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Der Umwelt zuliebe Biotop 3 Kategorie A

Vorwort

Wir wachsen in einer Umwelt auf, in der das Auto eine dominierende Rolle
spielt. Will man einen Einkauf erledigen, die Kinder in die Schule bringen, zum
Arbeitsplatz fahren, ins Kino gehen oder auch nur eine StraBe iberqueren,
iberall ist man mit dem Auto konfrontiert. Entweder man wihit das Auto selbst
als Transportmittel oder man muB mit jenen Verkehrsfiichen vorlieb nehmen,
auf denen man vor den Autos geschiitzt ist. VerldBt man diese Schutzzone oder
nimmt man selbst als Lenker eines Fahrzeugs am StraBenverkehr teil, so muB
man sein eigenes Fortkommen mit dem motorisierten Verkehr abstimmen, will
man heil wieder nach Hause kommen. Dieses stindige Abstimmen mit anderen
Verkehrsteilnehmern wird als Interaktionsverhalten bezeichnet. Der reibungslo-
se Ablauf des Systems StraBenverkehr ist nur durch eine ausreichende Abstim-
mung aller Beteiligten méglich. Fehler im Bereich des interaktionsverhaltens
miissen entweder sofort korrigiert werden oder sie filhren zu Konflikten bzw.
Beinaheuntillen, wenn nicht sogar zu Unféllen.

Unfalle sind zur Ermittlung von Gefahrdungen im Verkehr sicherlich ein sehr
wichtiger Parameter. Werden allerdings an verschiedenen StraBenstellen keine
Unfélle registriert, so bedeutet das keineswegs, daB dort Verkehrsteilnehmer
ungeféhrdet unterwegs sind. Fachleute wissen um die Probleme mit dem Unfall
als Verkehrssicherheitskriterium: Untille sind (Gott sei Dank) sehr seltene
Ereignisse, sie lassen sich normalerweise nicht oder nur unter groBem Zeitauf-
wand gezielt beobachten, sie sind nicht vollsténdig und zuverlissig zu erfassen
und eignen sich nur beschrankt fir Vorhersagen von Verhaltensweisen, um nur
einige Aspekte zu nennen.

Auch abseits von Expertendiskussionen, in Alltagsgesprachen, taucht immer
wieder eine sehr naheliegende Frage auf, wenn es um Verkehrsunfille geht:

Missen erst Unfille passieren bevor etwas passiert?

Ublicherweise werden Sicherheitsmangel im StraBenverkehr nach dem Auf-
treten und dem Schweregrad von Unfélien geortet und beurteilt. Das muf nicht
notwendigerweise so sein. Systematische Beobachtungen und Alitagserfahrun-
gen zeigen, daB Konflikte oder Beinaheunfalle in wesentlichen Aspekten groBe
Ahnlichkeiten mit Unfallen aufweisen und zudem haufiger als Unfélle auftreten.
Es ist daher naheliegend zur Ermittlung von Gefihrdungen im StraBenverkehr
solche Konflikte systematisch zu beobachten, statt auf Unfélle zu warten.



Methoden zur Erhebung und Registrierung derartiger Abldufe werden unter dem
Sammelbegriff Verkehrskonflikttechnik zusammengefaBt.

Mit Hilfe dieser Methode ist es méglich:

« Gefahrenpunkte in der Begegnung zwischen verschiedenen Verkehrs-
teilnehmern in einer Verkehrsanlage zu bestimmen, auch ohne, daB
Unfélle passieren miissen

o zeit- und kostensparende Vorher-Nachher-Analysen durchzufiihren,
um die Effektivitat von baulich-verkehrstechnischen oder verkehrsre-
geinden MaBnahmen zu Uberpriifen

» i Rahmen der Analyse von Verkehrssituationen, auch Dimensionen
des Verkehrsklimas, wie Angst oder Unsicherheit zu beriicksichtigen
und damit den Menschen in seiner Individualitat mehr in den Mittel-
punkt der Verkehrssicherhsitsforschung zu riicken.

In der vorliegenden Publikation wird nun neben der Darstellung notwendiger
Hintergrundinformationen der praktische Einsatz der Verkehrskonfiikttechnik
vorgestellt. Neben der Beschreibung verschiedener Erhebungstechniken wird
auf die Einschulung von Beohachtern, Erstellung von Erhebungsinstrumenten
sowie auf praxisorientierte Konseguenzen eingegangen. Mit dieser Publikation
soll eine breitere Anwendung dieser Technik erméglicht werden. Es konnte so
auch manches Menschenopfer im StraBenverkehr verhindert werden.
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1

Beurteilung
der Sicherheit von StraBen
und StraBenabschnitten




Jene Stellen und Personen, die sich mit StraBenplanung, StraBenbau und
StraBenerhaltung befassen, kennen im Zusammenhang mit ihrer Arbeit einige
ganz bestimmte Anldsse, bei denen Sicherheitsfragen aktuell behandelt werden
kdénnen oder miissen:

» Neue Straflen oder StraBenabschnitte werden gebaut; natlrlich be-
steht das Bedlirfnis, dabei darauf zu achten, ob diese den Sicherheits-
anforderungen entsprechen. Fir den StraBenbau gibt es Richtlinien
{z.B. in Osterreich Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenbau
(RVS) von der FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR DAS STRASSENWESEN;
oder in den USA Highway Capacity Manual vom HIGHWAY RESEARCH
BOARD 1983, u.v.a.). Da aber hdufig auf neu erbauten StraBenabschnit-
ten véilig diberraschend Probleme auftauchen, muB man davon aus-
gehen, daB diese Richtlinien nicht ausreichen.

» Unfalle zwingen die Behdrden oft, MaBinahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit zu setzen, die bis zu einer Neukonzeption bzw. zum
Umbau bestimmter StraBen und StraBenabschnitte fihren kénnen.
Eine Erhhung der Sicherheit ist hier sozusagen das alleinige Ziel. Eine
rasche Evaluation der eingesetzten MaBnahmen ist in diesem Fall
notig. Eine Erhéhung der Sicherheit durch Umgestaltungs-/Umbau-
maBnahmen basierend auf Unfalldaten allein - davon wird spéter noch
ausfihrlich die Rede sein - und eine rasche Evaluation aufgrund der
in einer Nachherphase erhobenen Unfalldaten ist autwendig, da zu viel
Zeit vergehen muB, ehe statistisch brauchbare Unfalimengen zustan-
dekommen - selbst wenn ein Streckenabschnitt durch Sanierungs-
maBnahmen unsicherer geworden ist!

e Anrainerbeschwerden Gber Belastungen durch den Kifz-Verkehr
(Angst um die eigene Sicherheit und die Sicherheit der Kinder wegen
schnell fahrender PKW, Larmbelastung, schlechte Luftqualitdt durch
zu starken Kfz-Verkehr) sind in letzter Zeit hiufig ein AnlaB fir Modifi-
kationen im StraBennetz (Riickbau, Einfiihrung von Tempo-30-Zonen
mit flankierenden baulichen MaBnzahmen, etc.). DaB dabei keine Ver-
schiechterung der Sicherheit die Folge sein darf ist selbstverstandlich,
daher besteht hier das Bedurfnis nach rascher Evaluation der gesetz-
ten MaBnahmen. Unfalldaten aflein reichen auch in diesem Zusam-
menhang verstandlicherweise nicht aus.
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2

Was ist "sicher” und warum
geschehen Unfélle?




Die Verkehrssicherheit steht also bei den oben aufgezihlten Anlissen gewis-
sermaBen im Zentrum. Ublicherweise verstehen Straenplaner, StraBenbauer
und StraBenerhalter unter Verkehrssicherheit den Sachverhalt, daB innerhalb
eines gewissen Zeitraumes und/oder auf einem bestimmten StraBenabschnitt
bzw. auf einem bestimmten Teil des StraBennetzes keine, sehr wenige, oder
nur sehr leichte Verkehrsunfélle geschehen. Haupthinweis dafiir, daB Sicher-
heitsméngel bestehen, sind bei dieser Definition von Sicherheit das Auftreten
und der Schweregrad von Verkehrsunfillen.

Die erste Frage, die sich bei einer solchen Konzeption des Begriffes der
Sicherheit erhebt, ist die folgende: Wie soll man denn bei Neubauten oder bei
Umbauten von StraBen, StraBenabschnitten, Verkehranlagen, etc., vorgehen?
Soll man warten, bis Unfalle geschehen, um dann nicht die Sicherheit, sondern
die Unsicherheit festzustellen? Und selbst wenn man dazu bereit ist, auf Unfélle
zu warten: Mit welchen Daten vergleicht man dann die Unfalldaten von Neukon-
struktionen oder von StraBen und StraBenabschnitten, wo bisher Unfille - wenn
berhaupt - erst in statistisch nicht auswertbarer Menge passiert sind?

Mindestens ebenso gravierend wie die Frage nach quantitativ ausreichenden
Vergleichsdaten ist aber die Frage, warum ein Unfall geschehen ist. International
sind sich die Experten dariiber einig, daB die Antwort auf diese Frage in den
meisten Fallen mit fehlerhaftem bzw. problematischem Verhaiten der beteiligten
Verkehrsteifnehmer zu tun hat. Bei Unféllen zwischen mehreren Verkehrsteil-
nehmern |4uft die Antwort auf folgende Ubergreifende Annahme hinaus:

Ublicherweise gehen Unféllen in irgendeinem Aspekt problematisches
Verhalten bzw. problematische Interaktion und ein damit verbundener
Zusammenbruch der Interaktion voraus. Sehr selten dagegen sind
technische Mangel oder Gebrechen die Ursache von Untillen.

In der Literatur und in der Unfalistatistik wird diese Auffassung bestatigt. Nur:
beobachten kann man das selten, was nun schiefgelaufen ist oder was proble-
matisch war, bzw. welche Verhaltens- und Interaktionsaspekte urséchlich mit
dem Unfaligeschehen zusammenhingen. Technische Rekonstruktionen des
Unfallverlaufes erlauben nur unter groBem Aufwand eine Rekonstruktion des
Verhaltens im Detail (z.B. EGBERINK et al. 1988, KARTTUNEN & HAKKINEN 1986,
uva). Man bréuchte dazu sicherlich auch Auskiinfte von Augenzeugen und/oder
Beteiligten. Versuchen Sie aber einmal, nach einem Unfall die beteiligten Ver-
kehrsteilnehmer zu befragen, was eigentlich geschehen ist, wenn Sie die
Chance dazu bekommen. Sie werden feststellen, wie schwer es ist, um nicht zu
sagen unmdglich, im nachhinein verlalich in Erfahrung zu bringen, was eigent-
lich schiefgelaufen ist und zum Unfall fiinrte. Dazu tragen mehrere Fakioren
entscheidend bei (siehe z.B. SHEEHY & CHAPMAN 1988):
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-« Zum einen hat kaum je ein Zeuge unmittelbar vor dem Unfall gezielt
und mit wachem BewuBisein sein Augenmerk auf die Dinge konzen-
triert, die da kommen werden; Zeugenaussagen weisen deutlich darauf
hin, daB zumindest die Einleitungsphase eines Unfalls von Zeugen nur
am Rande ihrer Aufmerksamkeit wahrgenommen wird - sobald man
seine Aufmerksamkeit auf das zentrale Geschehen richtet, ist der
Unfall in aller Regel schon geschehen.

« Zum anderen |6sen Unfalle hiufig auch bei Zeugen Erschrecken,
Schock und andere heftige Emotionen aus, die die Erinnerung beein-
trachtigen und verfalschen.

» SchiieBlich ist, als psychologische Regel, jede Wahrmehmung selektiv
und durch die Interessen, Meinungen und Einstellungen der Beteiligten
und der Beobachter (= Zeugen) gefarbt.

Die Frage danach, aufgrund welcher problematischer Verhaltensweisen bzw.
aufgrund welcher Interaktionstypen oder Interaktionsaspekte Unfélle gesche-
hen, ist aber gleichzeitig diejenige, die vordringlich interessieren muB, will man
erfolgreich etwas gegen Unfille unternehmen. Mit Hilfe des Neubaus, des
Umbaus, oder der Umriistung einer StraBe/eines StraBenabschnittes will man
ja schlieBlich ein Verhalten der Verkehrsteilnehmer erreichen, das sicher ist;
oder zumindest das sicherer ist, als es vorher war.

Zwei Ziele zu erreichen scheint im Zusammenhang mit dem {(Um-)Bau bzw.
der (Neu-)Gestaftung von StraBen{abschnitten) also erstrebenswert:

« Die Sicherheit von StraBen, StraBenabschnitten, Anlagen, etc. beur-
teilen zu kdnnen, chne auf Unfalldaten angewiesen zu sein

s und dabei zu erkennen und zu versiehen, welche Verhaltensweisen,
bzw. welche Interaktionen mit der Entstehung von Risiko einhergehen.

Eine Methode, die von vielen Experten als geeignet angesehen wird, um diese
Ziele zu erreichen, wird unter dem Sammelbegriff Verkehrskonflikttechnik zu-
sammengefaBt.

Das vorliegende Buch enthilt im folgenden, nach einer aligemeinen Definition
des Begriffes Verkehrskonflikt, eine kurze Darstellung der wichtigsten Mathoden
der Verkehrskontfiikttechnik. Die u.a. in Deutschland und Osterreich verbreitetste
semantische Quantifizierungsmethode wird sodann ausfihrlich beschrieben. Zu
dieser Methode wird, als Kernpunkt des vorliegenden Handbuches, eine Anlei-
tung fir ihren praktischen Einsatz und fir die Ausbildung von Beobachtern
geliefert.

3

Worum handelt es sich bei
der Verkehrskonflikttechnik?
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Unter Verkehrskonflikttechnik versteht man eine Technik, mit deren Hilfe man
Verhaltensprobleme bzw. Interaktionsprobleme zwischen Verkehrsteilnehmern
registriert und analysiert. Das Wort “Verkehrskonflikt" bezieht sich dabei auf
eine ganz bestimmte Form von Interaktionsschwierigkeiten, ndmlich auf

Situationen, in denen zwei oder mehrere Verkehrsteilnehmer einander
zeitlich bzw. rdumlich in einem AusmaB nahe kommen, da3 minde-
stens einer der Beteiligten seine Fahrt-/Gehrichtung durch rasche
Geschwindigkeitsverdanderung oder durch einen raschen Richtungs-
wechsel dndern muB, um eine Kollision zu vermeiden. Je spiter
dieses Mandver einsetzt, desto hoher ist die Kollisionsgefahr und
desto schwerer ist der Verkehrskonflikt (AsSMUSSEN 1984).

Die Betonung der Begriffe "Verhaltensprobleme und Interaktionsprobleme®
oben weist darauf hin, daB die Verkehrskonflikttechnik aus der Perspektive des
vorliegenden Buches eine Methode der Verhaltensbeobachtung, Verhaltensbe-
schreibung und Verhaltensinterpretation darstellt. Was versteht man nun unter
Verhalten und Interaktion?

"Verhalten" ist in der Psychologie eine umfassende Bezeichnung fir alle
Aktivitaten, Vorgénge und kérperlichen Reaktionen, die beobachtet oder gemes-
sen (z.B. physiologische Vorgénge) werden kdnnen.

Der Unterschied zwischen dem Alltagsversténdnis von Verhalten, welches im
Rahmen der Verkehrskonflikttechnik hauptséchlich zur Geltung kommt (= nur
sichtbares Verhalten) und dem Versténdnis im Sinne der psychologischen
Wissenschaft (auch nicht unmittelbare physiologische Vorginge werden hier ja
zum Verhalten gez&hit) ist in diesem Zusammenhang sehr wichtig.

"Interaktion" wird als das mehr oder weniger aufeinander abgestimmte
Verhalten zweier oder mehrerer Individuen angesehen, wobei das Agieren jedes
einzelnen Individuums eine zu beriicksichtigende Voraussetzung fiir das Agie-
ren der anderen darstellt. (Diese Definition ist der Definition von "Kommunika-
tion" sehr &hnlich; sinngemAB wird in der Fachliteratur auch kaum mehr zwi-
schen Interaktion und Kommunikation unterschieden).

