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Zur Lage der Verkehrspsychologie

Einige Aspekte psychologischer Sicherheitsforschung im
StraBenverkehr

Wolfgang Fastenmeier

1. Einleitung

Ein hochentwickeltes Verkehrs- und Transportsystem ist aus dem Leben moderner
Industriestaaten nicht mehr wegzudenken; es dient wirtschaftlichen und privaten
Zwecken und kann als Geflecht ékonomischer, politischer und technischer Interessen
betrachtet werden. Angesichts der damit leider auch verbundenen negativen Seiten der
Verkehrsunféille, die Tote, Verletzte und volkswirtschaftliche Folgekosten in
Milliardenhéhe nach sich ziehen, ist die Verkehrspsychologie neben weiteren
wissenschaftlichen Disziplinen aufgerufen, Unfallhaufigkeiten zu reduzieren, die
Schwere von Unfallfolgen zu verringern und effektive UnfallverhitungsmaBnahmen
bereitzustellen.

Bis in die jungste Zeit hinein beschrankte sich die Verkehrspsychologie dabei
weitgehend auf das Problem des motorisierten Individualverkehrs auf der StraBe und
widmete sich nahezu ausschlieBlich dem (Un-)Sicherheitsaspekt der
Verkehrsabwicklung. Verkehrssicherheitsforschung war lange Zeit synonym mit
Unfallforschung.

Innerhalb dieser Rahmenbedingungen stellt sich die Frage, ob sich in der
Verkehrspsychologie in den letzten 25 Jahren etwas geandert hat und ob z.B. neu
gestellte Aufgaben in vielen Fallen nicht bereits in anderen Zusammenhangen schon
wahrgenommen und bearbeitet worden sind (vgl. Hoyos und Fastenmeier, 1990).

2. Von der Unfall- zur Sicherheitsforschung

Bekanntlich befaBte sich die Verkehrspsychologie in ihren Anfangen mit

Fahreignungsdiagnostik, also mit der Erfassung von konstanten, personenbezogenen

Leistungsmerkmalen zur Auswahl von Menschen, um sie in vorgegebene

Verkehrszusammenhange zu integrieren. Dem lag ein Unfallmodell zugrunde, das

1. von éinem Versagen des Faktors "Mensch" als haufigster Unfallursache ausging
und

2. Sicherheit auf das Kriterium des Unfalls reduzierte.

Die damit einhergehenden verkurzenden Deutungsmuster des Unfallgeschehens
erfreuen sich zwar - v.a. jenseits der Psychologie - nach wie vor groBer Beliebtheit,
obwohl sich viele dieser Annahmen in der Verkehrsforschung als zu vordergriindig
erwiesen haben: so die Auffassung, Verkehrsunfille seien durch zu langsame
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Fastenmeier

Reaktionszeiten der Fahrzeuglenker verursacht und daher seien
Reaktionszeitmessungen ein valider Indikator. fir die Fahrtauglichkeitsprifung (vgl.
bereits Hoyos, 1965).

Neben weiteren inhaltlichen und methodischen Zweifeln am Unfallkriterium selbst - auf
die hier nicht naher eingegangen werden soll - stellt sich heute zudem die Frage, ob
Selektionsstrategien Uber gewisse Randbereiche hinaus angesichts der immer weiter
wachsenden Verkehrsdichte und der Zunahme der gesamten Kraftfahrerpopulation
noch sinnvoll erscheinen.

Demgegenuber steht der Gedanke, daB menschliches Verhalten im Verkehr nur im

Rahmen eines Systems analysiert werden kann, dessen wesentlichste Komponenten

die Verkehrsteilnehmer, die Fahrzeuge sowie die Verkehrsumgebung sind.

Diese Modellierung des Verkehrs als System hat zu einer Reihe von Konsequenzen

gefiihrt. Heute ist uns gelaufig, daB

- an den meisten Unfallen jeweils Faktoren mehrerer Systemkomponenten beteiligt
sind

- Unfallfreiheit nicht gleichbedeutend mit Sicherheit ist.

Mit dem damit einhergehenden Wandel von der Unfall- zur Sicherheitsforschung hangt
auch die Annahme eines Sicherheitskontinuums zusammen, das Normal- und
Fehlverhalten ebenso berlcksichtigt wie Beinahe-Unfille (Verkehrskonflikte) und
Unfélle. Diese Entwicklungslinie: Sicherheitsforschung bedeutet zunehmend
Erforschung des Normalverhaltens, da sich Verhalten unter Normalbedingungen viel
zuverlassiger analysieren |48t und auch seine Abweichungen in Richtung Unfall
eindeutiger zu interpretieren sind, nimmt allerdings auch in dem bereits
angesprochenen Buch von Hoyos (1965) im Rahmen der Diskussion von Kriterien des
Verkehrsverhaltens breiten Raum ein. Insofern beschaftigt sich die
Verkehrspsychologie nach wie vor mit "alten” Fragestellungen, ohne daB sie allerdings
bis heute in gréBerem MaBe systematisch bearbeitet oder gar zufriedenstellend gelést
worden wéren.

