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IN LC FOR SAFETY EVALUATION OF
FFIC SYS
Cc ICTS AND O SURES

Introduction (German version in the annex)

As year the ICTCT also organ a wor p in 1993 - this time under the
pat of the "Kuratorium fir Ver ssicher Salzburg. "Workshop™ does not
really apply this year, because it was a congress in the course of which a couple of

usual workshop dimensions of about 30 - 40 people turned out to be much too
limited.

In general it applied for the workshops that the presentations were very
all the speeches is the discussion, which
n. This time - in Salzburg 1993 - the
hough their number was larger than usual.
ugh to deal with one general topic, for the

e"” was planned right from the beginning
and it is reflected in the contributions.
whi ol e to give a social d
ribin c h tics. Under the e
usta (1 t late this with "Sozialvertraglichkeit"), Joop
AY the Dutch ministry of t port poi out h criteria can be
duc a national level, that is to which | and f frame one has to
c to arrive at a t c system which evens out conflicting interests between
d nt social groups, which takes basic human needs into account.
ady possible to spare some hts on
equipment would have in traffic
e previous paragraph, as Christer HYDEN
from the Depa nt of Traffic ing chnical U ity
of Lund in the main speec in f different of
equipment that are being developed or imp
Furthermore, the of traffic ty was cially stressed among the many
demands, which should m This is to the fact that many of the

methods the members of the ICTCT dealt with are orientated on formulations of
questions concerning safety. The third main speech consistently also studied
possibilities and limitations of accident analysis: Siem OPPE from the Dutch Institute
for the scientific research on traffic safety (SWOV) gave a very detailed report on
this topic.
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And last but not least Farida SAAD the French or sa for safety
INRETS dealt with the analysis of tr conflicts and o k of or. Her
a s was based on her own reflections and on a paper from Nicole MUHLRAD
(1 S as well), who could not take part in the congress.
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rather admit steps pointing at a definition of a desirable traffic system than accident
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too little information about the human factors leading to the traffic accidents.

It should definitely not be expressed here that accident analyses are useless. On the
d
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collegues from Africa had not been able to pay for the journey themselves and it had
not been possible to find sponsors for them in Austria).

In group D different possibilities for the use of different types of r analysis
were presented and discussed, including problems with the ration of
sure which gains or im ce
the amount of accid are ed
Wo -groups B, C and E extens d r m f safety
ana based on behavior and inte on est ems are
together with b r analysis. Two up ssions |
Id like to discuss y:
t n
n s
3 o]
ntion to
he fa nt
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the end into e.g., safe behavior. But they also raw from an objective analysis,
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The deficits of such reconstructions are well known (e.g., the memory does not work
like a video recorder). At the same time one comes back to the problem of
subjectivity, which was already talked about under point 1). A good utilization of
accident data therefore turns into a qualitative process.

to identify phenomena m
help of observations of or
se of correlative) lead to accidents. And
n the wrong track.

One working group - group E - dealt with fic con studies. One very promising

ap here is v ysis: intere on pro es on defined locations can
be ed on v . i algorithm on the basis of space-time - relations of
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c pa distinguishes between occurrences which comply with the

ition conflicts (compare the article on this matter in this compilation)
not. s is w one point for ¢ sm is tuned down:

h b wvers not e to estimate time speed well enough

e lly ju wh er an occurrence was "close", "only just

worked out again”, was dangerous or something similar to this.

What is also true .in connection with traffi
have to be seen as a part of the traffi

king the characteristics of human thinking
le remains blocked .
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IN LER FUR DIE
TSEVALUIERUNG VON YS
IKTE UND A SSE

Wie jedes Jahr hat ICTCT auch 1993 - diesmal unter der Regie des Kuratorium fiir

ich t, Lande le Sal g - einen jahrlichen Workshop abgehalten.
p" mt fur d Jahr r nicht ganz, denn es war ein KongreR, im
en mehre ps usdehn
on Be hat le: chung,
M von | un reich -

Landes- und Bundesebene sollten zur Teilnahme eingeladen werden. Mit der tiblichen
WorkshopgréBe von 30-40 Personen konnte man daher nicht mehr das Auslangen
finden.

Far ICTCT-Workshops hat bisher rell ge : Die Prasentationen sind sehr
het en. Die Klammer, die die dge u wird durch die Diskussion
geschaffen, welche traditionell einen vorrangigen Platz einnimmt. Diesmal - 1993 in
S rg - waren die Beitrdge weniger heter , obwohl die der Beitrdge
g als Ublich war. Wéhrend normalerweise einem eher all in gehaltenen
langen gefunden war die fur vier Ha referate eine
von vornherein nt und von den trégen auch
r
1 man staatl r Ebene gen kann,
sprich: welche gesetzlichen und formalen Ran ingun zu scha sind, um
bezii In
in der aft
legend ich c
einen Uberblick da r eben, unterschi en Arten von Ausr g
sich derzeit in welc S um de klung und Implementation bef

Der Aspekt der Verkehrssicherheit wurde in weiterer Folge unter den vielen
Anforderungen, die Verkehr erfiillen soll, speziell hervorgehoben. Dies nicht zuletzt
deshalb, weil viele der Methoden, mit denen sich die Mitglieder von ICTCT befassen,
an Sicherheitsfragestellungen orientiert sind. Das dritte Hauptreferat befaRte sich
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folgerich  auch mit Méglich enund gr Unfallanalyse: Siem OPPE
vom ni rlandischen Inst far liche Untersuchung der
Verkehrssicherheit (SWOV) gab dazu einen ausfiihrlichen Uberblick.