Bei der Verkehrskonflikttechnik handelt es sich damit um eine von ihrem
Charakter her psychologische Methode. Das schrankt aber den Kreis der
Benutzer keineswegs auf Psychologen ein. Vielmehr ist die Absicht des vorlie-
genden Handbuches, Know-how Uber die Verhaltensbeobachtungsmethoden
unter dem Sammelbegriff "Verkehrskonflikttechnik® auf eine solche Art und
Weise zu verpacken, daB das Produkt von samtlichen mit dem Verkehr befaBten
Experten flir ihre Arbeit verwendet werden kann.
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Verkehrskonfliktstudien werden im Rahmen von Beobachtungsserien im Feld,
also auf der StraBe, ausgefiihrt. Dazu bedarf es speziell ausgebildeter Perso-
nen. Bei dieser Ausbildung geht es im Prinzip darum, Beobachtern beizubringen,
Verkehrskonfiikte von gefahrlosen Ereignissen zu unterscheiden und den
Schweregrad von Verkehrskonflikten zu bestimmen. Sehr wichtig ist es namlich,
harmlose Ereignisse ohne entscheidenden Signalcharakter von solchen unter-

scheiden zu kinnen, die als sicherheitsrelevant einzustufen sind.

Die Fahigkeit dazu mu B trainiert werden: Wenn auch schnell bewegte Gegen-
stande in unserer Umweit als natiirliche Ausldser geeignet sind, unsere Vorsicht
zu wecken, so bewirkt doch die tagliche Gewdhnung an viele rasch ablaufende

Prozesse, daB wir unsere diesbeziigliche Sensibilitit verlieren.

Nach einiger Ubung kann aber bei den unterschiedlichsten Techniken wieder _:5
gin hoher Ubereinstimmungsgrad zwischen verschiedehen Beobachtern er-

reicht werden (HYDEN 1987, RisseR & TAMME 1986). Technische Registrierungs-

mafnahmen wie Videoaufzeichnungen oder elekironische Messung der Zeit -
vom beginnenden Kollisionskurs bis zur potentiellen Kollision (TTC = Time To -

Collission) - die ja dann vermieden wird - kénnen den Beobachter und sein
natirliches "Gesplr" fiir Gefahr nicht ersetzen.

4

Ein kurzer historischer AbriB3




Das erste Mal wurde eine Methode zur Registrierung von Verkehrskonflikten
bei General Motors in den USA im Jahr 1967 prasentiert {PERKINS & HARRIS).
Obwohl die Definition fiir den Begriff *Verkehrskonflikte” damals sehr weit
gesteckt war - afles vom vorausschauenden Bremsen bis zum Beinaheunfall
wurde in dieser Definition zusammengefaBt - zeigten Analysen auf Basis soicher
Erhebungsdaten folgendes: :

» Statistische Gegeniiberstellungen der Zahlen von Verkehrskonflikten
und der Zahlen von Unfallen an definierten Abschnitten des StraBen-
netzes erbrachten signifikante Zusammenhange.

» Es gelang mit Hilfe solcher Erhebungsdaten schneller und mitgréBerer
Sicherheit, Schliisse bezliglich bestehender Verkehrssicherheitspro-
bleme zu ziehen, als mit Hilfe von Unfaltanalysen.

« Esist ein Vorteil, daB man mit Hilfe der Verkehrskonflikitechnik den
Effekt von SicherheitsmaBnahmen unmittelbar nach deren Einfiihrung
abschétzen kann (vorausgesetzt, man hat rechtzeitig dafiir gesorgt,
daB man Vergleichsdaten zur Verfigung hat).

Die bei General Motors entwickelte Technik wird - in einigen Aspekten
moadifiziert - in mehreren Staaten der USA nach wie vor routinemaBig eingesetzt.

In weiterer Folge sind modifizierte Formen und Techniken der Verkehrskon-
flikterhebung in GroBbritannien (OLDER & SPICER 1976, OLDER & SHIPPEY 1977),
in der BRD (ERKE & ZIMOLONG 1978), in Frankreich (MUHLRAD 1982) und in
Schweden (HYDEN 1977) entwickelt worden. Derzeit wird die Verkehrskonflikt-
technik in mehreren Landern Europas im Rahmen der Verkehrssicherheitsar-
beit, bzw. bei verkehrstechnischen Planungs- und Gestaltungsarbeiten einge-
setzt, darunter befinden sich GroBbritannien, Frankreich, die BRD, Osterreich,
die Niederlande, Norwegen, Finnland und Schweden. Die OECD hat die Bedeu-
tung einer international abgestimmten Konflikitechnik zur Bewertung von Ver-
KehrssicherheitsmaBnahmen betont (1976).

* Viele Studien dienten dem Ziel, die Validitdt der Verkehrskonflikttechnik
‘nachzuweisen. Der PferdefuB dabei: Die Validitat sollte immer am Unfallkriteri-
“uim Uberpriift werden, was auBerordentliche Schwierigkeiten mit sich bringt.
‘Unfalldaten treten punktuell immer nur selten (im statistischen Sinn; siehe z.B.
- KLEBELSBERG 1982) auf; sie sind keine besonders reliablen Daten (die Registrie-
‘1ung erfolgt nicht mit zufriedenstellender VerlaBlichkeit; siehe zusammenfas-
‘send HYDEN 1987); und sie sind nicht besonders valide {siehe Kapitel 2), auch
:nicht im Hinblick auf die Voraussage weiterer Unfélle (prognostische Validitat;
-siehe GARDER 1986).
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Die Arbeiten in letzter Zeit dienten daher auch dem Zweck, zu zeigen, daB

Verkehrskonflikte den ProzeB der Unfallentstehung addquat widerspiegeln

(CHALOUPKA & RISSER 1989, ICTCT 1990, ICTCT 1991) und auch Prognosen

beziglich der Unfaligefdhrdung zulassen, die als quantitativ und qualitativ

besser einzuschétzen sind als Aussagen auf Basis von Unfalidaten (GARDER |

1986, HyDEN 1987).
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Einsatzméglichkeiten
eines Handbuches fur
Verkehrskonflikt-Erhebungen




Im Zentrurti der Verkehrskonflikttechnik steht die Beobachtung und Differen-
zierung von Verhaltensweisen und Interaktionsformen im StraBenverkehr. Die
beobachteten inhalte werden mit Kriterien flir Gefahr/Risiko in Beziehung ge-
setzt, Welche Vorteile verspricht nun die Erhebung von Verkehrskonflikten (vgl.
dazu die unter Punkt 2 angefiihrten Ziele):

1 Der Vorteil von Konfliktstudien ist zunfchst und vor allem der, daB man
im Vergleich zu Unfallanalysen in einer sehr kurzen Zeit einen Eindruck
der Verkehrssicherheitssituation an der gegenstéindlichen Stelle erhal-
ten kann, vermittelt dber Zahl und Gefahrlichkeit kritischer Interaktio-
nen.

2 Als zweiter und mindestens ebensc wichtiger Aspekt ist hervorzuhe-
ben, daB diese Art der Erhebung unmittelbare, systematisch und
objektiv registrierbare Informationen {iber Verhalten und Interaktion
der Verkehrsteilnehmer liefert, und damit Annahmen dariiber zulést,
welche Verhaltens- und Interaktionsweisen als riskant einzustufen
sind, bzw. zur Entstehung von Risiko fiihren.

3 Als wichtiger Bezugsrahmen dafiir kann im Rahmen einer Beobach-
tungsmethode noch dazu auch das Normalverhalten ermittelt werden.

Das vorliegende Handbuch hat - wie schon unter Punkt 2 angedeutet - den
Zweck, die Methode der Erhebung von Verkehrskonflikten und die damit zu
erzielenden Effekte im Detail zu erliutern. Im Rahmen dieses Ansatzes soll es
-auch die Grundlagen daflr liefern, Personen, die sich in der Praxis mit der
‘StraBenplanung, dem StraBenbau, der StraBenerhaltung und mit verkehrsorga-
nisatorischen Maf3nahmen im weitesten Sinn befassen, in die Technik der
Verkehrskonflikterhebung und Interpretation einzufihren.

- Die folgenden Aktivitaten sollen auf der Grundlage der hier erhaltenen Infor-
miationen durchgefiihrt werden kénnen:

e Planung von Verkehrskonfliktstudien an unterschiedlichsten Stelien im
StraBennetz {Diagnosen von Neubauten, Vorher-Nachher-Untersu-
chungen bei der Planung von Umbauten/Umgestaltungen)

~¢ Ausbildung von Beobachtern zur sytematischen Verkehrskonflikterhe-
bung (= sowohl Selbstschulung als auch Ausbildung anderer Perso-
nen)

- Durchfiihrung von Verkehrskonfliktstudien (Postierung von Beobach-
tern, Definition des Beobachtungsbereiches, Erhebungszeitrdume,
Produktion von Becbachtungsunteriagen, etc.)
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» Darstellung der Konsequenzen, die man aus Erhebungsresultaten
ziehen kann/muB; Ausarbeitung méglicher Vorschlige an die Behor-
den

tm folgenden bedarf es aber noch eines kurzen theoretischen Exkurses.

6

Von der problemlosen
Passage zum Unfall:
Ein Kontinuum?
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Auch wenn -eine bestimmte Stelle im StraBennetz wenige oder gar keine
amtlich registrierten Unfélle aufweist, so kann das aufgrund der oben angefiihr-
ten Argumente nicht ausschlieBen, daB dennoch Verkehrssicherheitsprobleme
bestehen. Ein einziger dort registrierter schwerer Unfall kann ein Indiz dafilr sein.
Aufgrund dieses einen Datums ist es aber natiidich unméglich, irgendwelche
MaBnahmen gegen ein mogliches Risiko an dieser Stelle zu setzen. (Siehe auch
diesbeziigliche Argumentation im Kapitel 1).

Das Problem kleiner Zahlen ist im Zusammenhang mit Unfalidaten iiberhaupt
sehr hdufig ein entscheidendes Problem, das die Forderung nach mehr Infor-
mation Ober kritische Verhaltensweisen und Interaktionen noch dringlicher
macht. Diese Schwierigkeiten haben dazu gefiihrt, daB immer mehr Experten
"sich auf die Suche nach besseren Daten begeben haben. Diese sollten einer-
- seits genauere und ausfihrlichere Auskunft Gber Verhaltens- und Interaktions-
- probleme an bestimmten Stellen im Strafennetz geben; andererseits sollten sie

mit einem wie immer definierten Konstrukt Risiko/Gefahr in einer bestimmten

Beziehung stehen. Ein Resultat dieser Suche war, daB man in der Verkehrssi-
- cherheitsarbeit begonnen hat, Verkehrskonflikte - die in ihrer schwerwiegend-

sten Form auch oft Beinaheunfalle genannt werden - zu registrieren. (Das sind

ja, wie wir nun wissen, Ereignisse, die in Unfallen minden, wenn nicht von den
betemgten Verkehrsteilnehmern NotmaBnahmen ergriffen werden.)

i Dleser Vorgangsweise lag, zunéchst diffus, die Annahme zugrunde, daB es
v_on den véllig problemlosen Verkehrsabldufen bis hin zu den Verkehrsunféllen
ein Kontinuum gibt: Die Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmern kann dieser
Annahme zufolge mittels einiger elementarer Ereignisse charakterisiert und auf
diesem Kontinuum eingereiht werden. Zwei oder mehrere Verkehrsteilnehmer
bewegen sich gemeinsam in einem Bereich des StraBennetzes, wobei es
_irrelevant ist, ob sie in die gleiche oder in die entgegengesetzte Richtung gehen
oder fahren oder ihre Wege sich {rechtwinkelig) kreuzen. Diese &rtlich und

gitich gemeinsame Teilnahme am StraBenverkehr kann folgende Formen
annehmen:

' Problemlose Passage:

i ‘Keiner der Beteiligten wird durch den anderen in irgendeiner Weise
~beeintréchtigt, obwohl dieselbe Verkehrsfiiche zur gleichen Zeit geteilt
“werden muB.

'o" Verhalten im Rahmen konfliktfreier Interaktion:

‘Die Verkehrsteilnehmer kommen einander niher und es gibt einen
“Punkt, an dem ihre Wege einander kreuzen, sodaB das Verhalten
-~ aufeinander abgestimmt werden muB. Diese Abstimmung geschieht
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rechtzeitig und gefahrlos (Zur Definition von Verhalten und Interaktion
siehe Kapitei 3).

» Fehier:

Der Begriff Fehler istim Rahmen des hier dargesteliten Kontinuums im
weitesten Sinn zu verstehen und soll sich auf das gesamite Verhaltens-
und Interaktionssystem beziehen. Er umfafit u.a. folgende systemati-
schen Aspekte:

— kritisches Normalverhalten (z.B. zu hohe Geschwindigkeit des
gesamten Kfz-Verkehrs an einer Stelle)

— hdufige RegelverstéBe oder gefdhrliche Handlungen von Ver-
kehrsteilnehmern (z.B. regeiméBiges Uberfahren einer Stoptafel,
Querungen bei Rot, etc.)

~ kritische/problematische Interaktionen (z.B. regelmaBiger Streit
zwischen FuBgéngern und Kiz-Lenkern um den Vorrang).

Aber auch véllig unsystematisch auftretende bzw. nur vereinzelt beobachtba-
re Ereignisse {die méglicherweise im Gesamtverkehrssystem eines Landes eine

Rolle spielen) sind festzuhalten.

Alle genannten Fehler sind als Interaktionsfehler anzusehen, oder auf jeden
Fall als fehlerhafie Interaktionsteile in dem Sinn, daB sie zu Problemen fihren
kénnen, wenn gerade ein anderer Verkehrsteilnehmer zugegen ist. Dann kann -

es zu Verkehrskonflikten und Unfallen kommen.

» Leichter Verkehrskonflikt:

Mindestens einer der Verkehrsteilnehmer muB bremsen, durch ein
Fahrmandéver ausweichen oder beschleunigen, um eine Kollision zu
vermeiden. Diese Manéver zum Zweck der Kollisionsvermeidung
nennt man evasive actions (= ausweichende Aktionen, s.0.). Sie
erfolgen im Rahmen eines leichiten Verkehrskonfliktes kontrofliert und
erkennbar nicht als Notbremsung. Das Moment der Uberraschung fehit
beim leichten Verkehrskonflikt in der Regel. Dabei ist aber zu beden-
ken, daB man auch in sicherer Distanz zu einem anderen Verkehrsteil-
nehmer von dessen Anwesenheit Uberrascht werden und zu einer
etwas heftigen Reaktion veranlaBt werden kann, wenn man z.B. mit
den Gedanken woanders ist. Bei der Unterscheidung zwischen leich-
ten und schweren Verkehrskonflikten sind stets mehrere Aspekte zu
beachten. So ist ein Hinweis fir das Vorliegen eines nur leichten
Verkehrskonfliktes auch darin zu sehen, daB den beteiligten Verkehrs-
teilnehmern Zeit bleibt, vor der unmittelbar unfallabwehrenden Aktion

noch ander& Aktionen zu setzen - 2.B. zu hupen oder zu blinken. Viele
leichte Verkehrskonflikte werden in der Regel als Indizien dafir ange-
sehen, daf die Verkehrsteilnehmer Schwierigkeiten dabei haben, sich
aufeinander abzustimmen. Das kann z.B. dann zu echten Sicherheits-
problemen fithren, wenn die beteiligten Verkehrsteilnehmer sich im
Rahmen solcher Abstimmungsschwierigkeiten stur verhalten.