3. Neue Aufgaben fiir die Verkehrspsychologie

Es gibt m.E. aber eine Reihe von Problemfeldern, in denen die Verkehrspsychologie
eine Fulle von ingenieur- und sozialpsychologischen Aufgaben zu 16sen hatte (deren
Einlésung allerdings z.T. auch schon in Hoyos (1965) gefordert wird), die ihre
diagnostischen und verhaltensmodifikatorischen Bemihungen wirkungsvoll erganzen
wirden. Zusétzlich wére auch ein engeres Zusammenwirken von Arbeits- und
Verkehrspsychologie (Wegeunfalle, Gefahrguttransporte) winschenswert.
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Zur Lage der Verkehrspsychologie

Die ingenieurpsychologische Perspektive wird besonders deutlich, wenn man die rasch
fortschreitende Entwicklung und Erprobung neuer Informations-, Steuerungs- und
Regelungstechnologien fir die Bedienung von Kraftfahrzeugen und die externe
Fuhrung des StraBenverkehrs betrachtet. Anstrengungen, die auf multinationaler
Ebene z.B. in den Prometheus- und Drive-Programmen verfoigt und die den
zukunftigen europdischen Verkehr nachhaltig beeinflussen werden.

Auch wenn der Verkehrspsychologie hier zunachst eher eine Zuliefererrolle zugedacht
war, so sind besagte Projekte fiir Psychologen, die sich mit Fragen des motorisierten
StraBenverkehrs befassen, doch Chance und Herausforderung zugleich: Chance
deshalb, weil die Verkehrspsychologie ihre Anwendbarkeit auf praktische Erfordernisse
erneut nachweisen und dokumentieren und somit dauerhaft zu einem anerkannten
Kooperationspartner anderer Wissenschaftsdisziplinen gemacht werden kann (was
auch zunehmend von den Vertretern der "Technik” gesehen wird); Herausforderung
schlieBlich, weil die o.g. "high-tech"-Projekte in der Tat neue Fragen und Probleme
aufwerfen (Neugestaltung der Fahrer-Fahrzeug-Schnittstelle mit einer moglichen
Veranderung der Fahraufgaben) und damit auch ein gréBerer Fundus an
ingenieurpsychologischen Erkenntnissen fur konkrete Situationen und spezifische
Problemfelder angeboten werden muB.

SchlieBlich wirkt sich eine aus einem technischen Impuls heraus entstehende
einseitige technische Optimierung des Teilsystems "Fahrzeug" verandernd auf das
Gesamtsystem aus ohne Rucksicht zu nehmen auf die komplexe Struktur des
Verkehrsverhaltens und die verhaltensausldésenden situativen Bedingungen. Als
Beispiele kdnnen in diesem Zusammenhang Konzepte stehen, die eine zusétzliche
Informationsdarbietung in Kraftfahrzeugen tber Head-up-Displays und diverse analoge
und/oder digitale Anzeigen favorisieren.

Daraus lassen sich thesenhaft zwei Gesichtspunkte herausarbeiten:

- Nicht alles, was technisch machbar erscheint ist auch fur die einzelnen
Verkehrsteilnehmer sinnvoll und von Nutzen; die Verkehrsteilnehmer sind eben
mehr als nur ein reagierendes Element in einem technischen System. Die scheinbar
so plausible MaBnahmenhierarchie: Technik-Organisation-Person (TOP) ist nicht auf
alle Falle anwendbar und es wird sichtbar, wie wichtig es ist, psychologische
Erkenntnisse bereits bei der Entwicklung und Gestaltung technischer
Sicherheitssysteme zu berlcksichtigen. Hier wird in besonderem MaBe die
Notwendigkeit interdisziplindrer Zusammenarbeit deutlich.

- Die Verkehrspsychologie sollte endlich mit der "Interaktion zwischen Person und
Situation Ernst machen” (Hoyos und Kastner, 1986), sich also verstarkt um eine
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Prazisierung der Frage bemiihen, welches Verhalten in welchen Situationen auf der
oben angesprochenen Stufenleiter Normal- und Fehlverhalten, Beinahe-Unfalle und
Unfélle anzutreffen ist, welche Bedingungen das situative Umfeld fir das
Fahrverhalten schafft und warum die Varianz des Fahrverhaltens situativer Natur ist.
Erst diese situationszentrierte Betrachtungsweise bzw. "Situationsdiagnostik”
(Klebelsberg, 1988) erdffnet letztlich wirkungsvolle GestaltungsmaBnahmen sowie
Méglichkeiten zur Beeinflussung des allgemeinen Verkehrsverhaltens.

