N S S S E S S S B S S S S B e e

1991 1995 2000 2005 2010 2014
B 18- 25 Jahre 45 - 65 Jahre
B 25 - 45 Jahre I 65 Jahre und alter

Abbildung 15.3 Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden nach
Altersgruppen (1991-2014) (Statistisches Bundesamt, 2015¢)
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Unfalldaten zeigen zudem eine Zunahme des bevolkerungsbezogenen
Risikos von Senioren als Pkw-Fahrer zu verungliicken um 14,9 % seit

1980 (Statistisches Bundesamt, 2014).

Aufgrund der prognostizierten demografischen Entwicklung ist in den
ndchsten Jahren mit einer weiteren Zunahme &dlterer Pkw-Fahrer als

Unfallverursacher zu rechnen.

Oftmals bleiben jedoch bei der Betrachtung und Bewertung der Unfall-

daten dlterer Autofahrer verschiedene Einflussfaktoren unberticksich-

tigt (Schlag, 2013):

m AusmalB der Gefahrenexposition

m Schweregrad der Unfallfolgen

m Sehr unterschiedliche iltere Teilgruppen (,drittes und ,viertes
Alter*), Heterogenitét

m Ungleiche Entwicklung der Unfallbeteiligung Alterer fiir die unter-
schiedlichen Arten der Verkehrsbeteiligung

Bei der Bewertung des Unfallrisikos nach dem Ausmal} der Gefahren-
exposition sind der Umfang der Verkehrsbeteiligung sowie die jahr-
liche Fahrleistung zu beriicksichtigen. Betrachtet man die geringe jahr-
liche Fahrleistung sowie die Unfallhdufigkeit dlterer Autofahrer, zeigt
sich ein hoheres Unfallrisiko fiir Fahrer mit weniger Fahrkilometern
im Vergleich zu Fahrern mit mehr Kilometern im Jahr (Hakamies-
Blomgvist, Raitanen, & Neill, 2002). Zusammengefasst wird dies un-
ter dem Begriff Low Mileage Bias (Hakamies-Blomgqvist et al., 2002).
Eine mogliche Begriindung ist, dass Autofahrer, die viel fahren, neben
mehr Fahrpraxis und -iibung auch mehr auf sicheren Straflen mit
wenigen Konfliktpunkten unterwegs sind (Schlag, 2013). Hingegen
verfiigen Fahrer mit einer geringen jéhrlichen Fahrleistung (und damit
viele Altere) iiber eine geringere Fahrpraxis. Zum anderen sind sie
auch héufiger auf konflikttrachtigeren Straflen (Stadtverkehr) unter-
wegs (Schade, 2008).

174

Low Mileage Bias



Im Rahmen der Risikobewertung dlterer Autofahrer muss zudem der
Schweregrad der Unfallfolgen Beriicksichtigung finden. So kann be-
legt werden, dass dltere Verkehrsteilnehmer im Vergleich zu jiingeren
hiufiger schwere Unfallfolgen erleiden und héufiger tédlich verletzt
werden (Skyving, Berg, & Laflamme, 2007; Statistisches Bundesamt,
2013a). Dies hiangt mit der erhdhten Gebrechlichkeit und Verletzungs-
anfilligkeit im zunehmenden Alter zusammen (Oxley, Fildes, Corben,
& Langford, 2006). So erlitten 2013 25,3 % der verungliickten élteren
Menschen schwere Verletzungen, wihrend bei den unter 65-Jahrigen
nur 15,9 % schwere Verletzungen aus einem Verkehrsunfall davontru-
gen (Statistisches Bundesamt, 2014). Dariiber hinaus haben die 65-Jah-
rigen und dlter mit 2,3 % ein hoheres Risiko, einen Unfall nicht zu

iiberleben, als jlingere Verungliickte mit 0,7 %.

Daraus folgt, dass dltere Autofahrer vielmehr sich selbst gefahrden als
andere Verkehrsteilnehmer. Das Ergebnis ist, dass &ltere Autofahrer fiir
gefdhrlicher und gefdhrdeter gehalten werden, als sie in Wirklichkeit
sind. In der Fachliteratur werden diese Tatbestinde unter dem Begriff

Frailty Bias zusammengefasst.

Des Weiteren muss bei der Beurteilung des Unfallrisikos élterer Auto-
fahrer die grofle Altersspanne von Senioren Beachtung finden. Die
Senioren stellen eine sehr heterogene Gruppe dar. So konnen oftmals
viele Anforderungen im Stralenverkehr von jungen Alten (65-79 Jah-
re) noch ohne Probleme erfiillt werden. Daten (Schade, 2000) zeigen,
dass mit steigendem Alter das Unfallrisiko dlterer Autofahrer zunimmt,
aber auch das Risiko, selbst einen Unfall zu verursachen (PottgieB3er,
2012; Statistisches Bundesamt, 2014) (Abbildung 15.3 und Abbildung
15.4). Hochaltrige ab 80 Jahren hingegen konnen dies vermehrt nur
noch mit Einschrinkungen. In diesem Zusammenhang miissen zu-
gleich die hohen inter- und intraindividuellen Unterschiede in der Leis-
tungstahigkeit in dieser Altersgruppe beriicksichtigt werden (Schlag,
2008b). Unterschiede im Alterungsprozess zwischen verschiedenen
Personen werden als interindividuelle Unterschiede bezeichnet. Jeder
Mensch altert anders. Der Alterungsprozess einer Person kann auf un-

terschiedlichen Ebenen auch unterschiedlich verlaufen. So kann bei-
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spielsweise eine Person iiber eine sehr hohe kognitive Leistungs-
fahigkeit verfiigen, aber gleichzeitig gravierende motorische Ein-
schrankungen aufweisen. Dies wird unter dem Begriff intraindividu-

elle Unterschiede zusammengefasst.

100 %

mannlich weiblich
75% i

50 % - — _— —— — — — -

25 % - - - - - - - s

0%

18-24 25-35 35-45 45-55 55-65 65-75 75u.m.

Abbildung 15.4 Anteile der Hauptverursacher an den Beteiligten nach
Altersgruppen 2013 (Statistisches Bundesamt, 2014)

Zusammenfassend ist folglich festzuhalten, dass nicht jeder éltere
Mensch ab einem bestimmten Alter mit Einschrinkungen in seiner
Fahrtauglichkeit konfrontiert ist. Vielmehr wird die Fahrtauglichkeit in
diesem Alter von einer ganzen Reihe von Faktoren beeinflusst, welche

auch die objektive Beurteilung sehr schwierig gestalten.

Altere Autofahrer unterscheiden sich deutlich von anderen Altersgrup-
pen in der Art ihres Fehlverhaltens als Pkw-Fahrer. Bei Verkehrsauftl-
ligkeiten zeigen édltere Autofahrer im Vergleich zu jiingeren weniger
Normverstofle, wie Geschwindigkeitsiibertretungen oder Fahren unter
Alkoholeinfluss. Dagegen nehmen Delikte aufgrund von Fahrfehlern
im Alter deutlich zu, besonders wenn man sie fahrleistungsbezogen mit
jiingeren Verkehrsteilnehmern vergleicht (Schade, 2008). Es ist gut
belegt, dass éltere Autofahrer stirker in Unfélle an Knotenpunkten ver-
wickelt sind (Clarke, Ward, Bartle, & Truman, 2010; PottgieBer, 2012)
(Abbildung 15.5). Besonders viele Unfille Alterer passieren in diesem
Zusammenhang beim Linksabbiegen (Chandraratna & Stamatiadis,
2003; Cicchino & McCartt, 2015; PottgieBer, 2012). Diese komplexen
Situationen stellen hohe Anforderungen an Wahrnehmung, Entschei-

dungsfahigkeit sowie Reaktionsfahigkeit.
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Ein- und Anfahren FuBgéngern

Abbildung 15.5 Fehlverhalten der Senioren im Alter von 65 Jahren und élter als
Fahrer von Personenkraftwagen 2014 (Statistisches Bundesamt, 2014)

Aus der Altersforschung ist bekannt, dass das Altern multidimensional
und multidirektional verlduft. Der multidirektionale Verlauf des
Alterns bedeutet, dass der Alterungsprozess nicht nur durch Verluste
gekennzeichnet ist, sondern auch durch Gewinne (Baltes & Baltes,
1990). So sind édltere Menschen durchaus in der Lage, altersbedingte
Einschriankungen zu kompensieren. Sensorische Einschrinkungen, wie
z. B. eine geringere Reaktionsleistung, konnen durch Fahrroutine (Ge-
winn) oder durch eine vorsichtigere und riicksichtsvollere Fahrweise
(Gewinn) kompensiert werden. In diesem Zusammenhang untersuchte
Schlag (1994) die Leistungsfahigkeit dlterer Autofahrer und wies nach,
dass idltere Menschen zwar schlechtere Leistungen in psychophysi-
schen Tests erreichen, trotzdem aber Fahraufgaben im Realverkehr
gleich gut ausfiihren wie Fahrer aus jlingeren Altersgruppen. Eine
mogliche Erklarung sind u. a. groBere Erfahrungswerte und vorsichti-

geres Fahrverhalten.