¢ Schwerer Verkehrskonflikt, Beinaheunfall:

Solche Ereignisse sind dadurch gekennzeichnet, daB die evasive
action spat einsetzt und daher sehr rasch und entschlossen durchge-
fihrt werden muB, um einen Unfall zu vermeiden. Das Problem bei
schweren Konflikten ist, daB dritte, nicht direkt involvierte Verkehrsteil-
nehmer bei der eigenen Ausweichaktion nicht ausreichend berlicksich-
tigt werden kénnen. Es geschieht daher nicht selten, daB es zu
sogenannten Sekundirkonflikten mit dritten Verkehrsteilnehmern
kommt (Auffahrproblem eines Dritten durch die eigene schnelle Brem-
sung, Konflikt mit FuBganger auf Zebrastreifen, durch den Versuch,
mit starker Beschleunigung als Linksabbiegender die Spur eines ent-
gegenkommenden, geradeaus fahrenden LKW freizumachen, etc.).

« Unfall;

Einer oder mehrere der Beteiligten erkennt/erkennen die Gefahr in
einer beliebigen konflikttrachtigen Situation erst so spat, da8 eine
Kollisicn nicht vermieden werden kann.

Jede dieser Interaktionsformen kann auf vielen verschiedenen Stellen des
StraBennetzes vorkommen. Unfalfe geschehen allerdings in der Regel mit einer

f sehr niedrigen, problemfreie Passagen dagegen mit einer sehr hohen Haufigkeit.

Gibt es nun ein Kontinuum vom Normalverhalten bis zum Verkehrsunfall, in

‘dem Sinn, daB jene Ereignisse in der Hierarchie, die jeweils hohere Gefahr in
. sich bergen aus héufper auftretenden, daflir aber weniger gefahrlichen Ereig-
- nissen hervorgehen?

~ KLEBELSBERG (1982} und HYDEN (1987) haben teils argumentativ, teils basie-
rend auf theoretischen und empirischen Arbeiten Hinweise dafiir gesammelt, die
die Annahme eines solchen Kontinuums stiitzen.
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': 1 Uber eine mugliche Systematlk diesas Hervorgehens von weniger hautigen Ereignissen aus

. haufiger auftretenden kann im Rahmen dieser Broschlire nicht ausfohrlich diskutiert werden.
Es ist aber naheliegend, daB Verhakens- und interaltionsbeobachtungen Einblicke in die

B Systematik erlauben, die in den Beziehungen zwischen normalen Passagen, Fehlern und

Verkehrskonflikten liegen.
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GARDER (1990) hat aufgrund einer Analyse recht umfassender Unfalldaten:
aus North Carclina gezeigt, daB Unfafle und Verkehrskonflikie in einem ganz:
wesentlichen Aspekt deutlich vergleichbare Charakteristika aufweisen: Bei bei--
den gibt es meistens den Versuch, durch irgendeine rasche Reaktion einen:
Unfall zu vermeiden. Bei Unfillen setzt diese Reaktion allerdings zu spét ein.:
Dieses "zu spét” kann variieren zwischen “knapp verspétet” und "viel zu spat”..
Natirlich gibt es auch Falle, in denen keiner der Beteiligten {iberhaupt reagieren :
konnte.

HYDEN (1987} hat in seiner Doktorarbeit ebenfalls die Vergleichbarkeit der.
Prozesse Unfall und Verkehrskonflikt herausgearbeitet. Weitere Arbeiten, die
die These stiitzen, daB es sich bei Verkehrskonfikten um Ereignisse handelt,:
die als Hinweise fiir ein bestimmtes Unfalirisiko interpretiert werden kénnen,.
liegen aus den USA (MIGLETZ et al. 1985}, den Niederlanden (KRUYSSE &
WWLHUIZEN 1988), Frankreich (FLEURY et al. 1988) und aus Deutschland (EHKE
& GSTALTER 1985) vor.

7

Welche Typen von
Verkehrskonflikien gibt es?




= Im:Kapitel & werden wir noch darauf zu sprechen kommen, daB es unter-
schiedliche Methoden der Verkehrskonflikterhebung gibt. Die tblichen, durch
Fahrmandver definierten Verkehrskonflikttypen werden aber in der Regel unab-
hdingig von der verwendeten Erhebungstechnik genannt. Das Verkehrsverhal-
ten bzw. die Verkehrsabl8ufe in den unterschiedlichen Industrielindern sind in
ihren Grundzlgen aber doch vergleichbar.

| 71 _Verkehrskonflikt-Typen

'b'ie'Gesamtnenge der becbachtbaren Ereignisse wird iiblicherweise - und im wesent-
lichen unabhéngig von der verwendeten Erhebungsmethode - folgendermanen unterteit:

1. Auffahr-Verkehrskonflikte: Alle Arten von Konflikten, die dadurch
- entstehen, daB zwischen einem voranfahrenden und einem nachfo!-
*-genden Fahrzeug ein plétzlicher Geschwindigkeitsunterschied mit der
-+ Konsequenz entsteht, daB der nachfolgende Verkehrsteilnehmer
oz rasch bzw. abrupt bremsen muB (OStZ-Unfathpenkatalog1:Unfautyp:
=181, 132, 133, 141, 142, 143, 151, 161; Konflikttyp: 1).

i
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Darstellung 1:
Auflahrkonflikt

Die nachstehenden Codezahlen sind dem vom OStZ 1989 herausgegeben Untalltypenkatalog

Inommien. Sle bezeichnen jene Unfalltypen, die den hier zusammengefaBten Konflikttypen
nisprechen.




2. Verkehrskonilikte beim Spurwechseln: Beim Spurwechse!im Flie -
verkehr, beim Verflechten von mehrerer Spuren zu weniger Spuren
oder umgekehrt (z.B. Autobahnauf- und abfahrten), beim Einordnen
vom StraBenrand in den FlieBverkehr, u.d., kann dlese Art eines
Verkehrskontfliktes entstehen (OStZ - Unfalltypenkatalog Unfaltyp:
111, 112, 113, 121, 122, 123, 124, 181, 182, 183; Konflikityp: 2).

Darstellung 2:
Spurwechselkonflikt

2 Siehe FuBinote 1 auf Seite 37,

3. Rechiwinkelige (auch lateral genannte) Verkehrskonflikte: Das
sind Verkehrskonflikte beim Einordnen in einen querenden Verkehrs-
strom aus kreuzenden StraBen bzw. einmiindenden StraBen oder aus
Ausfahrten. Etwas allgemeiner: solche, die entstehen kénnen, wenn
zwei oder mehrere Verkehrsstrdme einander kreuzen. Ein rechter
Winkel ist dabei, W|e wir wissen, keinesfalls immer gegeben (OStZ -
Unfalltypenkatatog : alle Untalitypen der Obergruppe 5; Konflikityp: 3).

Darstelliing 3:
Rechtwinkeliger (lateraler) Konflikt

. Siehe FuBnote 1 auf Seite 37.
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4. Verkehrskonflikte im Rahmen frontalen Zufahrens aufeinander:
Das sind jene Verkehrskonflikte die im Rahmen von Uberholmandvern,
beim Vorbeifahren an einer Kolonne, bei Spurfehlern bzw. bei der Wahl
emer falschen Spur, u.. entstehen kénnen (OStZ - Unfalltypenkata-
Iog alle Unfalltypen der Obergruppe 2; Konflikityp: 4).

-'_'5 Lmksabbmger-\lerkehrskonﬂlkte' Das sind Verkehrskonflikte die
.+ zwischen Linksabbiegern mit dem Gegenverkehr, zwischen zwei ein-
ander entgegenkommenden Linksabbiegern, oder auch zwischen ei-
nem Rechtsabbieger und einem Linksabbieger, die aus einander ent-
gegengesetzten Richtungen kommen, resultieren kénnen (OStZ - Un-
faE[typenkatalog Unfalltypen der Obergruppe 4, 6; Konflikityp: 5).

Darsteliung 4:

Frontater Konflikt Darstellung 5:

Linksabbiegerkonflikt

4 Sishe FuBnote 1 auf Seite 37. Siehe FuBnote 1 auf Seite 37,

40




6. Verkehrskonflikie zwischen Kfz und ungeschiitzen Verkehrsteil-

- 7. Verkehrskonflikte zwischen ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
nehmern (Fufiginger, Radfahrer):

- mern’:
“* _ Radfahrer/Radfahrer
" _ Radfahrer/FuBgénger
{(Konflikttyp: 7)

— aus sich rechtwinkelig zueinander bewegenden Verkehrsstrémen

— zwischen geradeaus fortsetzenden FuBgéngern/Radfahrern und
rechts abbiegenden Kfz

— zwischen geradeaus fortsetzenden Fufigéngern/Radfahrern und
links abbiegenden Kfz

— im Mischverkehr Kfz/Fahrrad (Auffahren, seitliches Bedrangen)

(Ostz - Unfalltypenkatalogaz Unfalltypen der Obergruppe 8; Konflikt-
typ: 6)

o —b

f
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Darstellung 7:
Konflikt Radfahrer mit Radfahrer oder mit FuBganger

7.2. Zum Vergleich: Unfalltypen

egen ausfihrliche und gut beschriebene Unfalldaten vor, so steht es dem
:r'qjek_tleiter im Rahmen einer Verkehrskonflikterhebung natiirlich frei, die Defi-
lition der Verkehrskonflikttypen noch genauer zu detailfieren bzw. in einigen
spekten so zu modifizieren, daB ein Vergleich zwischen Verkehrskonfikttypen
nd Unfalltypen unmittelbar méglich wird.

Darstellung 6:
Konflikte zwischen Kiz und FuBgingern oder Radfahrem

6 Slehae FuBnote 1 auf Salte 37. m Unfamypenkatalog nicht enthatten
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der amtliche OStZ-Unfalltypenkatalog aus dem Jahre 1989.

s Obergruppe 0: Unfélle mit nur einem Beteiligten

» Obergruppe 1: Unfélle mit zwei oder mehreren Beteiligten, die sich in
gleicher Richtung bewegen, chne abzubiegen

— Untergruppe 1.1: Kollision beim Uberholen (rechts, links, Zwei-
fachidberholer)

— Untergruppe 1.2: Wechseln des Fahrstreifens rechts und links

— Untergruppen 1.3 bis 1.8: Auffahrunfille (gerade und in Kurven,
mit fahrendem, haltendem und rickwdérts fahrendem Fahrzeug,
beim Einordnen in Verkehr)

¢ QObergruppe 2: Unfille mit zwei oder mehreren Beteiligten, die gerade-
aus in entgegengesetzter Richtung ohne abzubiegen auf derselben
StraBe fahren

— Untergruppe 2.1; Einordnen von rechts/links, Zufahrt zum linken
Fahrbahnrand oder Fahrstreifenwechsel nach links

— Untergruppe 2.2: Abkommen rechts oder links durch entgegen-
kommendes Fahrzeug (ohne Kollision)

— Untergruppen 2.3 und 2.4: Streif- und Frontalkollision zweler
Fahrzeuge aus entgegengesetzter Fahrtrichtung

— Untergruppen 2.5 bis 2.8: Unfélle beim Uberholen in 2., 3. oder 4.
Spur, beim gleichzeitigen Uberholen, oder beim Ausbrechen aus
der Kolonne

« Obergruppe 3: Unfille auf Kreuzungen mit zwei oder mehreren
Beteiligten, die in derselben Richtung auf derselben StraBe fahren,
wobei ein oder zwei Fahrzeuge abbiegen

— Untergruppe 3.1: Kollision beim Rechtsabbiegen (Abbiegen aus
linker Spur, beide Fahrzeuge biegen ab, Auffahren)

— Untergruppe 3.2 und 3.3: Kollision mit Linksabbieger (wie oben)
und Kollision beim Umkehren

Auf vergleichbare Art wie hier die Verkehrskonflikte hat man néamlich im
wesenllichen auch Unfallereignisse auf Basis der Geh-/Fahrbewegungen der :
Verkehrsteilnehmer, im Rahmen derer der Unfall geschah, zu Unfalltypen grup- -
piert. Eine Beispiel fiir eine mdgliche Form der Gruppierung von Unfalltypen ist -

Die Gruppierung der Unfalltypen in diesem Katalog sieht folgendermafen aus: :

'_:'-"Obergrupysae 4: Unfalle auf Kreuzungen mit zwei oder mehreren
" Beteiligten, die in entgegengesetzter Richtung auf derselben StraBe
““fahren, wobel ein oder beide Fahrzeuge abbiegen

=, = Untergruppe 4.1, 4.4. und 4.2: Kollision beim Abb:egen nach links
5 mit geradeaus Entgegenkommenden in nur einer Spur, in erster
Tt oder zweiter Spur aus mehreren Spuren, oder mit anderem Links-
=i abbieger

-'-512-_- Untergruppe 4.3: Kollision eines Rechtsabbiegers mit entgegen-
. kommendem Linksabbieger

[ Untergruppe 4.5: Kollisionen beim Abbiegen nach rechts im Ge-
‘genverkehr (auf Radwegen, mit StraBenbahnen, u.g.)

Untergruppe 4.6: Kollisionen beim Umkehren

‘Obergruppe 5: Unfélle auf Kreuzungen mit zwei oder mehreren
Beteiligten, die auf zwei verschiedenen StraBen fahren und im Kreu-
unigsbereich nicht abbiegen

‘Untergruppen 5.1 bis 5.4: Kollisionen vom kreuzenden Fahrzeug
von links cder rechts, aus unterschiedlichen Spuren, im Zuge von
‘Nebeneinanderfahrten oder im Zuge von Uberholmanévern

-':(_')i:aergruppe 6: Unfalle aut Kreuzungen mit zwei oder mehreren
eteiligten, die auf zwei verschiedenen StraBen fahren, wobei ein oder
‘beide Fahrzeug{e) im Kreuzungsbereich abbiegt{en)

“Untergruppen 6.1 bis 6.6: Kollisionen zwischen einem Gerade-
‘ausfahrenden und einem Abbieger (entgegen oder in gleicher
Fahrtrichtung), zwischen zwei Abbiegern (alle Kombinationen),
“aus mehreren Spuren {auch im Zuge des Uberholens), und zwi-
.schen tangential abbiegenden Rechts- und Linksabbiegern

'bergruppe 7: Unfalle mit zwei oder mehreren Beteiligten beim Halten
nd Parken

.3__'Untergruppen 7.1 bis 7.4: Kollisionen mit links oder rechts halten-
‘dem Fahrzeug (auch im Zuge des Uberholens) und mit offener
‘Wagentiire

'__(_)jbergruppe 8: FuBgéangerunfalle (wobei samtliche Untergruppen mit
.oder ohne Schutzweg méglich sind)

;Untergruppen 8.1 bis 8.9: Rechiwinkelige Kollisionen {auch nach
bzw. bei Uberholmanévern), solche beim Abbiegen des Kz, sol-
‘¢he nach Kfz-Kollisionen, abseits von Kreuzungen (mit und ohne
Sichtbehinderung durch parkende Kfz u.4.), solche mit FuBgan-
‘gern die auf der StraBe gehen (auch im Zuge von Uberhoimand-




vern), Kollisonen mit FuBgéngern auf dem Gehsteig, bei Haus-
und Grundstickseinfahrten, im Bereich von Haltestellen &ffentli-
cher Verkehrsmittet, u.a.

» Obergruppe 9: Unfille auf Parkplatz-, Tankstellen-, Haus- und Grund-
stlicksaus- und -einfahrten

— Untergruppen 9.1, 9.2, 9.3 und 9.9: Neben den die Obergruppe
definierenden Unféllen werden auch Unfélle mit Tieren, die die
Fahrbahn Uiberqueren wollen und Unféile auf Bahniibergangen zu
dieser Gruppe gezihlt; 9.9 sind sonstige Untlie

Zu wissen, welchen Unfalltypen die an einer zu untersuchenden Stelle regi
strierten Unfille angehdren, ist praktisch unerlaglich. Das ist namlich die Vor
aussetzung dafiir, daB man sich allgemeine Vorstellungen tber den Verkehrs
ablauf machen kann, innerhalb dessen Unfille vorgefallen sind. Das erleichte
die Rekonstruktion der Verhaltens- und interaktionsweisen, die den Unfalle
vorangegangen sind. Damit ist es leichter, Verbindungen zu jenen Verhaltens
und Interaktionsformen herzustellen, die im Zusammenhang mit schwerer
Verkehrskonflikten beobachtet werden kénnen.