Und schlieRlich befaRBte sich Farida SAAD von der franzosischen Verkehrs-
sicherheitsorganisation INRETS mit Verkehrskonflikten und anderen Formen der

h u u a i r

n ei h .

k V e i t
werden gerne als Komplemente zur Unfallanalyse angesehen.

Hier sei noch erwéhnt, daR viele ten neigen, Verke fliktana als

Verhaltensanalysen anzusehen: n technisch d e Asp im

Mittelpunkt der Erhebungen stehen (TTC, evasive action, usw.) so ist es doch bereits

Sta d, daR bei Verk onflikter gen beschri n wird - frei, mit eigenen

Wo - was denn Verkeh likt an Ve ten bzw. an Interaktion

vorausgegangen sei. Diese Erhebungen flieBen in die Berichtlegung nach
Verkehrskonfiiktanalysen immer mit ein. Die Verkehrskonflikttechnik wird daher im
folgenden auch ab und zu unter dem Begriff der Verhaltensanalyse (zumindest im
weiteren Sinn) subsumiert werden.

Verhaltensanalysen sind Methoden, die einen besseren Einblick in Verhalten und
Interaktion der Verkehrsteilnehmer zulassen, als Unfallanalysen. Und wenn auch der,
oft verlangte, rechnerische Bezug zu Unfallanalysedaten - im Sinne einer Validitat -
fehlt, so stellen sie doch die Methoden der Zukunft dar: Weil sie eher Schritte in die
Richtung der Definition eines wiinschenswerten Verkehrs zulassen, als Unfalldaten.
Letztere sind nicht reliabel (die Erhebung vor allem leichterer Unfélle funktioniert nicht
verlaRlich), sie informieren Uber die Faktizitdt von etwas, was man eigentlich hatte
verhindern wollen, und sie geben zu wenig Auskunft tGber die menschlichen Ursachen
der Verkehrsunfalle.

Damit soll keineswegs gesagt werden, daR Unfallanalysen nutzlos sind. Vielmehr soll
unterstrichen werden, daR Verkehrssicherheitsarbeit darin bestehen solite,
herauszufinden, wie man Unfélle vermeiden kann. Und dazu braucht man - neben
dem Widerspruch, daR man das zu vermeidende Ereignis in Datenb&nken als
Analysematerial sammelt - mehr Information darliber, was die Verkehrsteilnehmer

sie i u etc. ber d
ler da von
en. r r s u.a neu

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit reflektiert - z.B. in der Kooperation mit der
Forschungsgeselischaft fiir das Verkehrs- und StraBenwesen bei der Entwicklung
neuer RVS (Richtlinien und Vorschriften fir den StraBenbau).

Die Gruppenarbeiten soliten den Leitgedanken aus den Hauptreferaten folgen, wobei
der Aspekt "(neuere) Verkehrssysteme" als horizontales Thema geplant war: als

ei , welches in allen sgr n sozusagen " cht". Die fir die
A  tsgruppen nahmen da doch weniger : Die Arb en fast
ausschlieBlich eher grundsétzlicher Natur. Das widerspricht aber nicht dem
nken, daR das h usammengetragene -how mit igen Pro en
fur die Ev ung n Ausriistung im Stra rkehr ein n kann - in

seinen prospektiven Formen: Denn auf der Basis von Unfallanalysen kann man
schwerlich Vorhersagen treffen, vor allem dann, wenn sich das Verkehrssystem
g e d ndert. Letzteres ist, angesichts des derzeit vor sich gehenden
T o es s, aber sehr wahrscheinlich.

Die Themen "Soz r

Uberlegungen zu r n
analysen andererseits - wurden in mehrer
gewahlt:
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In der Arbeits e A wurde estellt und disku wie man denn zu Kriterien
fur einen an Ischaftlich ptierten Werten an sozialer Vertraglichkeit
orientierten Verkehr gelangen ké . "westlichen" weise allen mit
dem Kfz im Zentrum sollten Pe k aus Afrika gengestellt Der
gréRte Teil des Transp erfolgt z.B. in robi/Kenya zu FuR. Dort wird es
besonders deutlich sich wie sehr autoo  tierte Strukturen - und solche zu
entwickeln hat man auch dort versucht - sowohl den Komfort und die Leichtigkeit
des Gehens, als auch die Sicherheit der Gehenden nachhaltig beeintrichtigen. Das
kann man jed Is aus den gelief Abstracts schlieBen. (Die Kollegen aus Afrika
konnten die ise nicht selber hlen und in Osterreich konnten dafliir keine
Sponsoren gefunden werden.)