Allerdings gilt je unbekannter, unerwarteter und komplexer die Ver-
kehrssituation ist und je exakter die entsprechende Anpassungsreaktion
ausgeflihrt werden muss, desto stirker weisen dltere Verkehrsteilneh-
mer Defizite auf. Durch eine verlangsamte Motorik und Einschrankun-
gen im kognitiven Bereich verlidngert sich der Zeitbedarf fiir eine

angemessene Reaktion (Cohen, 2001).
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Die Erlduterungen und Fakten zum demografischen Wandel, zu den
altersbedingten Verdanderungen und zum Unfallrisiko dlterer Auto-
fahrer verdeutlichen, dass neben Trainingseinheiten zur Verkehrs-
sicherheit flir diese Zielgruppe auch die Stadt- und Verkehrsplanung
nachhaltig und zukunftsfahig zu gestalten sind, um die Bediirfnisse
sowie die mit dem Alter einhergehenden Einschrinkungen dieser Ziel-

gruppe addquat zu berticksichtigen.
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16 Verkehrssicherheit fiir und mit
behinderten Menschen

Mobilitét ist ein wichtiges Gut. Mobil zu sein heif3t, sich aktiv am
Leben zu beteiligen, sich selbst zu versorgen, Kontakte zu anderen
Menschen zu halten und neue Erfahrungen sammeln zu kénnen. Dies
gilt auch fiir Menschen mit Behinderungen. Mobilitdt ero6ffnet ihnen —
wie auch allen Menschen ohne Behinderungen — den Zugang zu den

unterschiedlichsten Bereichen unseres Lebens (Stoppler, 2015b).

Abbildung 16.1 Mogliche Partizipationsfelder durch Mobilitit (Stoppler, 2015)

In Deutschland leben etwa 10 Millionen Menschen mit Behinderung.
Das sind etwa 12,2 % der Gesamtbevdlkerung. Im Kindes-, Jugend-
und jungen Erwachsenenalter bis zu 25 Jahren gibt es etwa 290.000

Menschen mit Behinderung (Destatis, 2016).

Wesentlich fiir die personliche Mobilitdt von Menschen mit Behinde-
rungen sind die Schaffung einer barrierefreien Umwelt und der damit
verbundene Abbau von Hindernissen fiir die Mobilitdt. Artikel 20

der UN-Behindertenrechtskonvention zielt darauf ab, die person-
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liche Mobilitdit von Menschen mit Behinderungen mit groBtmog-
licher Unabhéngigkeit im Sinne von Selbstbestimmung sicherzustellen
und verpflichtet die Vertragsstaaten zu wirksamen MafBnahmen
(Die UN-Behindertenrechtskonvention. Ubereinkommen iiber die

Rechte von Menschen mit Behinderungen, 2015).

Barriereftrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, tech-
nische Gebrauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationsein-
richtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche dann, wenn sie fiir
behinderte Menschen in der allgemein {iblichen Weise, ohne besondere
Erschwernis und grundsitzlich ohne fremde Hilfe zugidnglich und
nutzbar sind (§ 4 des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen
(Behindertengleichstellungsgesetz — BGG), 2007). Eingeschrinkte
Mobilitdtschancen behinderter Menschen zeigen sich beispielsweise
im Fehlen von Rampen oder Liften, akustischen und visuellen
Informations- und Leitsystemen sowie von ausreichenden Rollstuhl-
stellpldtzen in Bussen, Stralenbahnen, Regional- und Fernverkehrs-

ziigen (nach Sporke, 2012).

Betrachtet man das Unfallgeschehen von Menschen mit Behinderun-
gen, zeigt sich folgende (in Abbildung 16.2 dargestellte) Verteilung
nach der Behinderungsart (Wilhelm, 2009). Etwas mehr als 50 % der
Unfille betreffen Menschen mit geistiger Behinderung. Korperlich
behinderte Menschen sind mit einem reichlichen Viertel beteiligt,

mehrfach behinderte Menschen mit rund 9 %.

Verteilung nach Behindertenart
geistig behindert ~ mehrfach behindert

l9,3%

psychisch behindert  kdrperlich behindert
(inkl. blind/taub)

53,1%

Abbildung 16.2 Verteilung der Unfille von Menschen mit Behinderung nach
Behinderungsart (Wilhelm, 2009)
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Betrachtet man die zum Unfallzeitpunkt benutzten Verkehrsmittel,
zeigt sich folgendes Bild (Abbildung 16.3). Die meisten Unfille sind
bei Fulligingern und Radfahrern im Rahmen der Eigenmobilitit zu

verzeichnen.

Art der Verkehrsbeteiligung zum Unfallzeitpunkt

offentl. Verkehrsmittel zu Fu

Beforderung mit BTW

|

6,6 % 22,8%
B ] =
1,0% J/

PKW/motor.

Zweirad Rollstuhl (eigenmobil) Rad

Abbildung 16.3 Anteil der Unfélle mit Menschen mit Behinderung nach
Verkehrsmittel (Wilhelm, 2009)

Behinderungen konnen die unterschiedlichsten Auswirkungen auf die
Moglichkeit haben, mobil zu sein und sich (aktiv) am Stralenverkehr

beteiligen zu kdnnen.

Sehbehinderungen

Hier unterscheidet man Sehbehinderungen und Blindheit.
m Sehbehindert: Sehrest liegt bei < 30 %.

m Hochgradig sehbehindert: Sehrest liegt bei <5 %.

m Blindheit: Sehrest liegt bei < 2 %.

Dabei beziehen sich alle Angaben auf das bessere Auge nach einer
optimalen Korrektur durch Brillengldser oder Kontaktlinsen. Sehbe-
hinderungen kénnen angeboren oder erworben sein. Die héufigsten
Krankheiten, die zu einer visuellen Beeintrachtigung fiihren, sind der
Graue Star, der Griine Star, die Makula-Degeneration, die diabetische
Retinopathie und die Retinopathia Rigmentosa. In den folgenden
Bildern (Bild 16.1) sind die Auswirkungen der Erkrankungen auf den

visuellen Seheindruck dargestellt.
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Wahrnehmungseindruck
ohne Sehbehinderung

Makula-Degeneration:

Bei dieser Erkrankung werden die Nerven-
zellen im Bereich des scharfsten Sehens
(der Makula) zerstort.

—y

Diabetische Retinopathie:

Bei dauernd erhdhten Blutzuckerwerten
lagern sich im Auge Fett- und Eiweifstoffe in
den Gefafwanden ein, die dadurch briichig
werden und platzen kdnnen. Dies macht
sich fiir den Betroffenen durch Gesichtsfeld-
ausfalle bemerkbar.

Grauer Star (Katarakt):

Es triibt sich vor allem die Linse ein. Es ent-
steht der Eindruck eines verschwommenen
bzw. verschleierten Bildes, die Sehkraft wird
stark eingeschrankt.

Griiner Star:

Beim Griinen Star ist der Augeninnen-
druck erhoht. Dies fiihrt bei einer starken
Erhohung zu einer irreparablen Schadigung
des Sehnervs, die sich durch Gesichtsfeld-
ausfalle bemerkbar macht.

Retinopathia Pigmentosa:

Dies ist eine erblich bedingte Netzhaut-
erkrankung. Erste Anzeichen sind in jungen
Jahren vor allem oft Nachtblindheit, Schwie-
rigkeiten bei der Hell-Dunkel-Anpassung
und Blendempfindlichkeit. Im fortgeschrit-
tenen Stadium wird das Sehfeld stark ein-
geschréankt (Tunnelblick).

Bild 16.1 Wahrnehmungseindruck ohne und mit Sehbehinderungen (ABSV, 2015)
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Durch den verdnderten oder fehlenden Seheindruck ergeben sich im
Stralenverkehr eine Reihe von Problemstellen, die durch eine teilwei-
se fehlerhafte Gestaltung der Infrastruktur ausgelost wird bzw. die
durch eine optimale Gestaltung gemildert werden konnten (Miihr,

2016).