Skizzen mit Beispielen fiir die unterschiedlichen Unfallgruppen sind im An-
hang 1 zu finden.

Sind Verkehrskonfiikte immer
Hinweise flr Unfaligefahr?




iese Frage ‘muB man sich natiirlich stellen, ehe man daran geht, dig
Vefkehrskonﬁikttechmk in der Praxis einzusetzen. Will man Unfallrisiko erheben,
y-miissen die Daten, die man zu diesem Zweck aufnimmt, zumindest der
- Theorie nach Unfallrisken vermittein. Allerdings sollte man den Begriff des
- Unfalirisikos nicht zu sehr quantitativ, als Wahrscheinlichkeitsma8 verstehen,

sondern im Sinne eines Verstindnisses vorhandener Unfa[[potennale die Kor-
relationen zwischen Unfall- und Verkehrskonfliktdaten sind in keiner Untersu-
chung berauschend hoch. GARDER (1986) hat allerdings gezeigt - und darauf
kommt es wohl eher an -, daB man mit Verkehrskonflikidaten die Wahrschein-
lichkeit zu erwartender Unfalle besser bestimmen kann als unter Verwendung
der in der Vergangenheit geschehenen Unfille.

‘Man muB zun&chst vorausschicken, daB es bai den Verkehrskonflikten wie
bei den Unféllen unterschiedliche Schweregrade gibt. Bei den Verkehrskontlik-
n kann man z.B. solche, bei denen ein Mandver zur Vermeidung eines Unfalles
nur_ansatzwe:se notwendng ist von anderen unterschenden bei denen nur um

_ Annahme liegt oft nahe, daB es sich dann hiufig sogar dem Charakter nach
1 mterpersoneile Konflikie handelt |m Rahmen derer dle Beteiligten sich um

htag ist es dariiber hinaus, den Zusammenhang zwischen dem Schwere-
rad und dem Verkehrskonfhkttyp zu beriicksichtigen: Schwere Auffahrver-
hrskonflikte sind z.B. als weniger kritisch zu bewerten als schwere Konflikte
shmen frontalen Zufahrens aufeinander (siehe z.B. BRUHNING et al. 1989).

Ein.wichtiger Aspekt ist noch der, daB schon sehr leichte Verkehrskonflikte
empfundener Stérung seitens ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer Hand in
and gehen kénnen (RISSER et al. 1991). Es besteht dann kein unmittelbarer
is fir Unfallgefahr, aber dennoch liegt eine Spannung vor, die potentiell
eraktionsproblemen fiihren kann.




Zu bedenken ist noch, daB gefahrene Geschwindigkeiten und Verkehrsmen.
gen nicht selten in einem nicht zu vernachlassigendem Grad mit Konfilktmenge
korrelieren, Das ist ein Faktum, das vor allem fiir Vorher-Nachher-Untersuchu
gen zu beriicksichtigen ist.

9

Welche Erhebungstechniken
- gibt es?




:In'den Landern, in denen die Erhebung von Verkehrskonflikten im StraBen-
verkehr eingesetzt wird haben sich im Detail unterschiedliche Methoden der
Verkehrskonflikterhebung entwickelt. Bei genauerer Betrachtung stellt sich al-
lerdings heraus, daB man diese unterschiedlichen Methoden oder Techniken
gut in zwei Gruppen unterteilen kann:

1' Semantische Techniken

Um den Schweregrad unterschiedlicher Geschehnisse beurteilen zu kénnen,
gibt es bei den in Osterreich, Deutschland, Frankreich und den USA einge-
setzten Formen der Verkehrskonflikitechnik keine Quantifizierungshilfen (z.B.
Zeit bis zur potentiellen Kollision, Zeit im Verhltnis zur Geschwindigkeit, etc.).
Hier geht man vielmehr von der Hypothese aus, daf

man die eigene Wahrnehmung als Experte ausreichend genau einstei-
en kann, um beurteilen zu kénnen, ob es sich um ein sehr gefihrliches
der um ein weniger gefihrliches Ereignis gehandelt hat;

nd daB die menschliche Schulbarkeit ausreicht, um Beobachter auf
ine vergleichbare Bewertung von Ereignissen hin zu trainieren.

eurteilung, ob Uberhaupt ein Verkehrskonflikt vorliegt, und die Definition
chweregrades des Verkehrskonffiktes erfolgen bei dieser Technik der
skonflikterhebung also semantisch: D.h., daB Vorliegen und Schwere-
aufgrund eines Eindruckes bestimmt werden, der mit im Sprachgebrauch

n Adjektiva verknipft ist dem Eindruck etwa, daB es jetzt um ein Haar
gekracht hétte, oder daB eine Situation eigentlich nicht gefahrlich war, etc. (Siehe
ASMUSSEN 1984, ERKE & GSTALTER 1985, GSTALTER 1983, GLAUZ & MIGLETZ &
0, MUHLRAD & DUPRE 1984, RISSER 1985, RISSER & SCHUTZENHOFER 1984,

- Es kann noch darauf hingewiesen werden, daB ein Konzept der Verhaltens-
beobachtung, wie es diesen eben beschriebenen Techniken zugrundetiegt, in
Psychologie durchaus nicht ungewsdhnlich ist. Verkehrstechniker hingegen
Gchten immer sehr gerne quantifizieren kénnen, womit sie sich befassen, bzw.
as sie als Grundiage fiir ihre Arbeiten verwenden. Das erlauben die Techniken
der zweiten Gruppe, die im folgenden beschrieben werden, auch eher.




die‘G_es‘?chwindTgkeitder beteiligten Verkehrsteilnehmerim Nachhinein noch vom

9.2 Die Time-to-collision-Techniken _
 Videoschirm abgelesen werden.

In mehreren Lindern, in denen Verkehrskonflikte in der Verkehrssicherheits
arbeit und auch im Verkehrsmanagement eingesetzt werden, hat man versucht
objektive MaBzahlen mitdem Ereignis Verkehrskonflikt in Verbindung zu setzen

Tests der Ubereinstimmung verschiedener Beobachter bei der Beurteilung
von Ereignissen haben gezeigt, daB Personen nach etwa fiinf Tagen Schulung
r Lage sind wenigstens schwere Konflikte mit zufriedensteliender Verlas-
ichkeit-und Genauigkeit zu identifizieren.

9.2.1 Die Schwedische Methode Béi;__dé‘r' Schulung werden zwei Typen von Konflikten zwischen Kiz getrennt

: ainiart:
Im folgenden soll, der Vollstandigkeit halber, die schwedische Beobachtungs s
technik kurz erdutert werden. Von ailen Techniken transportiert sie den An
spruch der Objektivitat vielleicht am deutlichsten. :

Typ A: das sind solche, bei denen der Begegnungswinkel zwischen
den beteiligten Kfz weniger als 90° betrégt; und

yp"a: das sind die, bei denen der Winkel zwischen den beteiligten
Kfz 90" und mehr betrégt.

Diese Methode wurde am Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnil
an der Technischen Universitdt Lund entwickelt. in ihrem Rahmen werde
zwischen 3 und 5 Konfliktschweregrade unterschieden, und zwar nach dem
Kriterium, innerhalb welcher Zeit es nach entstandenem Kollisionskurs zu
Kollision gekommen wére, hitte nicht wenigstens einer der beteifigten Verkehrs
teilnehmer reagiert, um einen Unfall zu verhindern (HYDEN & LINDERHOLM 1984
HYDEN 1987): '

“Training des Schatzens von Distanzen zwischen dem Punkt des Beginns

Abwehrreaktion und dem Punkt der potentiellen Kollision, sowie des Schat-

s der gefahrenen Geschwindigkeiten, erfolgen, ebenfalls im Rahmen eines

irses von etwa 5 Tagen, erst getrennt und dann gemeinsam. {(Auch in diesem
wurden die Trainingserfolge als zufriedenstellend dargestelit).

Ein leichier Konflikt (unterteilt in zwei Schweregrade) liegt gemas frithere
Definitionen dann vor, wenn zwischen dem ersten Auftreten des Kollisionskurse;
und der potentiellen Kollision zwischen 2 und 1,5 Sekunden liegen. Ein schwe
rer Konflikt (unterteilt in 3 Schweregrade) wird so bestimmt, daB zwischen def
ersten Auftreten des Kollisionskurses und der potentietien Kollision weniger al
1,5 Sekunden fiegen miissen. Die Zeit wird ab dem Augenblick gerechnet, i
welchem mindestens einer der beteiligten Verkehrsteilnehmer mit einer Abwehy
reaktion beginnt.

6 Feststellung von HYDEN & LINDERHOLM 1984 ist im librigen noch sehr
ressant. Sie erfolgt nach der technischen Darstellung der recht komplizierten
Zeit-Raum-Relationen und der schwierigen Trainingsaufgaben, die mit der
wedischen Technik verbunden sind. Diese Bemerkung lautet wartlich:

Earlier work has shown that there is an observable difference between
erious and non-serious conflicts. This has led us to introduce a second
Hernative definition for further tests. A purely subjective severity scale
s introduced:

everity rate 1 Very small risk of collision slight
Severity rate 2 slight
everity rate 3 severe
everity rate 4 severe
: Severity rate 5 Very high risk of collision severe
. Severity rate 6 Collision

Severity rates 1 and 2 & priori define non-serious conflicts and severity
ates 3, 4 and 5 define the serious ones."”

in letzter Zeit wurde die Zeitdefinition besser an die StraBen- und Verkehrs
verhiltnisse angepaBt. Nach neuerer Definition liegt ein schwerer Konfli
nunmehr dann vor, '

« wenn die verbleibende Zeit nach Beginn der Abwehrreaktion nicht
lAnger ist als die Bremszeit bei leicht feuchtem StraBenbelag plus 1/2
Sekunde. Diese halbe Sekunde stellt den Reaktionsspielraum dar.

Diese neue Definiton bedeutet, daB man die Distanz bis zur potentielié_
Kollision und die Geschwindigkeit jeweils schitzen muB. Um im Zweifelsfdl
bestimmen zu kénnen, um welchen Schweregrad es sich gehandelt hat, kani




Die Ahnlichkeit zu unserer semantischen Technik ist plétzlich sehr groB (siehe
oben und nichstes Kapitel).

Methoden, die man mit der schwedischen vergleichen kann, werden in den
Niederlanden (VAN DER HORST & KRAAY 1986, VAN DER HORST 1990), in GroB-
britannien (BAGULEY 1984) und in Finnland (KULMALA 1984) eingesetzt. Zusam-
menfassende Informationen {iber diese Techniken gibt es u.a. in einem Kon-
greBbericht des K T | 1986, oder bei ROTHENGATTER & DE BRUIN 1988.

9.2.2 Die Post-Encroachment-Titne Methode (PET)

Ein anderes Konzept der Quantifizierung wurde eine Zeitlang in Kanada
verwendet (siehe KLEBELSBERG 1982, COOPER 1984). Die dort verwendete
Post-encroachment-Zeit bezieht sich auf einen durch den Beobachter als
schuldhaft befundenen Lenker. Sie ist jene Zeit, die vom Verlassen des ersten
potentiellen Kollisionskurses bis zum Erreichen jener Stelle, an der sich der
andere, gefahrdete Verkehrsteilnehmer bei Entstehen des Kollisionskurses
befunden hat, vergeht. Die Post-encroachment-Zeit bezeichnet also den Zeit-
raum nach einem fehlerhaften/getahrlichen Verhalten bis zum Zeitpunkt der
potentiellen Kollision. Der praktische Unterschied zur TTC ist der, daB man sich
hier auch noch darauf konzentrieren muB, schuldhaft zu definieren und schuld-
haftes Verhalten zu entdecken (was erfahrungsgemaB oft schwer bis unméglich
ist).

9.3 Fahrverhaltensbeobachtung

Im Bahmen eines Handbuches fiir die Verkehrskonflikterhebung sollten auch
mit- und nachfahrende Fahrverhaltensbeobachtung zumindest erwahnt
werden.

« Beide sind zur Beurteilung der Sicherheiisaspekte von Strecken-
abschnitten bzw. von Stellen im StraBennetz geeignet, wenn man
genlgend viele Fahrverhaltensbeobachtungen durchfiihrt, im Rahmen
derer zur Debatte stehende Stellen passiert werden,

Die Zahlen kritischer Interaktionen bleiben bei dieser Form der Stellen-
beurteilung aber meistens wenig ergiebig. Die Beobachtung auch von
200 Versuchspersonen in mit- oder nachfahrender Beobachtung - was
schon einem immensen, (ber 2 bis 3 Wochen verteilten Aufwand
gleichkommt - ergibt eben {iber die Stellen gesehen wenig Daten, wenn

man das-mit um die 100 Verkehrsteilnehmern pro Stunde an einer
Stelle im StadtstraBennetz mit eher geringem Verkehr vergleicht.

Die Stirke der mitfahrenden Beobachtung liegt in der Beurteilung
von Personen: Man kann etwa Personen zum Zweck der Diagnose
oder im Vorher-Nachher-Vergleich an mehreren Stellen im StraBen-
netz beobachten und ein ganzheitliches Bild von ihrer Fahrweise und
ihrem Kommunikationsstil erhalten. Probleme des Wissens um die
Anwesenheit des Beobachters, sowie Rekrutierungsprobleme sind fiir
diese Methode typisch. Eine kurze Darstellung einer in Wien entwik-
kelten Methode der mitfahrenden Fahrverhaltensbecbachtung findet
sich im Anhang 2 (siche auch RISSER et al. 1982, oder RISSER &
BRANDSTATTER 1985).

Die nachtahrende Beobachtung setzt man am besten zum Vergleich
von Gruppen von Verkehrsteilnehmern ein, und zwar eher auf Uber-
landstrecken, wo die Wahrscheinlichkeit groB ist, daB der Lenker,
dessen Verfolgung man aufnimmt, ausreichend lange auf einer ge-
wihlten Route bleibt. Ziel ist es liblicherweise, das Verhalten mehrerer
Angehdriger unterschiedlicher Gruppen auf einer vergleichbaren
Strecke zu erfassen. BRUHNING et al. (1989) haben die Methode der
nachfahrenden Beobachtung eingesetzt, um das Verhalten von Len-
kern unterschiedlicher Nationalititen auf Osterreichs TransitstraBen
zu vergleichen. Auch eine kurze Darstellung einer in Wien entwickelten
Methode der nachfahrenden Fahrverhaltensbeobachtung findet sich
im Anhang (siehe Anhang 3; CHALOUPKA et al. 1985).
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Die Durchfihrung von
Verkehrskonfliktstudien:
Der Rahmen




Hier soll der Weg der allgemeinen Argumentation und Beschreibung verlas-
sen werden. Die Probleme der Durchfithrung von Untersuchungen und der
Beobachtereinschulung werden im weiteren vielmehr im engen Zusammenhang
mit der Praxis - und auch mit so vielen praktischen Details wie mdglich -
dargestelit.

10.1 Wie kommt es zur Durchflihrung von
Konfliktstudien?

Im folgenden einige Beispiele wie man zu Verkehrskonfliktstudien kommt,
hauptséchlich um darzustellen, wie weit das Spektrum der Anldsse, solche
Studien durchzufiihren, reichen kann.

In der bisherigen Praxis wurden in Osterreich kaum explizite Auftrige erteitt,
Verkehrskonflikibecbachtungen an bestimmien Stellen durchzuflhren. Viel-
mehr wurden, z.B. an das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, allgemeine Pro-
- blemstellungen der Verkehrssicherheit herangetragen. Dieses schlug seiner-
“seits in einigen Féllen vor, fir die Lésung dieser Probleme die Verkehrskonflikt-
“technik zu verwenden. So geschah es z.B. im Rahmen des Projektes Unfall- und
'Fahrverhaltensanalyse ausiandischer Kraftfahrer (insbesondere Deutscher) in
‘Osterreich (BRUHMNING et al. 1989, RISSER et al. 1986) Um die Wirkung von
- verkehrstechnischen MaBnahmen, die an bestimmten Stellen gesetzt wurden,
bzukldren, wurde im Vorher-Nachher-Vergleich die Verkehrskanflikttechnik
‘eingesetzt.