In der Gruppe D wurden verschiedene Méglichkeiten fiir die Anwendungen
verschiedener Formen der Verhaltensanalyse prasentiert und diskutiert. Als sehr

c
p
e r
(versch wegungsarten) und GréRenordnung. Ein interessanter
Gesicht in der Diskussion I nd an eine Prasentation aus den
N D ng de
ei el t It.
N la zu en
Toten und Verletzten flihren - zumindest wéhrend einer Ubergangsfrist. Man
gere ne e S i
c g, hin n e p
n Kons n d p r

Die Arbeitsgruppen B, C und E befaRten sich ausfiihrlich mit Theorien und Methoden
von auf Verhaltens- und Interaktionsstudien basierenden Sicherheitsanalysen. Viele
interessante Probleme sind an Verhaltensanalysen gekniipft. Zwei davon, die in den
Diskussionen auftauchten, méchte ich kurz ansprechend:

1) Man versucht, zu einer objektiven Definition (und daraus folgender ldentifikation)
von Fehlern im Fa zu gelangen. Dabei Ubersieht man jedoch, daB ein
gewaltiger Teil des der Verkehrsteilnehmer aus Uberlegungen, Konzepten,
Motiven und Einstellungen besteht. Sie alle kénnen z.B. die Aufmerksamkeit
beeinflussen, mit der man an eine Sache herangeht. Sie alle kénnen auch damit
einhergehen, daB der Verkehrsteilnehmer gewisse Details in einer Situation
diskriminativ erfalt, die das Gesamtverhalten im Endeffekt zu einem sicheren
Verhalten machen. Sie alle entziehen sich aber auch einer objektiven Analyse,
g wie die Gesamt diskriminativen Stimuli die man sich im
S erkehr vorstellen denke z.B. an den Aspekt, daR ein
Verkehrsteilnehmer andere Verkehrsteilnehmer sieht/beobachtet und aus ihren
Blickverhalten, Bewegungen etc. Schliisse zieht). Das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer im qualitativen Sinn besser zu verstehen wiére wichtig. Solches

Uhen ber ha als "nicht objektiv" abgetan. Letzteres leitet iiber zum
ten a hiten " ressanten Problem" (s.o0.):
2) Er issen von Untersuchun uf der Basis von Verhaltensanalysen wird
abver , Sie muBRten - am Unfa iun - valide sein. Will man aber rechnerisch
Validitédt nachweisen, so muR die Kriteriumsvariable in reliabler Form erfaRbar sein.
e Anforder ist fir Unfalldaten sehr oft nicht erfillt (s.0.). Und will
iditat" als reinstimmung von Prozessen verstehen, dann miRte man

besser Uber das Unfallkriterium Bescheid wissen, als wir das tun: Wir wissen, mit
unterschiedlichsten Unfalldaten in der Hand, daR® etwas passiert ist. Aber wir wissen
nicht, was in den Verkehrsteilnehmern vor dem Unfall vorgegangen ist, allenfalls als
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Rekonstruktion der Aussagen Beteiligter und Zeugen. Die rein mechanischen
Schwichen solcher Rekonstruktionen sind bekannt (z.B.: das Gedachtnis funktioniert
nicht wie ein Videogerdt). Gleichzeitig landet man wieder bei den unter 1)
angesprochenen Problemen der Subjektivitdt. Eine sinnvolle Auswertung von
Unfalldaten wird damit zu einem qualitativen ProzeR.

Somit hat man also gréRte Schwierigkeiten, wenn man mit Hilfe von Beobachtungen
von Verhalten und Interaktionen Phdnomene (seien es Einzelereignisse, seien es
Prozesse) identifizieren will, die objektiv (im Sinn von korrelativ) zu Unféllen fihren.
Und man befindet sich mit diesem Bemiihen mdglicherweise auf dem Holzweg.

Eine Arbeitsgruppe - die Gruppe E - befate sich mit der Erhebung von
Verkehrskonflikten. Der vielversprechendste Ansatz ist hier die Videoanalyse:
Interaktionsprozesse an definierten Stellen kénnen auf Video eingespielt werden. Ein
einprogrammierter  Algorithmus auf Basis von Raum-Zeit-Relationen von
s
n
k
n
nicht ausreichend genug einschétzen, und damit nicht wirklich beurteilen konnten,
wann ein Ereignis "knapp", "gerade noch gutgegangen”, gefdhrlich oder &hnliches
sei.

Auch im Zusa mit der Ver nfl echnik gilt r, da® die Er

als Teil von H nzepten der rst ehmer auf tegischer, ta

und operationaler Ebene zu sehen sind. Diese Konzepte verstdndlich zu machen ist
auch hier das Problem. Solange man "naturwissenschaftliche” Nachweise der
Validitit beobachteter/registrierter Prozesse - auch auf Video raum-zeitlich exakt
registrierter Prozesse - verlangt, verstellt man sich den Weg fir intensiveres Arbeiten
in Richtung Versténdnis der Verkehrsprozesse unter gréRtmdglicher Berlicksichtigung
der Eigenheiten menschlichen Denkens und Handelns.
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