Problematisch vor allem beim Queren von Fahrbahnen sind vollabge-
senkte Bordsteinkanten. Bordsteine werden von Personen mit einge-
schranktem Sehvermdgen als Orientierung der Trennung von Gehweg
und Fahrstreifen genutzt. Wéhrend fiir Rollstuhlfahrer und Geh-
behinderte Bordsteine ein Hindernis darstellen (konnen), bendtigen
Sehbehinderte eine wenigstens 3 cm hohe Bordsteinkante, um sich gut
zu orientieren. Dieser Kompromiss zwischen den unterschiedlichen
Bediirfnissen kommt beiden Behindertengruppen entgegen. Wird eine
Absenkung bis auf Null gewihlt, miissen sogenannte Aufmerksam-
keitsfelder und/oder kontrastreich bzw. haptisch gut fiihlbare Ober-
flaichenmarkierungen eingesetzt werden. Insgesamt sind sehbehinderte

Menschen auf kontrastreiche Markierungen angewiesen.

An Uberwegen sollten Warteflichen eingeplant werden, welche eben-
falls mit Aufmerksamkeitsfeldern ausgestattet sind. Bei mehreren
Richtungsfahrbahnen ist eine Mittelinsel sinnvoll, die eine Mindest-
breite von 2,50 bis 3,00 m haben sollte. Lichtsignalanlagen sollten mit
akustischen und taktilen Zusatzeinrichtungen versehen werden (FGSV,
2015). Die akustischen Signale erleichtern das Auffinden der Ampeln
und geben an, ob diese ein Griin- oder Rotsignal anzeigt. Zudem sollte
ein taktiles Signal als Vibrationstaster fiir die Signalanforderung ver-

wendet werden.

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) bietet fiir viele behinder-
te Menschen die Chance, mobil zu sein oder zu bleiben und am gesell-
schaftlichen Leben teilzunehmen. Gleichzeitig ergeben sich jedoch
vielfdltige Hindernisse bei deren Nutzung. Um die Erreichbarkeit auch
fiir mobilitdtseingeschrinkte Nutzer zu gewéhrleisten, sollten die Wege
zu den Haltestellen kurz und gut erreichbar sein und einen geringen

Umwegfaktor aufweisen. Auf dem Weg miissen — wenn ndotig —
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Querungshilfen vorhanden sein. Damit Sehbehinderte die Haltestellen
gut erkennen konnen, miissen diese kontrastreich und ohne weitere
Sichthindernisse gestaltet werden (Rau & U.a., 1997). Weiterhin soll-
ten die Haltestellen mit einem Leitsystem ausgestattet sein, welches
zugleich eine Warn- und Leitfunktion hat. Haltestelleninformationen
sollten neben der visuellen auch eine akustische Darbietungsform
haben. Auch die Fahrgastinformationen im Fahrzeug sollten multi-

sensorisch zur Verfiigung stehen.

Fiir den Umgang mit Sehbehinderten und Blinden bietet sich immer
die Regel an, den Menschen anzusprechen und Hilfe anzubieten, diese
jedoch nie ungefragt aufzudringen. So kann man bei der OPNV-Benut-
zung zeigen, wo der Ein- und Ausstieg ist bzw. wo sich Haltestangen
befinden. Auch beim Anbieten eines Sitzplatzes kann man auf die
Haltestange oder die Riicklehne des freien Platzes aufmerksam
machen. Beim Stralenqueren gegebenenfalls durch Einhaken helfen
und einen Hinweis iiber die aktuelle Ampelphase geben oder ob die

Fahrbahn frei ist.

Als Hilfsmittel fiir Sehbehinderte oder Blinde kommen verschiedene
Moglichkeiten in Betracht. Neben dem weilen Langstock sind das der

Fiihrhund oder elektronische (Navigations-)Hilfen.

Insgesamt ist fiir das Zurechtfinden im Straenverkehr in allen Berei-

chen wichtig: Die Ubung macht auch hier sicherer. Es bieten sich also

vielfiltige Trainings- und Ubungsangebote an:

m Verschiedene Trainings- oder Schulungseinheiten, um die Sicherheit
und Selbststindigkeit im Stralenverkehr zu erlernen bzw. zu erhdhen

m Basistraining: Erlernen der Fortbewegung mithilfe einer sehenden
Begleitung

m Korperschutztechniken sowie die Sensibilisierung vorhandener Sinne

m Gehorschulung, um das Verkehrsgeschehen zu analysieren

m Verkehrserziehung sowie die Unterweisung im Gebrauch von Orien-

tierungshilfen und elektronischen Mobilitdtshilfen
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Bewegungs- bzw. Gehbehinderungen

Die allgemeine Bewegungsfihigkeit, das Gleichgewichtsempfinden
und die Kontrolle der Empfindungen iiber Spannung, Stellung und
Lage der GliedmaBen sind fiir die selbstbestimmte Mobilitdt wichtig.
Die Bewegungsfahigkeit kann durch eine Schadigung des Stiitz- und
Bewegungsapparates eingeschrinkt sein und ihre Ursache in Krankheit
oder Schiadigung des Gehirns oder des Riickenmarks, der Muskulatur

oder des Skeletts haben.

Motorisch eingeschrinkten Personen fallt es dadurch schwer, ihren
Korper koordiniert zu bewegen. Sie haben eine langsamere Geh-
geschwindigkeit und konnen ihre Beine nur schwerfillig setzen,
weshalb sie besonders Schwierigkeiten bei Treppen oder Strallen-

querungen haben.

Die Motorik und Wahrnehmung héngen oft auch eng zusammen. Die
Psychomotorik beschreibt das Bewegungsverhalten im Zusammen-
hang mit Wahrnehmungsprozessen. Dabei wird nach verschiedenen
Koordinierungsschwichen unterschieden, welche auch Auswirkungen

auf die Verkehrsteilnahme haben (nach Kiphard, 1977).

Bewegungsprizision gleichgewichtsunsichere,
zitternde Bewegung

zu schwache oder

Bewegungsokonometrie
zu heftige Bewegungen

Bewegungsfluss = stockende, abrupte Bewegungen

Bewegungselastizitit hartes, weiches Abfangen

von (hiipfenden) Bewegungen

Spannungsregulation = Verspannung der Muskeln

Bewegungsisolation = Mitbewegung nicht benotigter
Muskelgruppen

Bewegungsadaption = Umstellungs- und Anpassungs-

schwierigkeiten durch ungenaue

sensomotorische Wahrnehmung
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Eine sichere und effektive Verkehrsteilnahme fordert den Teilnehmern
ab, rasch, flexibel, iiberlegt und nicht vorschnell zu handeln. Dieser
Forderung kdnnen bewegungseingeschriankte Menschen oft nur schwer
nachkommen, da sie ihre Reaktionsfdhigkeit lediglich eingeschréinkt

nutzen konnen.

Die Gestaltung der Verkehrsumwelt kann jedoch auch hier mehr oder
weniger hilfreich sein. So muss bei der Dimensionierung von Geh-
wegen der Flichenbedarf eines Rollstuhls bzw. der Platzbedarf einer
Begleitperson miteinbezogen werden. Wihrend Uber- oder Unter-
filhrungen generell eine sichere Querungsmoglichkeit darstellen, sind

sie fiir mobilititseingeschrinkte Personen keine Option.

Als Hilfe beim Uberqueren der Fahrbahn ist eine Bordsteinabsenkung
sinnvoll. Eine Léngs- und Schrigneigung darf jedoch nicht mehr
als 3% betragen (DIN 18040-3, 2010). An Uberwegen miissen aus-
reichend dimensionierte Warteflichen vorhanden sein. Die Anforde-
rungstaster an Ampeln miissen in fiir Rollstuhlfahrer gut erreichbarer

Hohe (0,85 m) angebracht sein.

Zur Ermittlung der notwendigen Freigabezeit bei Lichtsignalanlagen
wird in Deutschland eine Bemessungsgehgeschwindigkeit von 1,20 bis
1,50 m/s gewihlt (FGSV, 2015). Dies ist fiir mobilitdtseingeschriankte
Personen wesentlich zu hoch und kann bei ihnen zu Verunsicherung
und paradoxen Verhaltensweisen — wie Stehenbleiben oder Zuriick-
gehen — fiihren, wenn das rote Signal zu friih erscheint. Auch und
gerade fiir bewegungseingeschriankte Personen sind lange (Um-)Wege

zu vermeiden.