4. Konfliktfeld StraBe

Neben ingenieurpsychologisch-ergonomischen sind aber auch sozialpsychologische
und verkehrspadagogische Fragestellungen zu bericksichtigen, denn im
StraBenverkehr kommen auch Aspekte der sozialen Interaktion und Kommunikation
und nicht zuletzt Interessenskollisionen zum Tragen. Unter dem Blickwinkel einer
6kologischen Psychologie kénnte man gar von einem Kampf um die Verteilung
knapper Ressourcen auf einem begrenzten Territorium sprechen. Die Befurworter eines
verbesserten Bahnverkehrs z.B. ziehen fur ihren Standpunkt neue Nahrung
ironischerweise aus von der Presse verbreiteten Zukunftsidealen der Prometheus-
Betreiber. Wenn es schon das (vorgebliche) Ziel sein sollte, die Blechlawine auch ohne
Fahrerbeteiligung StoBstange an StoBstange von Sensoren und Satelliten gelenkt
sicher Uber Europas StraBen rollen zu lassen - warum den Fahrer dann nicht gleich in
das 1. Klasse-Abteil der Bundesbahn setzen?

FuBganger und Radfahrer als die Gejagten der StraBe (immerhin jeder vierte Unfall mit
FuBgangerbeteiligung verlauft todlich) erheben ihre Stimmen gegen die tatsachlichen
wie vermeintlichen Jager: die mit immer besseren Knautschzonen ausgestatteten
Blechkarossen. Umgekehrt sehen sich deren Besitzer als Stindenbdcke wie "Milchkiihe
der Nation" (Hurlimann, NZZ, 3.3.1988).

Die Frage ist also, ob das Verkehrssystem unterschiedliche Fahrer und
unterschiedliche Arten von Verkehrsteilnehmern tolerieren oder gar an sie angepaBt
werden kann. Denn im komplexen Verkehrsgefiige mit seinen situativ variierenden
Anforderungen agieren nicht nur Fahrer mit unterschiedlichem Leistungsvermégen und
voneinander erheblich abweichender Fahrerfahrung sondern es treffen auch
verschieden motorisierte auf nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer. Jede dieser
Gruppen muB im Interesse eines héheren Sicherheitsniveaus dem Verkehrssystem
zugeordnet werden kdnnen, um letzlich eine bessere Kompatibilitdt von Mensch und
verkehrsbezogenem Umfeld zu erreichen.

Die Diskussion um die Dominanz des Automobils Uiber alternative Mdglichkeiten zur
Uberwindung von Zeit und Raum ist nicht ohne EinfluB auf die Sicherheitsforschung
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geblieben; so laBt sich ein Wandel in der Beurteilung von verkehrsbezogenen
MaBnahmen erkennen. In dem MaBe, in dem nach Homogenitét, Nutzen und Effektivitat
des Gesamtsystems sowie fur alle daran beteiligten Gruppen gefragt wird, sind
zusétzlich zu Sicherheitskriterien auch andere Gesichtspunkte wie Umwelt,
Lebensqualitat, Wirtschaftlichkeit, Komfort, Mobilitdt zu bericksichtigen. Wobei
"Sicherheit" nach wie vor die Klammer sein miBte, unter die sich die anderen Kriterien
subsummieren lassen.

Folgendes bleibt allerdings auch weiterhin zu berlcksichtigen: Vorschlage zur
Optimierung des Verkehrssystems, innerhalb dessen die Psychologie des
StraBenverkehrs ihre "alten” Fragestellungen immer wieder neu zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit bearbeiten muB, bewegen sich in einem Spannungsfeld politischer
und wirtschatftlicher EinfluBfaktoren, was naturgemaB zu Zielkonflikten fihrt.
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Publikumsdiskussion

Kroj:  Ich héatte hier gerne die Verbindung zu "Prometheus” und zu "Drive” hergestellt.
Wo sehen Sie, Herr Fastenmeier, den Beitrag der Verkehrspsychologie
gegenuber diesen hochgesteckten Zielen der Verkehrsingenieure? Wie Sie
alle wissen, haben die StraBenverkehrsingenieure groBe Zweifel an "Drive".
Das hat Hirsche in "StraBe und Autobahn”, TH Karlsruhe, verdffentlicht, wo er
sehr deutlich gemacht hat, daB wir wohl bis ins Jahr 2050 warten missen, um
alle Voraussetzungen fir diesen schienengleichen Verkehr geschafft zu
haben. Wo sehen Sie die eigentlichen Schwerpunkte in der Beratung der
Automobilindustrie im Zusammenhang mit den Utopien und Visionen von
"Drive"?
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Fastenmeier: Ich gebe mich nicht der lllusion hin, daB die Psychologie Uber die Macht