:Ein anderes Beispiel ergab sich bei der Zusammenarbeit der Landesstelle
alzburg des Kuratoriums flir Verkehrssicherheit mit der Verkehrsbehérde der
tadt Salzburgl: An einer Kreuzung wurden stdndig neue verkehrsordnende
aBnahmen gesetzt, ohne daB ein befriedigendes Resultat erzielt werden
onnte. Verkehrsbehinderungen und Unfille blieben auf gleichem Niveau. Of-
ensichtlich waren die entscheidenden Probleme nicht erkannt worden. Daher
iwurde Verkehrskonfliktbeobachtung als Diagnostikum zur Beurteilung der Lage
rwendet. Daraus konnten dann erstmals brauchbare Verbesserungsvorschla-
abgeleitet werden.

. Die Verkehrskonflikttechnik 148t sich aber auch gut als verkehrspadagogi-
es Mittel einsetzen: Eine Gymnasialklasse in Tamsweg (Land Salzburg)

totokoltarische Unterlagen zu dieser Studie am Kuratorium fiir Verkehrssicherheit,
Landesstelle Salzburg




wollte Verkehrserziehung auf Oberstufenniveau betreiben. Das Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit schlug der Klasse vor, Verkehrskonfliktbeobachtungen im
Bereich des Hauptplatzes von Tamsweg durchzufiihren, um daraus Empfehlun-
gen an die Behdrden abzuleiten. Die Klasse brachte unter Anleitung eines
Verkehrsexperten offenbar eine wirklich solide Beurteilung der Situation zustan-
de (TAMME 1987): Der Hauptplatz wurde kurz nach Uberreichung der Beobach-
tungsergebnisse zur Ganze umgestaltet. Die Schiiler gewannen dabei Einsich-
ten in Verkehrsgeschehen und Verkehrsverhalten und erlebten sich selber als
gesellschaftspolitisch verdndernde Kraft, womit auch gleichzeitig wichtige Anlie-
gen der staatsbiirgerlichen Erziehung geférdert wurden.

Fir die Zukunit ist natlidich zu hoffen, daf8 durch die bessere Kenntnis der
Mdglichkeiten von Verkehrskonfliktbeobachtungen petentielle Auftraggeber von
sich aus die Verkehrskanflikttechnik zu Rate ziehen und Auftrage erteilen,
konkrete Verbesserungen im Verkehrsgeschehen auf Basis von Verkehrskon-
fliktbeobachtungen zu erarbeiten.

10.2 Zwei Hauptaufgabenstellungen

Bereits beim Design von Koniliktstudien soflten zwei Hauptaufgabensteliun-
gen unterschieden werden: Namlich Diagnose und Evaluation.

a) Fir die Diaghose ist es natlirlich zunachst von Interesse, ob schon
Unfélle vorgekommen sind und was Uber diese Unfélle alles bekannt
ist. Dann gilt es zu erheben, ob in einem bestimmten Zeitraum schwere
Konflikte vorkommen. Bei der Beobachtung ist genau darauf zu schau-
en, im Rahmen welcher Interaktionen diese schweren Konflikte beob-
achtet werden kéinnen, Falls Unfalldaten vorliegen werden die, anlafs-
lich von Unfailerhebungen aufgenommen, informationen Uber rekon-
struierbare Interaktionen mit verwendet.

Die Diagnose muB3 Hypothesen dariiber erlauben, ob an einer Stelle
ein Unfallrisiko besteht, und worin sich dieses Unfalirisiko im Verhalten
der beteiligten Verkehrsteiinehmer duBert. Auf Basis der Diagnose
muB es méglich sein, MaBnahmen einzufiihren, die das Verhaiten der
Verkehrsteilnehmer dahingehend verédndern, daB das Unfallrisiko
sinkt.

b) Die Evaluation wird sinnvollerweise als Yorher-Nachher-Studie kon-

zipiert. Dabei ist genau festzuhalten, welche Ziele beziiglich des Ver-
haltens der Verkehrsteilnehmer bei einer Sanierung bzw. bei einem
Umbau aus anderen Griinden angestrebt werden. Dannist zu erheben,
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inwiefem diese Ziele vor jeglicher MaBnahme noch nicht erfiillt sind,
insbesondere unter dem Aspekt, daB diese Minge! zu Risken oder zu
anderen Stérungen fiihren. {In Kapitel 1 wurde beziiglich solcher
Storungen bereits ein grober Uberblick gegeben). Die Vorher-Studie
hat dies zu leisten. Sie kann somit im wesentlichen ebenfalls als
Diagnose angesehen werden. '

Bei den Erhebungen zur Nachherstudie miissen, mit Ausnahme der
inzwischen eingefiihrten Veriinderungen, alle Daten unter gleichen
Bedingungen wie vorher erhoben werden, um Vergleichbarkeit der
Erhebungen zu gewéhrleisten.

Ein solches Design, bei dem sich mdglichst genau nur die bauli-
chen/gestalterischen Bedingungen veréndern und alle anderen Bedin-
gungen (Beobachtungszeiten, Witterung, Lichtverhiltnisse, allgemei-
ne Verkehrsbedingungen wie Wochentags- oder Wochenendverkehr,
etc.) gleichbleiben, wird von manchen Autoren als quasi-experimentell
bezeichnet (siehe z.B. BIECHELER et al. 1985).

Verkehrsmengen und gefahrene Geschwindigkeiten sind dabei als
Variablen anzusehen, die Ublicherweise einen Erklirungsbeitrag fir
das Aufkemmen von Verkehrskonflikten (und Unfillen) liefern und die
vor allem im Rahmen von Vorher-Nachher-Untersuchungen sorgfiitig
registriert werden missen.

10.3 Ein allgemeiner Arbeitsplian

Im vorliegenden Handbuch zur Verwendung der Verkehrskonflikttechnik wird
das Schwergewicht auf Gefahrdungsaspekte gelegt. Als generelle Zielsetzung
ur solche Untersuchungen wird angesehen, schwere Verkehrskonflikte zu
dentifizieren und die Verhaltens- und Interaktionsweisen, die jenen vorangehen
. bzw. in deren Rahmen jene vorkommen, zu erheben.

::--Unab.héngig davon, ob man an einer Stellendiagnose arbeitet oder eine
Eyaluahon bestimmter MaBnahmen durchfiihren will, gilt dabei folgende Vor-

Erhebung schwerer Verkehrskonflikte und Schaffung eines Bildes, mit
weichen Aspekten des Verhaltens und/oder der Interaktion der Ver-
kehrsteilnehmer schwere Verkehrskonflikte, allgemeiner gesagt beste-
hende Sicherheitsrisken, zusammenhangen, gleichzeitig Erhebung
. der Verkehrsmengen und der gefahrenen Geschwindigkeiten




2 Bildung von Hypothesen dariiber, durch welche Charakteristiken des
Designs bzw. der Verkehrsregelung bestimmte Verhaltens- und inter-
aktionsweisen hervorgerufen, geférdert oder verstirkt werden.

Will man, nach den genannten Erhebungen damit fortsetzen, bestehende
Sicherheitsprobleme zu l8sen, so sieht der weitere generelle Arbeitsplan folgen-
dermaben aus:

3 Vorschlige zur Verénderung des Designs bzw. der Verkehrsregelung
mit dem Ziel, problematische Verhaltens- und Interaktionsformen der
Verkehrsteilnehmer zu eliminieren, ohne daB es im Rahmen eines
Kompensationsprozesses zu neuen bzw. zu anderen Problemen als
hisher kommt und ohne daB es zu einer Unfaliverlagerung kommt.

4 Nachher-Untersuchung in zwei oder drei Durchgéngen, sodaB man
einerseits die unmittelbaren Wirkungen der neuen MaBnahmen er-
kennt, aber in weiterer Folge auch beobachten kann, welche Strategien
die Verkehrsteiinehmer im Umgang mit den neuen Anlagen entwickeln,
und zu welchen Konsequenzen das fiihrt. Dadurch lernt man, auch
langfristige Effekte bestimmter MaBnahmen richtig abzuschatzen.
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Die Analyse von Abschnitten
des StraBennetzes im Detail




In der Folge wird im Detail dargestetit, wie die Untersuchung von Stellen im
StraBennetz bezuglich ihres Sicherheitsstandards unter Verwendung der Ver-
kehrskonflikttechnik vor sich geht. In diesem Kapitel werden die Aufgaben fir
den Versuchsleiter und fir die Beobachter, die die Verkehrskonflikte vor Ort
erheben missen, im Uberblick dargestellt und in weiterer Folge Punkt fur Punkt
besprochen.

Detaillierter Arbeitsplan fir Sicherheitsanalysen unter Beiziehung der
Verkehrskonflikitechnik

Versuchsleiter Beobachter

Sicherstellen, ob Unfalldaten vorhanden
sind; Analyse der Unfalldaten

Begehung der zu untersuchenden Stelle,
globale Beobachtung des Verkehrsge-
schehens

Bildung von Hypothesen Gber dle vorlle-
genden Sicharheltsproblems

Definition des Erhebungsbereiches, in
dem Verketwskonflikte und die mit ihnen
verbundenen Verhaltens und Interak-
ticnsformen erfioben werden sollen

Ersteliung von Erhsbungsunterlagen {(For-
mulars), die fir die Anwandung durch die
Beobachter und fir EDV-Verwertung ge-
elgret sind

Bestimmung der Erhebungszelten und Er-
stellung eines Arbaltsplanss fir die Be-
obachter

(Falls noch keine eingeschulten Becbach-
ter zur Verfligung stehen: Elnschulung
und) instruktion von Beobachtern

Im Folgenden sind fir Anwender besonders wichtige Passagen bezliglich der
- Beobachterinstruktion grau unterlegt.




12,

3.

10.

11,

; Ausweﬂungder Verkehrskontlikterhebun-

Versuchsleiter Beobachier _ 11.1 Analy§é der Unfalldaten

‘ Falls vorhangjeij, sollen Unterlagen bezliglich polizeiregistrierter Unfalle stu-
diert werden. Ziel ist es, aufgrund der Typenzuordnung und weiterer registrierter
Details zu verstehen und Hypothesen darliber zu bilden, welche Verhaltens- und
Interaktionsformen an der zu untersuchenden Stelle mit den bestehenden oder
vermuteten Sicherheitsproblemen in Beziehung gebracht werden kénnen.

ng
Perspekiive der Hypothesen {Pkt. 3),
wenn méglich unter Beiziehung der Vi-
deoaufzeichnungan

Darstellung der Sicheorheitsproblems 12

auf Basis der Erhebungen vor Ort {in Zu- : 11.2 Be

sammenschau mit den Unfalldaten, falls gehung der zu untersuchenden Stelle
vorhanden) unter besonderer Hervorhe- .

bung problematischer Verhaltens- und In- Der Zweck einer ersten Begehung samt globaler Beobachtun

! . : * g des Verkehrs
teraktionsformen der Verkehrsteilnehmer . an einer zu untersuchenden Stelle im StraBennetz ist der folgende: Man fiihrt
Voraschlige iy Umgestaltung und/bzw. : sie durch

MNeuregelung der untersuchten Stelle

mit dem Zel, die vorhandensn Probleme S o . .
20 eliminieren oder zu reduzieren : ° ?m Hygothesen dariiber zu bilden, welche Verhaltens- und Interak-
Einfohrung der vorgeschiagenen MaBnah- f |ons‘.hwe|seln an einer zu .untersu_chenden Stelle vorkommen und um
men, bzw, - fir dle Evaluation - Sicher- - aus innen jene herauszufiltern, die man der Annahme nach als proble-
stallunyg, weiche Verinderungen de matisch ansehen kann,

facto durchgefhrt wurden :

e bzw. zum _Zweck einer ersten Uberpriifung der Annahmen beziiglich
pyoblematlscher Verhaltens- und interaktionsweisen, die man auf Ba-
sis der Unfalldaten gebildet hat.

Erstellung des Arbeliaplanes fir die
Nachheruntersuchung, im wesenth-
chen geman den P i

Diese B_egehun_g solt durch zumindest einen jener Experten, die sich an der
--_.Verkehrssuchgrheltsanalyse beteiligen, durchgeflihrt werden. Die Beobachter
e o barepokive der Fypotheeen olten allerdings soweit als moglich davon ausgeschlossen sein. Je weniger

{Pit. 3) und der vorgebrachten Vorschia- _Hypothesen iber bestehende Probleme diese in die Beobachtung mitbringen,
ge (Purkt 11.), sowie Yargleich mit Erhe- esto besser ist es.
bungen aus Punkt 9.

. Darsteliung der Ergebnlsse dieses VYer-

gleiches als Hypothesen lber zukiinfti-
ges Verhalten und zuklnftige Interak-
tion der Yerkehratallnehimer, samt
den zu erwarienden Konsequenzen
{ir die Slcherhelt
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11.3 Hypothesen {iber die vorliegenden Sicherheitspro-
bleme

Obwoh! schon oben mehrfach erwahnt soll hier noch einmal explizit darauf
hingewiesen werden, wie wichtig es ist, zundchst Annahmen Uber die problema-
tischen Verhaltens- und Interaktionsweisen an einer zu untersuchenden Stelie
71 bilden. “Problematisch" heiBt in unserem Fall, daB Zusammenhinge mit
vorhandenem Risiko feststellbar sind. In einem ersten Schritt (eventuell) vermit-
telt durch mogiiche Zusammenhénge mit den Unfalidaten, in einem zweiten
Schritt durch Annahmen iber Zusammenh&nge mit schweren Verkehrskonflik-

ten.

Magliche zu beachtende Aspekte in Verhalten und Interaktion der Verkehrs-
teilnehmer wéren:

» laufende Gesetzesverletzungen (z.B. Fahren/Gehen bei Rot, Nichtbe-
riicksichtigen des Nachrangschildes, zu hohes Tempo beim Befahren
einer Stelle, etc.) )

s haufige fehlerhafte Problemiésungen (z.B. beim Einordnen in die
HauptverkehrsstraBe mit hoher Verkehrsdichte, &ltere Verkehrsteil-
nehmer beim Queren breiter StraBen, etc.), auch ohne daf eigentliche
Gesetzesverietzungen vorliegen

» "Machtkampfe” zwischen Verkehrsteilnehmern (etwa bei unklarer Vor-
rangregelung, bei Uberholmandvern, bei - versuchter - Abstimmung
swischen Verkehrsteilnehmern unterschiediicher Gruppen wie Kfz-
Fahrrad, Kfz-FuBgénger)

Hier werden gewisse Komplikationen bei der Bildung von Hypothesen sicht-
bar. Spricht man von "Verhalten und Interaktion™ im afitaglichen Sinn, so meint
man damit sichtbares Verhalten (mit einem englischen Fachterminus “overt
behaviour” genannt; siehe auch Kapitel 3).

Im psychologischen Sinn zéhlen zum Verhalten auch interne Prozesse, wie
Wahrnehmung, Denken, Einschétzungen, Biidung von Einstellungen, usw..
Wenn oben gesagt wurde, es bedarf der Hypothesen beziglich der Zusammen-
hinge zwischen dem Existieren von Risken und zugrundeliegender Verhaltens-
und Interaktionsformen, so sind zundchst Verhalten und Interaktion in ihren
beobachtbaren Aspekien gemeint.

Stelit man nun aber fest, daB etwa eine Stoptafel laufend miBachtet wird, oder
daB rechts abbiegende Kfz stindig FuBgénger daran hindern, eine StraBe an
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ihrer '!Eir]mijn_duﬂg in eine andere StraBe zu {iberqueren, so ist es natirlich
uneriéBlich, sich zu iberlegen, warum eine gewisse Interakilonsform auftriti.