Auch der ruhende Verkehr kann fiir bewegungseingeschrankte Perso-
nen ein Hindernis darstellen. Einerseits sind sie gegebenenfalls selbst
auf einen nahen Parkplatz angewiesen, andererseits stellen zugeparkte
Gehwege ein uniiberwindliches Hindernis dar. Laut der Empfehlung
fiir die Anlage von ErschlieBungsstraen (Arbeitsgruppe Stralen-
entwurf & FGSV, 2006) sollen 3 % der Parkplétze fiir Behinderte aus-

gewiesen sein.
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An Haltestellen sind gentigend gro3e Warteflachen bereitzustellen. Fiir
den Ein- und Ausstieg sind niveaugleiche Arten zu favorisieren,
gegebenenfalls miissen Rampen oder Aufziige vorhanden sein. Infor-
mationstafeln und Fahrkartenautomaten sind so aufzustellen, dass sie

problemlos in einer Hohe von 0,80 bis 1,15 m genutzt werden kdnnen.

Auch wenn in den vergangenen Jahren viel fiir die Barrierefreiheit und
damit fiir die Integration von mobilititseingeschréinkten Personen un-
ternommen wurde, zeigt ein Vergleich der stralenbaulichen Vorgaben
in den Regelwerken und Richtlinien (Arbeitsgruppe Stralenentwurf &
FGSV, 2006; FGSV, 2015) mit dem derzeitigen Stand jedoch manche

noch vorhandene Barriere auf (Katzy, 2014).

Eine Forderung behinderter Menschen zur Forderung ihrer eigenstén-
digen Mobilitdt und damit Teilhabe am gesellschaftlichen Leben muss
sowohl mobilititsunspezifische als auch mobilititsspezifische Kompe-
tenzen umfassen. Mobilititsunspezifische Kompetenzen sind dabei
Aspekte der visuellen und akustischen Wahrnehmungsfihigkeit,
Reaktionsfihigkeit und Schulung der Motorik, der Kommunikations-
fahigkeit und Aufbau sozial-emotionaler Qualifikationen. Verkehrs-
spezifische Kompetenzen bauen darauf auf und sind im jeweiligen
Verkehrskontext und fiir die verschiedenen Behinderungsarten unter-
schiedlich. Immer kommt es darauf an, ein angemessenes Bewusstsein
fir die Gefdhrlichkeit des Stralenverkehrs, verbunden mit einer
addquaten Einschdtzung der eigenen Féhigkeiten zu erzielen. Nach
Stoppler (Stoppler, 2015) lassen sich folgende verkehrsrelevante Kom-

petenzen herausstellen:

190



Visuelle Wahrnehmung Forderung der
verkehrsrelevanten

m Farbensehen (z. B. die Rot-Griin-Differenzierung) Kompetenzen

m Verstindnis des Blinkens (gelb, blau)

m Unterscheidung von Formen und Symbolen und Piktogrammen

m Anpassung des Auges an verschiedene Helligkeiten

m Raumbewusstsein, z. B. allgemeine Lagebestimmungen wie
nah/fern, davor/dahinter, neben/zwischen, links/rechts, innen/auf3en,
oben/unten, lang/breit, langsam/schnell

m Richtungs- und Geschwindigkeitswahrnehmung

m Entfernungs- und Léngenwahrnehmung

m Optimaler Einsatz des Gesichts- und Blickfeldes durch Kombination

m Koordination von Kopf- und Augenbewegungen

Auditive Wahrnehmung

m Erkennen, Zuordnen, Differenzieren von Verkehrsgerduschen
m Lokalisieren von Verkehrsgerduschen

m Auditive Diskriminierung

m Entfernungshoren

Motorik

m Beweglichkeit

m Gleichgewicht halten

m Geschwindigkeiten wechseln

m Hindernissen ausweichen

m An bestimmten Stellen anhalten (z. B. vor dem Bordstein)

m Stabilisierung der Haltungsregulation und des Gleichgewichtes

m Bewegungs- und Handlungsunterbrechung

Aufmerksamkeit und Gedéchtnis

m Simultane und geteilte Aufmerksamkeit
m Aufmerksamkeitswechsel

m Aufmerksamkeitsfokussierung

m Aufrechterhaltung der Aufmerksamkeit

m Sich erinnern kdnnen an Verkehrszeichen und Verkehrsregeln
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Kommunikation

m Verbale und nonverbale Mitteilungen verstehen und senden

m Absichten in Signale umsetzen

m Eindeutige und nicht eindeutige Signale, Gebdrden und Zeichen
(Hupen, Winken etc.) verstehen und ausiiben

m Augenkontakt herstellen und aufrechterhalten

Sozialkompetenz

m Eigene/andere Gefiihle erkennen und verstehen

m Handlungsabsichten und Handlungsmotive erschlieen
m Handlungsmoglichkeiten finden und Folgen vorhersehen
m Emotionale Perspektiveniibernahme und Empathie

m Verantwortlichkeitsattribution

m Moralisches Urteil

m Soziale Konventionen verstehen (Regelverstindnis)

Fiir all diese Kompetenzen gibt es eine Vielzahl von sportlichen und
darstellenden Ubungen oder Aufgaben, die der Art und dem Grad
der Behinderung sowie der angestrebten Kompetenz entsprechen

(Hielscher & Stoppler, 2001; Stoppler, 2015).
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17 Methoden in der Verkehrserziehung

Eine gelungene Verkehrserziehung baut auf einem systematischen
Konzept und den entsprechenden Methoden auf. Dabei werden die
Methoden nach dem Anlass der Einflussnahme, dem Alter der

Rezipienten, dem Inhalt und den situativen Gegebenheiten ausgewéhlt.

Warwitz (2009) beschreibt in seinem Buch einen systematischen
Ansatz der Verkehrserziechung. Dabei unterscheidet er die Phasen Ver-
kehrsgefiihl, Verkehrssinn und Verkehrsintelligenz. Aus allem resultiert

schlussendlich das Verkehrsverhalten.

Das Verkehrsgefiihl basiert danach auf den grundlegenden Erfahrungen
im Umgang mit dem Stralenverkehr. Es kommt dabei zu einer zuneh-
menden Anndherung des eigenen Handelns und Willens an die Anfor-
derungen des Systems StraBBenverkehr. Das Verkehrsgefiihl vergleicht
Warwitz mit dem Ballgefiihl bei Ballspielen (Warwitz, 2009, 72). Er
meint damit, dass sich das Versténdnis fiir das notwendige Handeln im
praktischen Umgang ausbildet und vervollkommnet. Giinstig ist dabei
ein Hineinwachsen in die sich zunehmend komplexer entwickelnden
Verkehrssituationen. Dabei ist sowohl eine Uberforderung als auch
eine Unterforderung wenig hilfreich. Ein Verkehrsgefiihl baut man
zundchst im Schonraum und zunehmend in realen Verkehrsraumen auf.
Moglichkeiten, dies zu befordern, sind Spiele, die einerseits die Wahr-
nehmungsfihigkeit trainieren, andererseits auch die notwendige Hand-

lungsbereitschaft anstof3en.

Wihrend es bei der Herausbildung des Verkehrsgefiihls auch stark
um das gefiihlsméBige Herantasten an die Anforderungen im Straf3en-
verkehr geht, stellt sich mit dem Verkehrssinn — gestiitzt durch Wissen
und Erfahrung — eine bewusste Einstellung und Reflexion der Hand-

lungen ein.
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Der Verkehrssinn fiihrt also zur Antizipation und damit zur geistigen
Vorwegnahme der Geschehnisse im Stralenverkehr. Diese Vorstellung
um die mogliche Entwicklung einer Situation ist erst mdglich, wenn
Wissen sowohl iiber die Verkehrsabldufe an sich als auch iiber die eige-
nen Féhigkeiten und Fertigkeiten sowie iiber ithre Grenzen vorhanden
ist. So ein antizipierendes Bewusstsein stellt sich bei Kindern erst im
Verlauf der Grundschulzeit ein und eher in Situationen, die sie selbst
schon 6fter erlebt haben und iiber die hdufiger gesprochen wurde. Dazu
baut man im Gedichtnis ein ,,Signalinventar auf, in dem Hinweisreize
mit moglichen Folgen gemeinsam abgespeichert werden. So ist das
Auftreten eines bestimmten Reizes (z.B. ein einparkendes Auto am
StraBBenrand) mit der moglichen Folge (die Autotiir wird unvermittelt
gedffnet) verbunden und fiihrt bei der Wahrnehmung des Signals zu

erhohter Aufmerksamkeit fiir mogliche Gefahren.