Risser:

verfagt, um die Vorstellungen der Automobilindustrie Uber die Gestaltung des
Verkehrs der Zukunft tatsachlich korrigieren zu kénnen. Die Psychologie ist
nach wie vor, genauso wie die Ergonomen innerhalb der Firmen, eher so
etwas wie die Petersilie auf dem Essen, die man drauflegt oder auch nicht. Was
dennoch durchaus positiv sein kann, betrifft auch weniger die utopischen
Vorstellungen, also den automatisierten StraBenverkehr, als vielmehr konkrete
Konzepte, so z.B. den Head-up-display, wo alle potentiell verfugbaren
Informationen, die sich Ingenieure ausdenken kdénnen, ins Fahrzeug gepackt
werden sollen. In solchen Situationen kénnen intensive Diskussionen und
langer Kontakt schon ein korrigierendes Element einbringen. Die Psychologie
ist der Auffassung, daB sorgféltige Display-Studien nétig sind. Erst muB man
wissen, welche Informationen tats&chlich wichtig sind fir den Fahrer. Man weif3
ja aus einigen Studien, daB bereits herkdommliche Anzeigen in Fahrzeugen von
Fahrern falsch interpretiert oder erst gar nicht verstanden werden. Insofern
halte ich es fur fatal, jetzt zu dem herkdmmlichen Armaturenbrett einfach noch
zusétzliche Informationen hineinzupacken, ohne zu reflektieren, was relevante
Information ist und was nicht. Ich sehe die Hauptaufgabe der Psychologen
darin, den Ingenieuren fundierte Studien anzubieten, die methodische
Handreichungen in der Entwicklung dieser neuen Systeme sein kdnnen.

Ich méchte dazu noch eine semantische Uberlegung anbringen. Als der Name
"Prometheus” entwickelt wurde, ist ihnen offenbar in den beiden letzten
Buchstaben etwas Ungewolites "hineingerutscht”. US ist namlich das Akronym
fur "Unprecedent Safety". Das Resultat war u.a., daB die "Project Safety Group”
eingerichtet wurde. Diese Gruppe von 8 bis 10 Personen tagt regelmasig.
Wider Erwarten sind dabei 3 oder 4 Sozial- oder Humanwissenschaftler
beteiligt. Diese Gruppe, die ja keineswegs Obstruktion betreiben darf, aber auf
Sicherheit bedacht ist, versucht nun verhaltens- und sozialwissenschaftliche
Systemgedanken einzubringen. Das sind Systemgedanken, die die
Kompensationseffekte umfassen, so die Risikokompensation, die
Verantwortungsverlagerung (wenn man durch ein Automatisationssystem
gesteuert wird), der Imitationsgedanke (unsere tagliche Sozialisation im
StraBenverkehr), die Verhaltensgeneralisierung (Verhaltensweisen, die man
irgendwo in einem Rahmen eines Systems lernt und auf andere
Verhaltensbereiche Ubertragt) und der Zusammenhang von interindividueller
Kommunikation und erhohtem StreBaufkommen. Es ist eine interessante
Frage, wie man solche Konzepte, Uber die wir keineswegs selber Klarheit
haben, den Ingenieuren beibringt. Eine andere Frage ist auch, wie die Project
Safety Group Uberhaupt EinfluB auf eine Industrie haben kann, die einfach
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Kroj:

Risser:

produzieren und verkaufen will. Aber vielleicht kann man ja gerade diese
Konstellation als Chance sehen.

Herr Fastenmeier, wir soliten in der Diskussion mit den Ingenieuren mehr Mut
zeigen! Wir haben in der Tat etwas mehr EinfluBméglichkeiten, was ja
erfreulicherweise auch in den Worten von Herrn Risser deutlich wurde. Ich
selber habe Kontakt zu entsprechenden Autofirmen und Sie dirfen sicher sein,
daB diese "bisher nie gekannte Sicherheit", diese "Unprecedent Safety” jetzt
bei der Planung dieser Systeme, bei der Crash-Forschung und der
Entwicklung sehr ernst genommen und daran gearbeitet wird. Diese
Ingenieure wissen, daB sie europaweit an ihren Ergebnissen gemessen
werden, wenn sie diese 1992/93 vorlegen missen. Die
Kraftfahrzeugingenieure sind, glaube ich, auf unserer Seite, denn sie haben
realisiert, daB es mit 120km/h bei 50cm Abstand auf der Autobahn nicht weiter
geht. Ich glaube, Herr Risser hat uns einen Weg aufgezeigt, der uns in Zukunft
in unserer Einschatzung unverzichtbar macht. Wir haben gestern viel iiber
Modelle gehért, aber das hier ist unmittelbare Anwendung. Nochmals, mehr
Mut, Herr Fastenmeier!

Bei solchen Wortmeldungen schlagt einem das Herz direkt schneller! Danke,
Herr Kroj.
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