Hypothesen diesen Typs (nennen wir sie des zweiten Typs) kénnten sich um
folgende Aspekte drehen:

o Eingeschrénkte Sicht der Verkehrsteilnehmer (bzw. einiger von ihnen).

s MiBverstandliche Verkehrszeichenkombinationen oder Bodenmarkie-
rungen

® Situa_tive Gegebenheiten, die die Kfz-Fahrer dazu verleiten, generell
oder in bestimmten Relationen zu schnell zu fahren

» Gegebenheiten, die FuBganger dazu verleiten, die StraBe bei Rot, oder
abseits der Ubergangsstelle zu {iberqueren usw. Um diese Hypothe-
sen zu Uberpriifen wird man u.U. mit systematischen Verhaltensbeob-
achtungen nicht das Auslangen finden, sondern diese z.B. mit
interviewdaten ergdnzen miissen. Dazu aber spéter noch mehr.




11.4 Definition des Erhebungsberteiches

Unter Erhebungsbereich (siehe Darstellung 8) meint man jenen Teil einer zu
untersuchenden Stelle, der von einem Beobachter abzudecken ist. Oben wurde
schon viel von "Stellen" und von "Streckenabschnitten” gesprochen, ohne
genauer zu definieren, was damit gemeint ist. Ublicherweise meint man damit

» entweder den kreuzungsfreien Abschnitt einer StraBe, einer. Rich-
tungsfahrbahn oder eines Weges (fir Fahrrader, FuSganger) zwischen
zwei Kreuzungen

« oder eine Kreuzung beliebigen Winkels von StraBen, Richtungsfahr-
bahnen oder Wegen miteinander

Darstellung 8:
Einschreiben von Erhebungsbereichen an einer zu untersuchenden Stelle
{Die Schraffierung in der Mitte soll einen - in der Praxis natiirlich waenigar klaren - Ubedappungsberelqh
andauten. Beziiglich dieses Uberlappungsbereiches mul man die erhobanen |m§|!e besonders sorgfiltig
aut doppelt erhobene Erelgnisse untersuchen.™1" und 2° sind die Beobachterpositionen.)

o "Ersoll es erlauben, die fir die Fragestellung relevanten Konflikte und

ihre Bedingungen zu erfassen.

Er soll einen nach baufichen Merkmalen konkret bestimmbaren Teil
der Verkehrsanlage umfassen.

Er solf ein nach Verkehrsablauf und Aufgabe fiir die Verkehrstailneh-
maer sinnvoller Ausschnitt sein.

Er soll in seiner rdumlichen Ausdehnung die Leistungsfihigkeit des
Beobachters nicht iiberschreiten.

Die rdumiliche Verteilung, Art und Haufigkeit der zu beobachtenden
Ereignisse sind dabei zu beriicksichtigen.”

1 Bei weniger als 2000 Verkehrsteilnehmern/Stunde und normalen Ta-

geslichtverhiltnissen: ca. 400 m* pro Beobachter, wobei diese FI&-
che in Blickrichtung l&nger als breit sein sollte, und die Position des
Beobachters 2 bis 3 Meter vor einer Ecke des Viereckes liegen sollte.

Bei 3000 Verkehrsteilnehmern und mehr/Stunde: ca. 200 m? pro
Beobachter, wobei auch hier diese Fliche in Blickrichtung langer als
breit sein sollte, und die Position des Beobachters 3 bis 5 Meter vor
einer Ecke des Viereckes oder Vieleckes, das er zu observieren hat,
liegen sollte.

Eine stark frequentierte Kreuzung oder ein stark frequentierter Strek-
kenabschnitt zwischen Kreuzungen ist {iblicherweise deutlich gréGer
als diese Flache. Dann missen mehrere Beobachter aufgestellt wer-
den. An einer Kreuzung z.B. jeweils am rechten StraBenrand in Blick-
richtung und einander diagonal gegeniiber, an langgezogenen Strek-
kenabschnitten am rechten StraBenrand in Blickrichtung und in Serie.
Dazu spéter noch genaueres.

Bei ERKE & GSTALTER 1985 werden zur Definition eines Erhebungsbereiches
folgende Richtlinien vorgeschlagen:

Ein Erhebungsbereich sei derjenige, rdumlich abgrenzbare Teil einer Ver-
kehrsanlage ..., innerhalb dessen Verkehrskonflikte gezéhit werden sollen. Die
Autoren legen den Erhebungsbereich nach folgenden Kriterien fest:

Es bleibt bei dieser Definition offen, wie die Leistungsfahigkeit der Beobachter
einzuschitzen ist, und wo die Grenzen fir die Aufnahmefihigkeit der Beobach-
ter in Abhangigkeit von Verteilung, Art und Haufigkeit von Ereignissen liegen.
Aus eigener Erfahrung schiagen wir vor, versuchsweise folgende Richtwerte
anzuwenden:;
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Untersucht wird ein Streckenabschnitt immer so, daB man - soweit das
méglich ist - sicher sein kann, daB die Probleme, die gemeldet, registrigrt,_ ode,_r
vermutet werden, innerhalb dieses Bereiches liegen. Nimmt man Schwierigkei-
ten im Ubergangsbereich zwischen einem geraden Absghnitt und_eine{p Kreu-
zungsbereich an, so sind der gesamte Kreuzungsbereich und ein Stick des
geraden Abschnittes mit gutem Spielraum zu analysieren.
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11.5 Erstellung von Erhebungsunterlagen

Fiir die Erhebung von Verkehrskonflikidaten vor Ort sind sodann Beobach-
tungsunterlagen {Formulare, siehe z.8. Darstellung 9) zu erstellen. Diese miis-
sen flir die Anwendung durch die Beobachter und fiir EDV-Verweriung geeignet
sein, Platz fir alle relevanten Daten enthalten und mit méglichst geringem
Autwand auf Datentrager tibernommen werden kdnnen.

Im folgenden einige wichtige Erhebungsinhalte und eine kurze Erduterung,
warum diese von Bedeutung sind:

a Uhrzeit
Die Uhrzeit ist naturgem&n von Bedeutung, wenn die Daten mehrerer
Beobachtungen in Ubereinstimmung gebracht werden sollten aber
auch, wenn man gleichzeitig mit Konflikterhebungen die Verkehrsmen- |
gen und Geschwindigkeiten mifit, um Abh&ngigkeiten zwischen diesen j
drei Datenbereichen festzustellen. |

b Beteiligte Verkehrstellnehmer

Festzustellen, welche Verkehrsteilnehmer Ursachen von Gefahren
sind bzw. welche Verkehrstellnehmergruppen speziell gefahrdet wer-
den, ist klarerweise generell von Interesse. Im Hinblick auf eine Ver-
besserung der Situation hilft das Wissen um die beteiligten Verkehrs-
teilnehmergruppen - das ja auch das Wissen um die Bewegungsmdég-
lichkeiten dieser Verkehrsteilnehmergruppen mit einschlieft - dabei,
die richten MaBnahmen zu finden. Dadurch kann man bauliche bzw.
gestalterische Elemente von StraBenabschnitten gezielt so modifizie-
ren, daB sowaht das Verhalten der gefdhrdenden als auch das Verhal-
ten der gefdhrdeten Verkehrsteilnehmergruppen in Richtung groferer
Verkehrssicherheit beeinfluBt wird.

Die Aufteilung in Verkehrsteilnehmergruppen kann sehr grob nach
— Kfz (10)

— StraBenbahn (20)

— Fahrrad und (30)

— FuBgénger (40)

— Sonstige (99)

erfolgen.
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Die Gruppe der Kfz unterteilt man aber iiblicherweise in
— PKW, Kleinbus (11)

LKW (12) e VKT Fahrridder/Mofas: Xonflikte, PBegegnungen, VerkehrsregellUbertretungen
; ort patum _________ Uhrzeit ven bis
- BUS (13) ; ': Knotenpunkt Zufahrt
~ Motorrader, Mopeds (14). : Ne. S pReeliion et
Manchmal werden
— Baufahrzeuge (15)
— Traktoren (16} oder etwa Fotiicht milachret  R: H
_ Ta}(is (17) Radw./Strade linkss. R: Hi
Radweg nicht ben. R: H:
extra registriert. Ob man das tun will hangt nattirlich von der Aufgaben- Gehweg befahren R: H:
Ste“ung Uﬂd vom Erhebungsort ab' ¥ - Xf2 M - Mofa R - Fahr. F - Fufg. Konfl.: Begey.:

Das Wissen um die im untersuchten StraBenbereich anzutreffenden
Verkehrsteilnehmergruppen ist auch eine Bedingung dafdr, daB man
nicht MaBnahmen setzt, die sich auf eine der dort anwesenden, aber
bisher nicht an Konflikten beteiligten Gruppen negativ auswirken konn-
te.

¢ Angabe des Schweregrades des Verkehrskonflikies

Besonders wichtig ist es, wie schon aus dem bisherigen Text ersicht-
fich, zu unterscheiden, ob es sich bei den beobachteten Ergignissen
um leichte oder um schwere Verkehrskonfiikie (Beinaheunfiiie) han-
delt. Erfahrungsgemaf sind leichte Konflikte, wenn bei ihnen nicht das
Moment der Uberraschung flir alle Beteiligten (iberwiegt, und wenn
sie nicht gepaart mit Beinaheunféllen auftreten, haufig der Hinweis auf
intakte - oder wenigstens existente - Kommunikation zwischen den
Verkehrsteitnehmern. Schwere Konflikie bzw. Beinaheuntéile hinge-
gen sind immer ein Zeichen dafiir, daB eine Gefahr vorliegt.

Leichte Verkehrskonflikte zu provozieren wagt namlich so mancher,so-
gar mancher FuBganger; und der Tatbestand des Provozierens liegt
wohl dann vor, wenn nicht afle Beteiligten von einer Situation dber-
rascht werden. Befragungen nach schweren Verkehrskonflikten haben
hingegen gezeigt, daB kaum jemand einen schweren Verkehrskonflikt
absichtlich provoziert. Daraus kann man mit einiger Berechtigung .
ableiten, daB die Verkehrsteilnehmer von schweren Verkehrskonfiik- Recoxding sheet for graphic registration of conflicts
ten Ublicherweise Giberrascht werden.

Eine Hilfe fir den Beobachter, die existente Bedrohung bzw. den Darstellung 9
Konfliktschweregrad zu beurteilen, ist somit, wie sehr bestimmte Er- Beispiel fiir einen Erhebungsbogen (nach ERKE 1984)
eignisse filr die bestimmten Verkehrsteilnehmer iiberraschend gekom- ' '
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men sind: Bei leichten Verkehrskonflikten spielt das Moment der
{Uberraschung einfach eine viel geringere Rolle.

d Konflikiskizze
Jedes beobachtete Ereignis soll méglichst ortsgetreu in einer Skizze
eingetragen werden, um die Probleme genau lokalisieren zu kénnen.
Fiir praktisches Arbeiten empfiehit es sich, die Darstellung der Beob-
achtungsstelle auch beziglich der Bodenmarkierungen und der Ver-
kehrszeichen vollstdndig auszufiilen. Verwendet man, wie das oft
liblich ist, ein Passe-partout (Darsteliung 10) als Grundlage fir die
Darsteliungen von Beobachtungsstellen, so sind dort in kopierfahiger
Weise die wichtigen Details der zu beobachtenden Stelle einzutragen.
In die daraus entstehende Ortsskizze ist das beobachtete Ereignis in
stilisierter, aber nachvollziehbarer Form einzutragen (Darstellung 11).

T

; o Darstellung 11: ij
< /J, ' Passe-partout mit eingezeichneten Stellencharakieristiken und stilisiert :5
// - eingetragenem Verkehrskonflikt

77 T

e Beschreibung des Verhaltens/der Interaktion der Beteiligten
Um eine genaue Wiedergabe des Vorfalls zu garantieren ist es not-
wendlg,‘zusétzlich zur Skizze das beobachtete Geschehen auch zu
vert')‘allstere_n. Erst die Verbalisierung erméglicht eine entsprechende
Bergcks:ohtegung dynamischer Aspekte, die man durch die Zeichnung
alteine §eh_r schwer in den Griff bekommt. Die schriftliche Darstellung :
des Ereignisses hat mit Verben zu erfolgen, die zum Ausdruck bringen,

was die Verkehrsteilnehmer an der Beoba e i
o ch
Darsteliung 10: miteinander umgehen. tungsstelle tun und wie sie

Beispiel fiir ein Passe-partout
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i ispiel i .
E;; izter:igh relativ weit von Zebrastreifen entfernt; Fq ﬁgangfarhbe%ngg
die StraBe auf Zebrastreifen zu iiberqueren; ng na'hﬁré sich w gum
hoher Geschwindigkeit sehr rasch u_nq muB §chh_e8luc ren‘;seg\:VOhl
nicht mit FuBgénger zu kollidieren; knt_tsche Sltyatmn entszta_n ,Q on
FuBganger seine Schritte beschleunigt und die ganze Zeit versucht,
mit Kiz-Lenker Augenkontakt zu bekommen.

brauchen nicht ausfiihrlich eﬁéutert
m Detail besprochen (Code fiir Ver-
hungen mit Hilfe der Verkehrskon-

Weitere Daten, die festzuhalten sind,|
werden, bzw. werden weiter unten noch i
kehrskonflikttyp). Bei den meisten Untersuc
flikttechnik handelt es sich dabei um:

f Datum

g Witterungsbedingungen in grober Kategorisierung
h Identifizierung des Beobachters

i Stellencode (falls mehrere Stellen analysiert werden), der z.B. mit
dern amtiichen Code (bereinstimmen kann

infd i U di hiedlichen Verkehrs-
i die Einfahrung eines Codes fir dte; uq_‘ter§c d
. s:)nflikttypen (zusitzlich zur Skizze) ist fiir eine spétere EDV-Analyse
der Erhebungsdaten unerlaslich

1 Sighe dazu: Nummerierung Im Kapitel 7.1. Aus Griinden der Vergieichbarkeit sollte diese
Nummerierung aligemein iibernommen werden.
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11.6 Erhebungszeiten und Arbeitsplan fir die
Beobachter

Sinnigerweise muB man so lange Beobachtungen durchfithren, bis man eine
ausreichende Menge von Ereignissen erhoben hat. Was ist aber nun eine
ausreichende Menge von Verkehrskonflikten? Diese Frage ist besonders
schwierig, da man ja offenbar leichte und schwere Verkehrskonflikte bezlglich
ihrer Aussagekraft iiber bestehendes Unfallrisiko nichtin einen Topf werfen darf,
was rascher zu einer gréBeren Zahl von registrierten Ereignissen fiihren wiirde.

Es scheint aber, daB schon das Auftreten eines schweren Verkehrskonfliktes
in einem Zeitraum von wenigen Tagen sin bedenkliches Zeichen ist und darauf
hinweist, daB die Beobachtungsstelle zu Recht einer Untersuchung unterzogen
wird. Aus einem einzigen Ereignis wird man allerdings kaum mit ausreichender
Sicherheit Zusammenhénge zwischen diesem Ereignis und bestimmten Verhal-
tens-/Interaktionsweisen feststellen kdnnen. Wann aber ist das méglich? Eine
statistisch gesehen ausreichend groBe Menge wiren wohl erst mindestens 50
schwere Verkehrskonflikte. Dazu miiBte man aber sehr lange Beobachtungen
durchfihren.

Da man den Beobachiungsaufwand aber nicht ausufern lassen will, solite man
von einigen bekannten Moglichkeiten Gebrauch machen, mehr Einblick in das
kritische Geschehen zu finden. Einige wesentliche Fragen, die man sich stellen
und auf die man dann reagieren kann sind:

» Treten die Verhaltens- und Interaktionsformen, die man aufgrund der
Unfallanalyse und nach der Begehung fiir kritisch ansieht, hautig auf?
in diesem Zusammenhang ist es offenbar auch wichtig, leichte Konflik-
te zu erheben und festzuhalten. Damit steigt die Menge der erhobenen
Verhaltens- und Interaktionssequenzen rapide an, und man wird die
Frage nach dem hiufigen Auftreten kritischer Verhaltensweisen bes-
ser beantworten kénnen.