Die Verkehrsintelligenz fiihrt dazu, dass bisheriges Wissen und Erfah-
rungen auf neue, noch unbekannte Situationen {iibertragen werden
konnen. Dies geschieht auch ohne, dass man die Situation selbst
erleben muss. Die Ubertragung bisher erfolgreicher Handlungs-
schemata in bekannten Problemsituationen auf unbekannte Situationen
befihigt auch zu einem effektiven Priventionsverhalten. Uben kann
man dies u.a. dadurch, indem man das System Verkehr ,,weiterent-
wickelt“: Wie kann man sich den ,,Verkehr der Zukunft™ vorstellen?
Welche Verkehrsregeln sollte es geben? Wie kann der Verkehr nach-

haltiger gestaltet werden?

Die Gestaltung anregungsreicher, vom kindlichen Interesse ausgehen-
der Lernsituationen ist die Grundlage fiir eine funktionierende Ein-
flussnahme. Abbildung 17.1 verdeutlicht die Beziehung zwischen den

Partnern im Lernprozess, zwischen Kind(ern) und Erzieher(n).
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Erzieher
N Lernorganisation
Motivation .
otivatio Lernerfordernisse
Psychologisch- Didaktisch-
padagogische methodische
Einflussnahme Einflussnahme
Kind < » [Verkehrssituationen
Anndherungsprozess

Abbildung 17.1 Beziehung zwischen den Lernpartnern (Warwitz, 2009)

Ziel ist es, in einem Anndherungsprozess das Kind mit den Verkehrs-
situationen vertraut zu machen, und zwar zundchst mit den fiir das
Kind im Moment wichtigen Verkehrssituationen. Die Lernsituationen
werden also im Umfeld des kindlichen Aktionskreises gefunden. Dies
hingt natiirlich auch mit dem Alter des Kindes und den alterstypischen
Anforderungen an das Kind zusammen. Der Erzieher ist dabei sowohl
fiir die anregungsreiche Gestaltung der Lernumgebung verantwortlich
als auch fiir die Motivation des Kindes, sich den (Verkehrs-)Anforde-
rungen zu stellen. Der Erzieher/Lehrer muss und kann also auf psycho-
logisch-pddagogischer Ebene und auf didaktisch-methodischer Ebene

Einfluss nehmen.

Die Themen ergeben sich aus den Anforderungen, die die Verkehrswelt
stellt, und aus den Bediirfnissen, derentwegen Kinder sich in die Ver-
kehrswelt begeben. Warwitz (2009) bezeichnet diese Lerngriinde des
Kindes als ,,Was das Kind bewegt* und stellt insbesondere die Motiva-
tion zum Bewegen, Spielen, Entdecken, Erleben von Abenteuern und
Herausforderungen allein und in Gruppen heraus. Erwachsene haben
daneben die objektiven Gegebenheiten (mit) im Blick. Thr Handeln
miindet in die drei Sdulen der Verkehrs- und Mobilititserziechung:
Sicherheits- und Umwelterziehung, Charakter- und Personlichkeits-
erziehung sowie Sozial- und Gesundheitserziehung. Alle drei Séulen

beinhalten spezifische, aber auch verbindende Ziele fiir die methodi-
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sche Arbeit. Das Kind soll sich als Teil des Systems Verkehr verstehen
lernen, das Mobilitit als ein eigenes Bediirfnis, aber auch als Bediirfnis
der anderen Verkehrsteilnehmer akzeptiert. Dabei sollen sowohl die
eigenen Bediirfnisse als auch die der anderen angemessen befriedigt
werden. Die Moglichkeiten bei der Gestaltung der eigenen Mobilitét,
z.B. diese sicher, bequem, schnell und freudvoll umzusetzen, miissen
die Bediirfnisse der anderen Verkehrsteilnehmer jedoch mitberiick-

sichtigen.

Lehrer und Schiiler befinden sich in einem Lernprozess, in dem Schiiler
zunehmend auf ithrem Vorwissen und ihren Vorerfahrungen aufbauen
konnen. Der Lerngegenstand Verkehrswirklichkeit ist standig und
unabhingig von der tatsidchlichen eigenen Teilnahme vorhanden. Er
bietet jedoch sofort ein Betétigungs- und Erfahrungsfeld, das die
Lehrer nutzen konnen und sollten. Die Lehrer organisieren den Lern-
prozess, indem sie Wissen in Form von Informationen und Argumen-
ten einbringen, auf den einzelnen Lernetappen die Argumentation der
Schiiler fordern und dienliche Folgerungen der Schiiler unterstiitzen.
Der Lernprozess der Schiiler beginnt mit dem Wahrnehmen von Er-
scheinungen in der Verkehrsumwelt. Zunehmend stellen die Kinder
diese Einzelsituationen zu komplexen Verkehrssituationen zusammen
und analysieren diese Situationen hinsichtlich ihrer Verhaltensanforde-
rungen und der Verhaltensmdglichkeiten. Dabei soll das vorhandene
Experimentalverhalten immer mehr abgebaut und begriindete Verhal-
tensmuster aufgebaut werden. Diese Verhaltensmuster sind zundchst
noch auf einfachem Niveau, dem kindlichen egozentrischen Denksche-
ma verhaftet. Nach und nach werden diese durch eigene oder — zuneh-
mend auch — iibernommene Erfahrungen korrigiert. Diese modifizier-
ten Verhaltensformen werden stindig an der Verkehrswirklichkeit
verifiziert und gegebenenfalls wieder modifiziert. Ziel ist ein voraus-

schauendes Planen und Umsetzen angemessener Verhaltensformen.

Dabei muss natiirlich jeweils ,,vom Kinde aus®“ gegangen werden
(Warwitz, 2009). Die Themen fiir die Verkehrs- und Mobilitétserzie-
hung miissen alters- und zielgruppenspezifisch sein, problemorientiert

aufbereitet werden und handlungsorientierte Ziele haben.
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Wie kann das erreicht werden? Das Kind muss seine Sicht auf den
Stralenverkehr mit seinen Anforderungen einerseits und den Moglich-
keiten zur Befriedigung seiner Mobilititsbediirfnisse andererseits mit
der realen Situation in Ubereinstimmung bringen. Dabei muss es stets
in seiner Vorstellungswelt und seinem Problemhorizont abgeholt wer-
den, wobei das Kind immer mehr vom blofen Informationsempfanger
zum konstruktiven Mitdenker heranreift, der zunehmend Normen und

Regeln nicht nur einhélt, sondern auch mitentwickelt.

Das Lernen gelingt einfacher, wenn das Kind ganzheitlich gefordert
wird, also auf kognitiven, volitiven, emotionalen und sozialen Ebenen
angesprochen wird und die Ergebnisse seines Handelns direkt erfahren
kann. Dies sollte — wegen des Sicherheitsaspekts — zuerst im Schon-
raum erfolgen, nach und nach aber in den realen Verkehr iibergehen.
Nur so kénnen Kinder lernen, Verantwortung fiir ihr Handeln wahr-
zunehmen und auch zu iibernehmen und im Sinne des Prdventions-

gedankens die Verkehrssicherheit mitzugestalten.

Dabei ist die Verkehrserziehungsarbeit nicht immer ,direkt”. Viel
hdufiger lernen Kinder durch Vorbild oder Erfahrungen auch auf

»indirektem* Wege (von Hebenstreit, 0. J.).

Direkte Verkehrserziehung | VS. | Indirekte Verkehrserziehung

Information, Wissensvermittlung, Aufklarung
(kognitive Lernziele)

Veranderungen von Verhaltensweisen
(psychomotorische oder verhaltensorientierte Lernziele)

Veranderungen von Einstellungen, Motivationen
und Emotionen
(emotionale Lernziele)

Abbildung 17.2 Direkte vs. indirekte Verkehrserziehung (nach von Hebenstreit, 0. J.)
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Je nach Betonung der Inhalte oder Altersgruppe werden die entspre-
chenden Themen eher iiber eine direkte Verkehrserziehung oder eine
indirekte Beeinflussung vermittelt. Abbildung 17.2 zeigt die Abstufung

zwischen direkter und indirekter Einflussnahme.

Dabei nimmt im Laufe des Alters der Kinder die Bedeutung der
indirekten Verkehrserziehung zu. Gerade im schulischen Kontext der
weiterflihrenden Schulen ergeben sich im Fachunterricht Ansatzpunkte

fiir eine Verbindung von Fachunterricht und Mobilitdtserziehung.

Die im Folgenden aufgefiihrten Themen fiir den Fachunterricht sind
beispielhaft und nicht erschopfend:
Deutsch: Unfallmeldung — Unfallprotokoll

— Bildbeschreibung — Werbung fiir Verkehrsmittel

— Argumentationen/Diskussionen

Physik: Beschleunigung/Verzégerung
— Brems- und Anhalteweg — Fliehkraft

— Bremswirkung der Achsen — Larm — Optik

Biologie: Wahrnehmung und Reaktion — Biologische
Bedingungen des menschlichen Verkehrsverhaltens

— Alkohol/Drogen

Chemie: Zusammensetzung und Riickstdnde von Treibstoffen

— Wirkung von Katalysatoren und Abgasfiltern

Religion/Ethik: (Eigen-)Verantwortung und Regelbefolgung
— Konflikte

Die Unterrichtsthemen bieten jedoch Ansatzpunkte fiir eine Diskussion
iiber das Fachthema hinaus in Richtung Ubernahme des eigenen Han-
delns und der Verantwortung und machen aus der Verkehrserziehung

tatsdchlich eine Mobilitdtserziechung.
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18 Konfrontierende Verkehrserziehung

Das Verkehrsautkommen ist aufgrund der zunehmenden Motorisierung
und steigenden Mobilitdt stark gestiegen. Trotz sinkender Tendenz der
Unfallzahlen bleibt es eine wichtige gesellschaftliche und politische
Aufgabe, Unfille im Stralenverkehr zu vermeiden. Die Verkehrs-
sicherheitsarbeit stellt daher einen Schwerpunkt in der Verkehrs-

politik dar.

Eine immer mal wieder stirker in den Fokus geratene Form, das
Verhalten zu beeinflussen, ist die konfrontierende Verkehrserziehung.
Deren Ziel ist es, die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer durch
sehr starke statische oder bewegte Bilder auf mogliche Gefahren im
Stralenverkehr und deren Auswirkungen zu lenken. Die Plakatmotive
und andere Medien sollen Aufmerksamkeit erregen zu Themen wie
nicht angepasste Fahrgeschwindigkeiten sowie andere problematische
Verhaltensweisen im StraBBenverkehr, z. B. ,,Ablenkung durch Handy,
Zigaretten oder Navigationsgerite, gefihrliches Uberholen insbe-
sondere auf Landstralen, riicksichtsloses Driangeln sowie das Fahren
unter Alkoholeinfluss. Zudem wirbt die Kampagne fiir das An-
schnallen in Kraftfahrzeugen und das Tragen von Fahrradhelmen*

(Quelle: www.runter-vom-gas.de).

So zeigen z.B. groflformatige Plakate an den Straflen die Folgen
von Verkehrsunfillen durch iiberhohte Geschwindigkeit (Plakataktion
»Runter vom Gas!“ des BMVBS (Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung) und des DVR (Deutscher Verkehrssicher-
heitsrat e.V.), verschiedene Staffeln). Oder es werden Kurzfilme mit
den drastischen, teils tddlichen Folgen von Unféllen zur Aufkldrung

verwendet.
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Verkehrskampagne
des DVR und BMVI

Runter
vom Gas!

4
» & UKIBG

Bild 18.1 Autobahnplakat ,,Runter vom Gas!*“ (DVR & BMVI, 2009)

Die drastische Wirkung der entsprechenden Materialien beruht vor
allem auf negativen, bedrohlichen, angsterzeugenden und Schock aus-
l6senden Bildern oder Verhaltenskonsequenzen. Die Zuschauer werden
in die entsprechende (Verkehrs-)Situation hineingefiihrt, die meistens
eine alltidgliche, jedem gut bekannte Situation darstellt. Dadurch kann
sich der Zuschauer gut in die handelnden Personen hineinversetzen.
Folglich fiihlt er mit den handelnden Personen. Dies ist entscheidend,
um dem Zuschauer zu vermitteln, dass auch er in eine derartige Situati-
on hineingeraten kann. Im Film oder Bild gerdt die Situation durch
menschliches Fehlverhalten, zu hohes Risiko oder Unachtsamkeit
auBBer Kontrolle mit dem Ergebnis, dass ein Unfall geschieht. Dessen
Folgen werden bildlich dargestellt. Ziel ist es, Betroffenheit beim
Betrachter zu erzeugen, um tiber die Bewertung der Einstellungen und
Verhaltensweisen der im Bild handelnden Personen zur Reflexion
bisheriger eigener Einstellungen bzw. Verhaltensweisen anzuregen.
Bisherige, teils festgefahrene Denk- und Wertestrukturen sollen so auf-
gebrochen werden. Die Intention der konfrontierenden Verkehrserzie-

hung ist es also, Einstellungs- und Verhaltensédnderungen anzubahnen.
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In aktuellen Kampagnen tritt an die Stelle der drastischen Furcht-
appelle (Todesanzeigen, Bilder von Unfallopfern oder zerstorter
Unfallfahrzeuge) eine Art Motivsprache. Hier wird auf verschiedene
Unfallrisiken aufmerksam gemacht. Dies soll durch selbstgeschriebe-
ne, in Alltagssituationen platzierte Nachrichten auf Klebezetteln wich-
tiger Bezugspersonen des Verkehrsteilnehmers veranschaulicht werden
(Klimmt, Maurer, & Baumann, 2014). So werden explizite Verhaltens-
weisen, welche Unfallrisiken reduzieren, mit dem impliziten Hinweis
kombiniert, dass von emotional relevanten Personen im eigenen
Umfeld sicherheitsbewusstes Fahrverhalten erwartet und auch wert-

geschitzt wird (Klimmt et al., 2014).

RUNTER  #|:=
VOM GAS

Einer ist abgelenlkt,

VoM GAS Z* ue

Bild 18.3 Autobahnplakat ,,Scheinbar schone Welt“ (DVR & BMVI, 2014)
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Wenn man die Wirkungsweise der konfrontierenden Verkehrserzie-
hung diskutieren will, muss man verschiedene Einflussfaktoren be-

rlicksichtigen.

Eine entsprechende Verkehrssicherheitskampagne wird eher effektiv
sein, wenn sie glaubwiirdig und realititsnah die Lebensumwelt der
angesprochenen Zielgruppe darstellt. Eine Identifikation mit den
handelnden Personen steht im Vordergrund. Zudem miissen die dazu-
kommenden normabweichenden, risikoreichen Verhaltensweisen auch
als mogliche Verhaltensweisen akzeptiert werden. Dariiber hinaus
miissen aber die sicherheitsgerechten alternativen Verhaltensmoglich-
keiten deutlich aufgezeigt werden. Die drastische Entwicklung der
Situation durch die falsche Wahl der Handlungsmoglichkeit wird
durch die Anschaulichkeit sehr einprigsam. Es wird Furcht erzeugt,
die die Verkehrsteilnehmer sensibilisieren und aufriitteln kann, sodass
sie bisherige Verhaltensweisen iiberdenken. Im Idealfall kommt es zu
unmittelbaren Verhaltensdnderungen, die durch ein hoheres Themen-
bewusstsein zu einer realistischeren Selbsteinschitzung fiihren

(Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 1999).

Diese Wirkungen werden aber nur erzielt, wenn die dargestellten
Situationen und Handlungsmuster eine subjektive Relevanz haben.
Deshalb muss auch bei dieser Methode der Verkehrserziehung der
Grundsatz beachtet werden, dass jede Ma3nahme an die entsprechende
Zielgruppe angepasst werden muss. Dies birgt einen teilweise hohen
Organisations- und Erstellungsaufwand. Die zum Teil sehr drastischen
Darstellungen konnen unter Umstdnden eher zur Furcht vor der
Verkehrsteilnahme als zu einem Mehr an Verantwortungsbewusstsein

fuhren.
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Insgesamt ist die psychologische Wirkung nicht umfassend untersucht.
Je nach emotionaler Verfassung der Rezipienten kann dies auch zu
einer Abstumpfung gegeniiber den Risiken und deren Folgen fiihren.
Oder es kommt — und dies ist eine hidufige Reaktion — zur Reaktanz: Es
verfestigt sich die Meinung, dass man selbst nicht in die dargestellten
schlimmen Situationen kommen werde, da man selbst die Situation im

Griff habe.

Nach Witte (1992) konkurrieren bei der Bewertung der Inhalte einer
Kampagne Prozesse, die die Gefahren zu bewéltigen versuchen, mit

Prozessen, die zu Uberforderung und damit Angst fiihren.