» Treten die als kritisch angesehenen Verhaltensweisen auch im Zusam-
menhang mit dem/den erhobenen schweren Verkehrskonflikt/en auf?

= Treten im Rahmen der beobachteten Ereignisse haufig Teile bestimm-
ter Interaktionen auf, in dem Sinn, daB ein Verkehrsteilnehmer etwas
Inkriminiertes tut, aber keine Probleme entstehen, weil kein "passender
Gegenspieler” vorhanden ist?

Weiter unten wird auch noch das Problem diskutiert, daB fast keine oder gar
keine Verkehrskonflikte auftreten. In einem solchen Fall, der erfahrungsgeman
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ab und zu auftreten kann, ist es vollends unmdglich, die Dauer der Beobach-
tungszeit mit den erhobenen Verkehrskonfliktmengen in Beziehung zu setzen.
Die Bestimmung des Erhebungszeitraumes kann jedenfalls nicht in absoluten
Termini angegeben werden. Aber es scheint plausibel, diesbezugliche Erfah-
rungswerte zu verwenden. .

Fiir das Stadtgebiet geben ERKE & GSTALTER (1985) z.B. einen optimalen
Erhebungszeitraum von 24 Stunden bei Tageslicht an, das ist eine Erhebung
von 07:00-19:00 an zwei Tagen. Wahrend dieser 12 Tageslichtstunden kann
man, den Autoren zufolge, auch nur wihrend bestimmter Zeitabschnitte erhe-
ben. Zwei Vorschlage dazu:

Vorschiag 1: Vorschlag 2:
07:00-09:00 09:00-11:00
11:00-13:00 13:00-15:00
15:00-17:00 17:00-19:00

DaB diese Ausschnitte sinnvoll gewahit sind, wird damit begriindet, daB es
sich dabei um eine fir den Tag ungefihr reprasentative Mischung aus verkehrs-
reichen und verkehrsérmeren Perioden handelt.

Bei geringerem Verkehrsaufiommen, z.B. in der Regel auf UberlandstraBen, wird
man allerdings bis zum doppelten Zeitumfang erheben missen, um eine ausreichende
Menge von Beobachtungen durchfiibren zg kénnen. Bei BRUHNING etal. (1989} wurden,
entsprechend dieser Richtlinie, im Rahmen der Untersuchung des Ferienreiseverkehrs
in Osterreich 6 Stellen im TransitstraBennetz jeweils 4 Tage lang vor und nach
VeranderungsmaBnahmen beobachtet. Dabei wurden Beobachtungsintervalle ver-
gleichbar mit denen von ERKE & GSTALTER (1985) gewdhtt, allerdings in Anpassung an
die Verkehrsspitzen und die verkehrsérmeren Perioden dort. Im Rahmen der Untersu-
chungen von BROHNING et al. (1983) ergaben sich aufgrund der flankierenden Unfall-
analysen deutfiche Anzeichen dafilr, daB der Erhebungszeitraumn ausreichte.

Ahnliche Erhebungszeitraume wie oben (2 Tage im Stadtverkehr mit ver-
gleichbaren Stundenanzahlen, 3 Tage im Uberlandverkehr; etwa um 1/2 Tag
verlangerte Beobachtungszeiten bei Vorher-Nachher-Studien aus statistischen
Griinden) werden auch im Handbuch fir Verkehrskonflikterhebungen der Swe-
dish National Road Administration angegeben (STATENS VAGVERK 1983).

Die Erhebungszeiten pro Beobachter variieren von Land zu Land zwischen
45 und 60 Minuten in einem Block. Danach machen die Beobachter zwischen
10 und 20 Minuten Pause. Der Arbeitsplan der Beobachter ist also so zu
erstellen, daB diese psychologisch bedingten Zeitvorgaben eingehalten werden
kdnnen, ohne daB dadurch der Erhebungszeitraum erheblich verkiirzt wird.
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11.7 Die Aufgaben der Beobachter

Wil man seine Hypothesen Uber an die, an einer Stelle vorli
auf der Basls von }/erkehrskonﬂiktdaten {iberprisfen, so mo;%er%ea?}dsgtgglﬁ:bgedrgz
Problem l8sen, wie man diese Verkehrskonfliktdaten erhebt. Es wire gewiB
dgnkbar, dep StraBenverkehr in definierten Erhebungsraumen zu genau be-
stimmien Zeltgn auf Videoband aufzunehmen. Von einer solchen Vorgangswei-
zﬁ r?;:az‘f?g ;Iczh abﬁr Ieiger nicht erwarten, daB dadurch etwa die Unterschei-
ugehdrigkeit zu de i iti igni
erionion cdor g agr auto?n oz Wr;rgeﬁer oben zitierten Elementarereignissen

FUhrt man nicht ein technisch hdchst kompliziertes G indigkei i
/Dls.tan'zkoordinatgnsystem am Bildschirm ei%, 50 bleib?sgizwér:adﬁ:ﬁ:ﬁézggr
E_relgmssg nagh wie vor dem Expterten iiberlassen und somit subjektiv. Dariiber
!unaus zeigt sich, daB auf Film oder Video wiedergegebene Ereignissé gerade
in den Uberlappungsbereichen {Konflikt vs. Nichtkonflikt, leichter Konflikt vs
schwerer Konflikt) weit schwieriger zu unterscheiden sind als in natura. .

. Zwar wird an besagtem Geschwindigkeits-/Zeit-/Dis '

intensiv gearbeitet (VAN DER HORST 19991 . ALMQUIST 1;33?283233&5 sﬁ:fn?
ausgezeichnete Messungen gelingen, ist zu bezweifeln, ob man die Reak,tionen
der betelligten Verkehrsteilnehmer auf Film oder Video ausreichend genau
sehen und Interpretieren kénnen wird, um mit dem fiir den direkten Umgang mit
Menschen im Laufe der Sozialisation gelernten Kénnen und Verstandnis Aspek-
te wie Uberraschung, Absicht, und 8hnliches "zwischen den Zeilen" zu erfassen.

2 Fir Anwend bt L .
unterlegt. er besonders wichtige Passagen beziiglich der Beobachterinstruktion sind grau
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Zwei Becbachter mussen tblicherweise abgestellt werden, um wiahrend des
Erhebungszeitraumes, zumindest stichprobenhaft, die gefahrenen Geschwin-
digkelten und die Verkehrsmengen festzuhalten.

Wie die Beobachter fir diese Aufgaben vorbereitet werden, bzw. was ihnen
im Detail aufgetragen werden muB, folgt nun im folgenden apitel.

12

Einschulung und Instruktion
von Beobachtern fiir die
Verkehrskonflikterhebung auf
Basis semantischer Definition




Es soll im fofgenden haupts&chiich die in Osterreich verwendete Verkehrs-
konflikttechnik auf der Basis semantischer Definition von Verkehrskonflikten
besprochen werden. Die Einschulung fir die Time-to-collision Methode wird
lediglich am Ende der vorliegenden Broschiire kurz gestreift. Die Post-encroach-
ment-time Methode hat die in sie gesetzten Erwartungen eigentlich nicht erfiillt
(vor allem das Konzept eines schuldhaften Verkehrsteilnehmers 1Bt sich in der
Praxis nicht halten) und wird im folgenden nicht weiter behandelt.

Die Schulung der Beobachter teilt sich in einen theoretischen und einen
praktischen Biock auf, und das wohl unabhingig vom Typ der angewendeten
Verkehrskonflikitechnik.

12.1 Theoretische Einschulung

Im Rahmen der theoretischen Einschulung werden Ublicherweise die folgen- |
den Inhalte behandelt.

1. Sinn von Verkehrskonflikistudien |

2. Begriffsdefinitionen und Erlduterungen

3. Beispieihafte Demonstration der Haupterhebungsinhalte (Verkehrs-
konflikte und umgebendes (Interaktions-)Verhaiten) mit Hilfe von Vi-
deoaufzeichnungen, Skizzen, mindlichen Erl&uterungen und Diskus-
sionen

4. Ausfiihrliche mindliche und ebenfalls mit didaktischen Mitteln unter-
stltzte Erlauterung der Durchfihrung von Beobachtungen {sonstige
Erhebungsinhalte, Zeitpldne, Positionen, Erhebungsfidchen, etc., sie-
he oben)

12.1.1 Erklérung des Sinns von Verkehrskonfliktstudien

1 Im Folgenden sind fir Anwender besonders wichtige Passagen beziiglich der
Beobachterinstruktion grau unterlegt.
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Ein Beispiel: FuBginger kommt zur Kreuzung, sieht Autofahrer, der aber noch weit weqg ist; der
fahrt aber offenbar schneller, als vom FuBgénger vermutet und fahrt auf den FuBgénger zu, als
dieser sich noch auf dem Zebrastreifen befindet; der Fufigdnger schaut nicht zum Autofahrer
hin und beschleunigt seine Schritte nicht; der Autofahrer bremst erst sebr spét und hupt
glelchzeitig; der FuBganger ignoriert das und geht welter,

Q1







Stelle 2
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Darsteilung 12
Lageskizze mit Angabe der Positionen zweier Beobachter in Serie
(nach CHALOUPKA et al. 1991)




12.2 Die praktische Einschulung der Beobachter ‘

Die praktische Schulung kann nach solch ausfiihriicher Darsteitung der theo-
retischen Vorbereitungen hier sehr kurz gehalten werden {man sollte jedoch
nicht versuchen, bei der praktischen Einschulung in Wirldichkeit Zeit zu sparen)

12.2.1 Unspezifische Beobachtung einer Stelle im Straflennetz ‘

Dauer: 2h Beobachtung, 2h Diskussion

12.2.2 Gemeinsame Verkehrskonflikterhebung

12.1.5 Wie lange dauert die theoretische Einschulung?

Dauer: 1h Beobachtung, je 1h Diskussion pro Stelle

Die thearetische Einschulung von Beobachtern ist, beiégthL_J'tc;1 Vorbereitung der
Materialien, problemlos in 2 Tagen a 6 Stunden zu bewaltigen.

12.2.3 Paarweise Beobachtung

Daver: z.B. bei 4 Beobachtern 6 Paare = 6 x 1h Beobachtung, 6 x 1h
Diskussion anhand von Videoaufzeichnungen




12.9.4 Selbstindiges Arbeiten unter sachlicher Aufsicht

Dauer: 3 x 2h Beobachtung und gleichzeitige Besprechung

12.2.5 instrukiion dey Beabachter an der ersten "achten” Becb-

achtungsstelle

Dauer: 1 x 1 h Besprechung vor Ort mit allen Beobachtern

12.2.6 Zusammenfassung zur praktischen Ausbildung

er 12.2.1 bis 12.2.5 kann mit
n, wobei die Blcke (12.2.1 bis

12.2.5) entsprechend aufgeteilt werden sollten und zwischen unterschiediichen
Blcken mindestens 1 1/2 Stunden Pause liegen sollten (Beispiel fir einen

Arbeitstag: 08:00-12:00, 13:30-17:30).

Die Dauer der praktischen Ausbildung unt
3 Tagen {20 bis 25 Stunden) angesetzt werde
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13

Auswertung aus der
Perspektive der Hypothesen




Die Aufgabénsteliung fiir die Auswertung ergibt sich aus dem, was in den
Kapiteln 6 und 10 im Zusammenhang mit der Diagnose bzw. der Vorher-Studie
an einer zu untersuchenden Stelle im StraBennetz gesagt wurde, und kann etwa
folgendermaBen gegliedert werden:

13.1 Hypothesen beziiglich bestimmter Fehler, die mit
den Sicherheitsproblemen in urséchlichem Zusam-
menhang stehen

Im Kapitel 10 steht: Die Diagnose {und hinzuzufiigen ist hier auch die
Vorher-Analyse) muB Hypothesen dariiber erlauben, ob an einer Stelle ein
Unfallrisiko besteht und worin sich dieses Unfallrisiko in Verhalten und/oder
Interaktion der beteiligten Verkehrsteilnehmer duert. Auf Basis der Diagnose
muB es moglich sein MaBnahmen einzufihren, die das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer dahingehend verdndern, daB das Unfallrisiko sinkt. (im Anhang 4 ist
nach RISSER et al. 1991 ein Beispiel fiir die mégliche Strukturierung von
Verhaltens- bzw. Interaktionsdaten - im gegebenen Fall zwischen FuBgéngem
und Radfahrern - dargestelit).

Als wichtige Beispielkategaorien von charakteristischen Fehlern' in Verhalten
und Interaktion der Verkehrsteilnehmer kann man die folgenden drei anfiihren
(vgl. auch Beispiele in Kapitel 6):

= fehlerhafte Problemliésungen (z.B. beim Einordnen in der Hauptver-
kehrsstraBe mit hoher Verkehrsdichte, ditere Verkehrsteilnehmer beim
Queren breiter StraBen, etc.) ohne daB eigentliche Gesetzesverietzun-
gen vorliegen

i Zur Erinnerung: Der Begrtf Fehler soll sich auf das gesamte Verhaltens- und
Interaktionssystem beziehen. Er umfaft u.a. folgende systematischen Aspekte:
kritisches Normalverhalten (z.B. zu hohe Geschwindigkeit des gesamten Kfz-Verkehrs an
einer Stelle)
hiufige RegelverstdBe oder gefihrliche Handlungen von Verkehrsteiinehmern (z.B.
regelméBiges Uberfahren einer Stoptafel, Querungen bei Rot, ete.)
kritische/problematische Interaktionen (z.B. regelmiBiger Streit zwischen FuBgangern und
Kiz-Lenkern um den Vorrang).
Aber auch vbllig unsystematisch auftretende bzw. nur vereinzelt beobachtbare Ereignisse (die
mibglicherwslse im Gesamtverkehrssystem eines Landes elne Rolle spielen) sind testzuhaften.
Alle genannten Fehler sind als Interaktionsfehler anzusehen, oder auf jeden Falt als fehlerhafte
Interaktionsteile in dem Sinn, daf sie zu Problemen fihran kénnen, wenn gerade ein anderer
Verkehrsteiinehmer zugegen ist. Dann kann es zu Verkehrskonilikten und Unfallen kommen.
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o Gesetzesverletzungen (z.B. Fahren/Gehen bei Rot, Nichtberiicksich-
tigen des Nachrangschildes, zu hohes Tempo beim Anfahren einer
Stelle, etc.)

» "Machtkdmpfe" zwischen Verkehrsteilnehmern (etwa bei unklarer Vor-
rangregelung, bei Uberholmangvern, bei - versuchter - Abstimmung
zwischen Verkehrsteilnehmern unterschiedficher Gruppen wie Kfz-
Fahrrad, Kfz-FuBganger)

e und andere

13.2 Die Auftretenswahrscheinlichkeit bestimmter Fehler

Nun ist es schwer zu bestimmen oder nachzuweisen, daB an einer Beobach-
tungsstefle etwa bestimmte problematische Verhaltensweisen/interaktionen
hiufiger vorkommen, als zu erwarten ware. Anspruchsvolle Losungen zur
Bestimmung normaler Fehlermengen wéaren vielleicht die, wo man aufgrund der
Aufgabenstellungen an einer Beobachtungsstelle die A-priori-Wahrscheinlich-
keiten? von bestimmten Fehlern gewichtet. Das kénnte man z.B. auf Basis
einander kreuzender Verkehrsmengen tun. Die Zah! aller Begegnungen an allen
moglichen Kreuzungspunkten von Verkehrssirmen an einer Beobachtungs-
stelle stelit bei dieser Vorgangsweise den Hintergrund fur mégliche Reibungen
dar. Das bedeutet f(r die Praxis folgendes:

Die Wahrscheinlichkeit von Fehlern kann dort a priori als groBer angesehen
werden, wo mehr Verkehrsteilnehmer sich miteinander abstimmen missen.
AuBerdem ist die Wahrscheinlichkeit solcher Fehler von vornherein gréBer, die
mit der Aufgabenstellung zu tun haben. Etwa in dem Sinn:

e starker Linksabbiegerstrom bei starkem Gegenverkehr = gréBere A-

priori-Wahrscheinlichkeit bestimmter Fehler in diesem Interaktionsbe-
reich.