Externale Stimuli Botschaftsverarbeitung Folge Prozess
Wahrgenommene
Wirksamkeit Sc_hutg- Aqgepasste Gefahren-
Selbstwirksamkeit motivation|” | Veranderungen | kontroll-
Botschafts- Reaktionswirksamkeit /' prozess
komponenten
Wahrgenommene
- Selbst- Bedrohun, d Anoct beemmmmmmmm e
wirksamkeit Voo 4 Angst
- Reaktions. Schédlichkeit 3
wirksamkeit .
Vulnerabilitat Defensive Unangepasste | Furcht-
P h Motivation|™ | Veranderungen | kontroll-
- Schadlichkeit
Keine wahrgenommene prozess
| Bedrohung —> Keine Reaktion|
Individuelle Unterschiede

Abbildung 18.1 Extended-Parallel-Process-Modell
(Witte, 1992; nach Holte & Pfafferott, 2015)

Dabei fithren die Botschaften je nach wahrgenommener (Selbst-)Wirk-
samkeit und Bedrohung der eigenen Person entweder zu einer Schutz-
motivation und damit zu anpassenden Verhaltensdnderungen, die im
Sinne der Kampagne sicherheitswirksam sind. Oder sie fithren ob der
wahrgenommenen Bedrohung zu Angst und diese wiederum zu mog-
licherweise unangepassten Verhaltensweisen, die nicht sicherheits-

wirksam oder gar sicherheitsbedrohend sind.
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Unter welchen Umstdnden kann die konfrontierende Verkehrs-
erziechung wirken? Unter der Prdmisse, dass die konfrontierende
Verkehrserziehung eine Mdglichkeit der Ansprache von vielen ist und
sie sparsam und im entsprechenden Kontext eingesetzt wird, kann sie
durch die starken Verhaltensappelle sensibilisieren und neue Hand-
lungsmuster anbahnen. Dabei ist immer die Motivations- und Interes-
senlage der Rezipienten zu beachten. Der wichtigste Aspekt flir die
Wirkungsweise ist, dass die Vorteile des sicheren und risikoarmen Ver-
haltens deutlich werden. Dazu muss eine direkte, sicherheitsgerechte

Handlungsaufforderung dargestellt oder zumindest deutlich werden.

Quellen
BMVBS, & DVR. (2015). “Runter vom Gas!” Verkehrssicherheits-
kampagnen des BMVBS und DVR. Retrieved August 14, 2015,

from http://www.dvr.de/aktionen/runter-vom-gas.htm.

Bundesanstalt fiir StraBenwesen, B. (Ed.). (1999). Konfrontierende
Stilmittel in der Verkehrssicherheitsarbeit (Reihe Mensch).

Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

DVR. (2015). Verkehrssicherheitskampagne “Runter vom Gas” neu
gestartet — Prdgnante Botschaften fiir eine sichere Fahrweise.
Retrieved August 14, 2015, from http://www.dvr.de/presse/
plakate/915.htm.

Klimmt, C., Maurer, M., & Baumann, E. (2014). Prozessevaluation

der Kampagnenfortsetzung 2011-2013 ,,Runter vom Gas!"
(M 246). Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fiir StraBenwesen.

Holte, H., & Pfafterott, I. (2015) . Wirkungsmechanismen und Erfolgs-
faktoren von Verkehrssicherheitskampagnen. In: Klimmt, C.,
Maurer, M., Holte, H. & Baumann, E. (Eds.). (2015). Verkehrs-

sicherheitskommunikation. Heidelberg: Springer Verlag.
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19 Unfallstatistik und Unfalldatenanalyse

Unter einem Verkehrsunfall versteht man laut Bundesgerichtshof
(BGHSt 8, 264; 12255; 24, 382 zitiert aus Huppertz, 2011) ,,jedes
plotzliche und zumindest fiir einen Beteiligten ungewollte mit dem
offentlichen StraBenverkehr und seinen typischen Gefahren ursidchlich
zusammenhdngende Ereignis, bei dem Personen- und Sachschaden

entstanden ist*.

Im Rahmen der Unfalldatenanalyse muss zwischen verschiedenen
Begriffen differenziert werden. Hierzu gehoren zunichst die Begriffe
Unfallrate und absolute Unfallzahlen. Die Unfallrate ist definiert als
,»die Anzahl aller Unfille eines bestimmten Systems innerhalb eines
untersuchten ortlichen und zeitlichen Rahmens in Relation zur allge-
meinen Benutzungshdufigkeit und der GroBe dieses Systems ...
(Worterbuch deutsch, 2015). Aufgrund absoluter Zahlen von Straf3en-
verkehrsunfillen auf einer bestimmten Stra3e pro Jahr kann noch keine
Beurteilung der Gefahrlichkeit dieser StraBle erfolgen (Schnieder &
Schnieder, 2013). So kdnnen sich beispielsweise auf stark verkehrsbe-
lasteten oder besonders langen Stralen auch haufiger Unfille ereignen.
Aus diesem Grund ist die Bestimmung der Unfallrate erforderlich
(Vornedran, 2010). Die Unfallrate kann im Verhiltnis zu verschiedenen
BezugsgroBen bestimmt werden:

m Einwohnerzahl (im Land oder einem bestimmten Gebiet)

m Altersgruppen

m Geschlecht

m Fahrleistung in km pro Jahr

m KFZ-Bestand

m Verbrachte Zeit im Verkehrsraum

Die Unfallrate ist demnach der Quotient aus Unfallzahl und der
entsprechend herangezogenen Bezugsgrofle. Sie ermdglicht so eine
Aussage iiber das Risiko, innerhalb dieser Bezugsgrofle in einen Ver-

kehrsunfall verwickelt zu werden.
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Es existiert eine Reihe von Datenbanken, welche Erhebungen und
Analysen von Verkehrsunfillen beinhalten. Diese Daten sollen Er-
kenntnisse zur Verbesserung der Verkehrssicherheit liefern. Allerdings
muss hier eine Abgrenzung nach Umfang, Ausrichtung und Erhebungs-

tiefe erfolgen.

Auf der Grundlage des StraBenverkehrsunfallstatistikgesetzes gibt das
Statistische Bundesamt in Wiesbaden monatlich und jéhrlich eine
Bundesstatistik tiber Getotete, Verletzte und Sachschdden heraus. Alle
Polizeidienststellen, deren Beamte einen Unfall aufgenommen haben,
leiten diese Unfille iiber die statistischen Landesdmter an das Statisti-
sche Bundesamt weiter. Die Daten enthalten Informationen {iber Stra-
Benart, Alter der Beteiligten, Unfallverursacher und Art der Verkehrs-
mittel. Diese Informationen werden iibersichtlich zusammengefasst
und verstdandlich aufbereitet. Spezifische Informationen {iber Unfall-
hergang, Verletzungsarten und Fahrzeugdetails sind nicht enthalten. Zu
beachten ist, dass die Statistik nur solche Unfdlle erfasst, zu denen die
Polizei herangezogen wurde. Das sind vor allem solche mit schweren
Folgen. Hingegen werden Verkehrsunfille mit Sachschaden oder mit
nur geringfiigigen Verletzungen und haufig auch Alleinunfille zu
einem grofBen Teil bei der Polizei nicht angezeigt. Die Daten des Statis-
tischen Bundesamtes sind angesichts des geringen Detailierungsgrades

nur begrenzt fiir verkehrswissenschaftliche Zwecke verwendbar.

In der amtlichen deutschen Verkehrsunfallstatistik wird differenziert
zwischen den Begriffen Unfall, Beteiligte, Verungliickte sowie
Unfallursache (Statistisches Bundesamt, 2015). Innerhalb dieser Be-
grifflichkeiten unterscheidet das Statistische Bundesamt nach der
Schwere der Unfallfolgen (2015):

m Unfille mit Personenschaden

m Schwerwiegende Unfille mit Sachschaden

m Ubrige Schadensunfille

m Alleinunfille
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Eine Unterscheidung erfolgt zudem nach den Unfallbeteiligten. Darun-
ter werden alle Fahrzeugfiihrer oder FuBginger verstanden, ,,die selbst
— oder deren Fahrzeug — Schiden erlitten oder hervorgerufen haben.
Verungliickte Mitfahrer zdhlen somit nicht zu den Unfallbeteiligten.*
(Statistisches Bundesamt, 2015). Als Hauptverursacher wird derjenige
Beteiligte bezeichnet, welcher die Hauptschuld an dem Unfall triagt. Im
Falle von Alleinunfillen ist der Beteiligte immer der Hauptverursacher.
Andere am Unfall beteiligte Personen werden als Fahrzeugbenutzer

gefiihrt (Statistisches Bundesamt, 2015).

Zudem erfasst das Statistische Bundesamt (Statistisches Bundesamt,

2015) die Verungliickten und Geschéadigten. Hierbei erfolgt die Diffe-

renzierung nach (Statistisches Bundesamt, 2015):

m Getodtete: Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen
starben

m Schwerverletzte: Personen, die unmittelbar zur stationdren Behand-
lung (mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus aufgenommen
wurden

m Leichtverletzte: alle iibrigen Verletzten

Notwendig ist dariiber hinaus die Unterscheidung nach der Unfall-

ursache (Statistisches Bundesamt, 2015):

m Allgemeine Ursachen (u.a. Stralenverhéltnisse, Witterungsein-
fliisse, Hindernisse), welche dem Unfall und nicht den einzelnen
Beteiligten zugeordnet werden

m Personenbezogenes Fehlverhalten (wie Vorfahrtsmissachtung, zu
schnelles Fahren usw.), welches Fahrzeugfiihrern oder Fullgidngern

zugeschrieben wird

Auf der Grundlage der erhobenen Daten werden in regelmifigen
Abstinden (meist jéhrlich) spezialisierte Verkehrsunfallauswertungen
erstellt, 2015 z. B. nach dem Alter (Kinderunfille, Unfille von 15- bis
17-Jahrigen im Stralenverkehr, Unfdlle von 18- bis 24-Jéhrigen im
StraBBenverkehr) oder nach Unfillen von Frauen und Méinnern im

Stra3enverkehr oder nach Unfillen unter dem Einfluss von Alkohol
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oder anderen berauschenden Mitteln im Straf3enverkehr, nach Unfallen
von Senioren im Strallenverkehr und nach Zweiradunfillen im

Stra3enverkehr.

Die German In-Depth Accident Study (GIDAS) bietet, im Gegensatz
zum Statistischen Bundesamt, eine detaillierte Dokumentation von
Verkehrsunféllen mit Personenschdden im Raum Hannover und
Dresden. Im Projekt GIDAS (German In-Depth Accident Study)
arbeiten BASt (Bundesanstalt fiir StraBenwesen) und die Forschungs-
vereinigung fiir Automobiltechnik (FAT) zusammen. Die Detailanaly-
sen von Unfillen in Deutschland sind notwendig, um die Komplexitat
des Unfallgeschehens umfassend abzubilden und so einen Beitrag zur

Verbesserung der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit zu leisten.

Fiir einen internationalen Vergleich von Unfallstatistiken kann die
International Road Traffic and Accident Database (IRTAD) herange-
zogen werden. Auch andere fithrende Industriestaaten erstellen und
pflegen Unfallstatistiken. In den USA fiihrt die National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA) das Fatality Analysis
Reporting System (FARS) und erhebt und verdffentlicht jahrliche

Daten uber Verkehrsunfille des Landes.

In Europa ist CARE die zentrale Datenbank, welche Stralenverkehrs-
unfille in der EU registriert. CARE stellt den Mitgliedstaaten den
Zugang zu dieser zentralen Datenbank, die von der Europdischen
Kommission betrieben wird, zur Verfiigung. CARE hilft, die Stralen-
verkehrssicherheit durch die Bereitstellung von Schliisselinformatio-
nen iiber die europdischen Verkehrsunfille zu verbessern, und bietet
so die Moglichkeit fiir niitzliche Analysen. Die wichtigsten Ziele sind
die Identifizierung und Quantifizierung von Verkehrssicherheitspro-
blemen sowie die Bewertung der Wirksamkeit von Verkehrssicherheits-
malnahmen und die Erarbeitung EU-weiter MalBinahmen und Bestim-

mungen.
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20 Erstellung eines (Unterrichts-)Projektes

Anwendungsbereites Wissen, Wertvorstellungen und Normen werden
vor allem im Handeln erworben. Eine Moglichkeit ist die Durchfiih-

rung entsprechender Projekte.

Die Umsetzung von Verkehrssicherheitsthemen wird fiir die Rezipien-
ten vor allem dann interessant, wenn vielfiltige, der Zielgruppe und
dem zu vermittelnden Inhalt entsprechende, aktivierende Methoden

eingesetzt werden.

Dabei kann man sich folgende Herangehensweise fiir die Gestaltung
eines (Unterrichts-)Projektes vorstellen:
m Projektthema abgrenzen
m Zielgruppe festlegen
m Gegebenenfalls Einrichtung suchen
m Inhalte ausarbeiten
(Zielstellung erarbeiten, Voraussetzungen festlegen/priifen,
Methoden auswéhlen, Materialien erarbeiten bzw. beschaffen)
m Abstimmung mit Einrichtung
m Durchfiihrung des Projektes
m Resiimee ziehen in Einrichtung

m Handlungsanweisung (elektronisch) erstellen

Zuerst muss man sich tiber die grundlegenden inhaltlichen und organi-
satorischen Fragen klar werden. Welches inhaltliche Thema mdochte ich
ansprechen? Ganz eng mit dieser Frage verbunden ist die Entscheidung

fiir bzw. die Eingrenzung auf eine Zielgruppe.

Inhaltliche Schwerpunkte werden einerseits natiirlich durch die Lehr-
pléane der Schultypen und Schulstufen gesetzt. Weitere Anhaltspunkte
fiir die Themenwahl bieten lokale bzw. klassen-/gruppeninterne Pro-
bleme oder Fragestellungen, die in solch einem Thema besprochen und

gegebenenfalls gelost werden sollen. So wird auch deutlich, dass die
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(Unterrichts-)Projekte zum einen Teil des reguldren fachspezifischen
Unterrichts, zum anderen auch facheriibergreifend, ficherverbindend

oder im aufBerunterrichtlichen Bereich stattfinden konnen.

Immer jedoch sollte das Thema etwas mit dem derzeitigen Féhigkeits-
und Fertigkeitsstand einerseits und den Erfahrungen und Einstellungen
andererseits der Zielgruppe zu tun haben. Die Kinder und Jugendlichen
sollten von ihrem ,,Stand* abgeholt und auf eine neue Stufe gehoben
werden. Dazu ist es notwendig zu schauen, welche verkehrsrelevanten
Themen bereits im Unterricht besprochen wurden, auf welchem
,Mobilitdtsniveau* sich die anzusprechende Zielgruppe befindet und

wie deren Motivationslage einzuschétzen ist.

Fiir die Altersstufen der weiterfiihrenden Schulen (Sekundarstufe I, II
und Berufsbildende Schulen) bieten sich je nach Unterrichtsfach, an
welches das Projekt angebunden werden soll, unterschiedliche
Themen(-bereiche) an (siehe Kapitel /7 Methoden in der Verkehrs-

erziehung).

Durch das Anbinden an verschiedene Schulfacher ist es moglich, das
Thema Mobilitdt von verschiedenen Seiten zu beleuchten. So werden
die Inhalte in ,kleinen Schritten® vermittelt, und es ist moglich,
Reflexionen {iber unterschiedlichste Verhaltensweisen anzuregen. Da-
durch werden mit hoherer Wahrscheinlichkeit Werte und Motivationen

entwickelt.

Im Anhang ist eine Reihe von beispielhaften studentischen Projekten
aufgefiihrt, die in unterschiedlichen Einrichtungen mit verschiedenen

Zielgruppen durchgefiihrt worden sind.

Quellen

(Unterrichts-)Projekte Verkehr, Seminar an der Technischen Universi-
tit Dresden. http://tu-dresden.de/die_tu dresden/fakultaeten/vkw/
ivs/vpsy/studium/projekte/index html.
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Anhang

Studentische Beispielprojekte fiir Mobilitatserziechung
mit unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen

m Verkehrserziechung mit dem Leichtfull Clown Kunibert
(Vorschule/1. Klasse)
m Omas und Opas im Stralenverkehr (2./3. Klasse)

m Regelbefolgung und Riicksichtnehmen in Stralenverkehr

und Umwelt (Grundschule)

m Richtiges Verhalten im 6ffentlichen Personennahverkehr

(5./6. Klasse)
m Rund ums Fahrrad (5./6. Klasse)
m Verkehr im Spanischunterricht (9. Klasse)
m Verantwortung im Stralenverkehr (10./11. Klasse)

m Riicksicht, Wahrnehmung und (Selbst-)Einschitzung
im Stra3enverkehr (14-20 Jahre)
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