13.2.1 Zur Gewichtung von Fehlerwahrscheinlichkeiten

Zur Bestimmung der Auftretenswahrscheinlichkeit bestimmter Fehler gibt es
grob gesagt also folgende mégliche Vorgangsweisen:

2 Geschitzte oder angenommene Auftretenswahrscheinfichkeit von Ereignissen ehe man
empirische Daten zur Berechnung der Wahrscheinlichkeit zur Verfligung hat.

104

1 Alle'bgobé”‘phteten Fehlerim Zusammenhang mit Konflikten werden als
a priori gleich wahrscheinlich angesehen.

2 Die A-priori-Wahrscheinlichkeit wird nach Art und Starke einander
kreuzender Verkehrsstrome gewichtet

und/oder

3 nach dgr Aufgabenstellung und damit verbundener Beeinflussung der
A-priori-Wahrscheinfichkeit gewisser Fehler.

Da man die zu erwartende Wahrscheinlichkeit aber nicht auf Basis erhobener
Verhaltens-/interaktionscharakteristiken bestimmen kann, und da auch keine
Normen dafiir existieren, wieviele Fehler bestimmten Typs bei welcher Aufga-
benstellung (Kreuzung, gerades StraBenstlick, Zebrastreifen, etc.) und im Rah-
men.weicher Verkehrsmengen als unproblematisch anzusehen sind, bleibt die
Bestllm(nung sowohl zu erwartender als auch zu akzeptierender Auftretenswahr-
schelnhchkeitgen eine Sache des Expertenurteils. Im Zusammenhang mit Schit-
zungen zu weit entwickelte Genauigkeits- und Komplexitatsanspriiche zu stellen
ist nicht sinnvoll.

Als bessere Vorgangsweise bietet sich daher an, Hypothesen dariiber
aufzustellen

= welche Typen von Fehlern tiberhaupt auftreten (werden)

= ob diesen Fehlertypen Gefahrlichkeit anhaftet, d.h. ob sie in schwere
Verkehrskonflikte minden (werden)

e u:jd da man heutztage akzeptiert hat, daB subjektive Faktoren eine
wichtige Rolle fiir die Verkehrssicherheit spielen, vor aflem bei den
ungeschitzten Verkehrsteilnehmern, kann man auch noch - etwa im
Rahmen von Befragungen vor Ort - erheben, wie angenehm/unange-
nehén bestimmte Gegebenheiten und Interaktionsformen empfunden
werden

13.2.2 Prebleme der Gewichtung

._Wa}s bedeuten aber nun die absoluten Mengen an Verkehrskonflikten, unab-
héngig von den Verkehrsmengen? Was unternimmt man, wenn man wihrend
des Beobacr}tungszeitraumes nur einen schweren Verkehrskonflikt im Zusam-
me_nhang mit einer haufig beobachtbaren Verhaltens-/Interaktionsform regi-
striert? Ist es nicht so, daB das Auftreten schwerer Verkehrskonfiikte - wie ja
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auch von Unfallen - prinzipiell ein ArlaB dafir ist, aktiv zu werden, unabhéngig
davon, ob sie im Rahmen von wenig oder viel Verkehr auftreten?

Soll man sich auBerdem tatsachlich mit einer proportional groBeren Zahl von
schweren Verkehrskonflikten aufgrund gréBeren Verkehrsaufkommens zufrie-

den geben?

Man sieht: Man kann die Probleme nicht allein rechnerisch l6sen, son-
dern muB ein Expertenurteil treffen. Aufgrund der auf Basis von Begehung
und Unfallanalyse angenommenen Relevanz bestimmter Fehler mufi man
Hypothesen liber zu erwartende Risken (manifest werdend in Form von
schweren Verkehrskonflikten) formulieren, ohne dabei seriéserweise

quantifizieren zu kénnen.

13.3 Verhaltens- und Interaktionsprobleme sind System-
probleme

Man kann somit sagen, daB es sich empfiehlt, die A-priori-Wahrscheinlichkei-
ten des Auftretens unterschiedlicher beobachteter interaktionsfehler im Zusam-
menhang mit Verkehrskonflikten bewuBt als gleich groB, aber gleichzeitig als
niedrig, anzunehmen. Dies nicht nur aus Griinden der Vereinfachung.

13.3.1 Verkehrsmengen sind keine Beruhigungspilien

Die Verkehrsmengen sollten nicht in die Schatzungen der erlaubten Haufig-
keitsmengen bestimmter Fehler und vor allem nicht der Verkehrskonfiikte ein-
bezogen werden. Auch wenn die Auftretenshiufigkeit bestimmter Interaktions-
probleme, gemessen an einer angenommenen niedrigen A-priori-Wahrschein-
lichkeit, wegen hoher Verkehrsmengen deutlich hoher als erwartet ist, kannman
mit der Eliminierung bzw. Verminderung dieser Interaktionsprobleme dennoch
ein hohes Potential an Verbesserung erwarten. Ein Fehler und Verkehrskonflikt
aufgrund groBer Verkehrsmengen ware somit kontraprodukliv. {DaB eine Ver-
besserung der Problematik auch in einer Reduktion des Kiz-Verkehrs liegen

kann, liegt auf der Hand; s.u.}

Wenn man seine Schitzungen zu erwartender Probleme an einer Beobach-
tungsstelie nicht zu stark von Verkehrsmengen abhingig macht, weicht man
gleichzeitig auch der Gefahr aus, “unterproportional” auftretende Fehler als
irrelevant abzutun, wie das jahrelang mit den Unfaliquoten als Sicherheitsindi-
katoren geschehen ist: "Wir haben zwar viele Unfalle, dafiirist aber die Verkehrs-

arbeit enorm:" Von einer ethischen Denkwei

e ¢ : weise ausgehend ist dieser Gesichts-
pynktsbesonder_s schwierig 2u diskutieren; man denke etwa an den Faﬁlcggsﬁ
eine tejlepsanterung zu einer Verdoppelung des Kfz-Verkehrs, aber n;Jr zu
einer 50%-igen Zunahme der Verkehrsunfille fiihrt! ‘

13.3.2 Verhaltens- und Interaktion ;
sproblem ienli
Probleme P e sind selten isolierie

Prinzipiell sollte man sich, bei angenommenen glei iedri iori
tretenswahrscheinlichkeiten, mit allen Verhaltens‘%l incr.fl] m;eec:gﬁggngp;:gg[réggﬁ
in giner Begbachtungsstei!e befassen. Das férdert das Systemdenken und hilft
\A;erpensatlo_ngeﬁekte zu verhindern. Gleichzeitig erspart man sich auf diese:

eise kompliziertes Quotenrechnen. Es reicht, wenn man festhalt

— ob Ereignisse in schweren Verkehrskonflikten minden,
- wie diese Ereignisse strukturiert sind,

— und ob diese oder andere Ereignisse zu sozialen Problemen

gf;rrzﬁ StreB, oftin leichten Verkehrskonflikten manifest werdend)

D.h. aber auch, daB man nicht nur j i
icn, lene Probleme nennt, die gemaBi d
ta’mfaangs formui:enjten Hypgthesen auftreten. Registriert man bei de?' Beobacehrj
[;Jirz;gg ! Or;)gigg\;r, i?;edfnas mrrl;ht gn«vsrtet hat, so ist es klar, daB auch diese in die
] : ie Vorher-Studie samt dar i A
Schikgon oingehen mibenn, auf basierenden Anderungsvor-

13.4 Die Beurteilung bestehender Risken

Ein schwieriges Problem ist sicher die Gewichtung des Auftretens von Fehlern

bei leichten vs. i ; :
Fragen: vs. schweren Verkehrskonflikten, etwa im Sinn der folgenden

1 Wie ist es zu bewerten, wenn Fehlv (i i
Dew ' erhalten (berproportionat haufi
zusammen mit Ielqhtqn Verkehrskonflikten auftritt, kein einziges Mg
aber zusamrmen mit einem schweren Verkehrskonflikt?

Zur Beantwortung dieser Frage bi i

! ge bietet sich an, das gesammelte Beob-
achtungsm_atenal_ noch einmal nach grenzwertiggn (= im Uberlap-
pungsbereich zwischen leichten und schweren Verkehrskonflikten lie-
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genden) Ereignissen zu durchsuchen, um das potentielle Risiko an
einer Beobachtungsstelle genauer beurteilen zu kannen. Viele leichte
Verkehrskonflikie sind aber auf jeden Fall ein Indiz dafiir, daB die
Verkehrsteilnehmer Schwierigkeiten dabei haben, sich aufeinander
abzustimmen.

Aus einer ganzheitlichen Perspektive wird man aber auch solche
Interaktionsprobleme I3sen wollen. Sie kdnnen ja in gewissen Fallen
(z.B. haufige, aber meist wenig gravierende Probleme mit dem Vor-
rang) zu echten Sicherheitsproblemen werden: wenn etwa einmal zwei
Verkehrsteilnehmer gleichzeitig ohne Riicksicht auf Verluste auf ihrem
vermeintichen Vorrang bestehen. Man wird aiso versuchen, durch die
vorgeschlagenen Modifikationen an einer Stelle auch jene Verhaltens-
/interaktionsformen, die haufig in leichten Verkehrskonfiikten miinden,
so zu beeinflussen, daB es weniger oder keine Probleme mehr gibt.

Um die Dringlichkeit solchen Eingreifens zu iiberpriifen sollte man aber
zusatzlich involvierte Verkehrsteilnghmer dariiber befragen, wie sie
bestimmte Abliufe an der Beobachtungsstelle erleben/erlebt haben.

o Was ist im umgekehrten Fall: Kaum leichte Verkehrskonflikte treten

zusammen mit gewissen Verhaltens-/Interaktionsformen auf, datir
aber ein oder gar mehrere schwere?

Eswurde schon weiter oben darauf hingewiesen, daB es keine Normen
dafiir gibt, weichen Grad an Gefahr bestimmte Mengen schwerer
verkehrskonflikte genau bedeuten: zu erwartende Anzahl von Unfél-
len, Verletzten, Toten, Schadenssummen, etc. Das weil man im
{ibrigen aber auch dann nicht genau, wenn man solche Prognosen auf
der Basis gesammelter Unfalldaten versucht.

Es wird an dieser Stelle empfohien, das Auftreten auch nur eines
schweren Verkehrskonfliktes an einer Beobachtungsstelle im Rahmen
eines Beobachtungszeitraumes als Hinweis fir eine bestehende Ge-
fahr anzusehen und zu lberlegen, wie man diese Gefahr beseitigen
kann.

Es tritt gar nicht so selten das Problem auf, daB eine Stelle zwar wegen
mehrerer dort registrierter Unfdlle analysiert werden soll, daB aber
dann nur sehr wenige oder gar keine Verkehrskonfilkte auftreten.
Ublicherweise ist das dort der Fall, wo Verkehrsteilnehmer aus irgend-
welchen Griinden zu fiir andere duBerst unerwarteten Aktionen verlei-
tet werden (z.B. Querungen durch FuBganger bei Rot an einer Stelle,
die fiir die Lenker nahender Kfz schiecht einsehbar ist}.
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13.4.1 Verhaltens- und Interaktionsanalyse

Was tut man in solchen Fallen? Man mu8B in einem weiter i
das Beobachtungsmat‘erial im Hinblick auf mégliche kﬁiti:onhgrii;)tseilt?tggnig
\{e(haiten und Interaktion sichtbar werden, genauer analysieren. Es wir'd zwar
gm%er spezieller Vorbereitungen bediirfen, insbesondere Diskussionen mit den
Veoh achtern und evtl. nqch weitere Beobachtereinschulung, um systematisch
erhaltens- und Interaktionsformen festzuhalten, ohne daB diese im Rahmen
;/on Verkehrskontflikten auftréten (siehe auch 14.1). Allerdings kann diese Ana-
gse unter Dafih gemacht werden, man braucht dazu nicht noch einmal *auf die
traBe gehen”: Die Videoaufnahmen, die wihrend der Beobachtungen vor Ort

vom Verkehr gemach ind tibli ; o r
geeignet g twerden, sind (iblicherweise bestens fiir eine solche Arbeit

Es ist zu Uberprifen, wie frequent und unter i
N, welchen Bedingungen bestimm
Formen des (Interaktions-}Verhaltens generell auftreten (z.B. nu%J bei geringe:t?

Verkehrsaufkommen, u.4.), und ob sie i a
el au iy aing: ) ie In manchen Auspriagungsiormen struk-

+ Treten sie z.B. hiufig als Gesetzesverletzun i
. en {etwa: Rotl -
zungen, MiBachten einer Stopptafel) auf? gen tontveriet

= Werden sie von ungeduldigen Verkehrstei
: steilneh : -
tezeiten) verursacht? nefmern (etwatange War

» Treten sie oft als isolierte Interaktionsteile i
; auf (kein .
teilnehmer vorhanden)? (kein anderer Verkehrs

¢ und anderes

Das Erkennen solcher Regethaftigkei i ingri
: En & gkeiten erleichtert Eingr -
beeinflussung in eine gewiinschte Richtung. griffe zur Verhaltens

Die Entscheidung, welche Fehler in Ve i
) rhalten und Interaktion als sicherheits-
relevant anzusehen, und daher zu unterbinden oder zu reduzieren sind, ﬂjhs;t

’
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14
Darstellung der
Sicherheitsprobleme




Auf Basis der Erhebungen vor Ort und deren Interpretation (siehe Kapitel 13),
in Zusammenschau mit eventuell vorhandenen Unfalldaten, wird dann ein
Katalog jener Verhaltens- und Interaktionsformen erstellt, die als problematisch
angesehen werden. Hier solite schon der Versuch der Rangreihung der Proble-
me gemacht werden.

14.1 Strukturierung der Sicherheitsprobleme anhand
von Fragen

Die Probleme sollten so dargestelit werden, daB aus ihnen die folgenden
Aspekte klar hervorgehen:

1 Was machen die Verkehrsteiinehmer, das so problematisch ist, da8 es
zu Sicherheitsproblemen filhrt?

2 Inwelchem Sinn miiBten Verhalten/Interaktion der Verkehrsteilnehmer
sich veréindern, um bessere Sicherheit zu gewahrleisten?

3 Gibt es plausible Annahmen Uber die Ursachen fiir diese Handlungen
der Verkehrsteilnehmer?

4 Liegen diese Ursachen im Bereich der baulichen Gegebenheiten
und/oder der Gestaltung der untersuchten StraBenabschnitte?’

5 Welche Verdnderungen der baulichen Gegebenheiten und/oder der
Gestaltung wilrden Verhalten/Interaktion der Verkehrsteilnehmer in
erwiinschter Art und Weise verdndern?

Beantwortet man diese Fragen, oder versucht man das zumindest, so erhilt
man jene Auskiinfte oder jene Annahmen, die man zur Verbesserung der
Sicherheitssituation an jeder beliebigen Stelle im StraBennetz braucht; IST-Zu-

1 Dis Fragen an dieser Stella sollen zum AnlaB genommen werden, um folgenden Aspelt einmal
ganz deutlich zu problematisieren: Bei der Verkehrsplanung und bei der Gestaltung von
Verkehrsanlagen ist man In der Vergangenheit sehr oft davon ausgegangen, daf die
Verkehrsteilnehmer  Gestaltungselemente, die  Vorschriften ladiglich reprasentieren
{Bodenmarkierungen, Verkehrsschilder) und nicht erzwingen {Fahrbahnverschwenkungen,
Aufpfiasterungen, etc.), auch respektieren. Diese Erwartung ist unbarechtigt und ein Fehler,
dar auch heute noch nicht selten bagangen wird, und dem eina sehr nalve Einschétzung
menschlichen Verhaltens zugrundaliegt. Werden MaBnahmen zur Verbesserung dar
Verkehrssicherheit vorgeschlagen (sishe Kapitel 15 und Kapitel 20), so ist das zu bedenken
und zu beriicksichtigen|
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stand, SOLL-Zustand und Hypothesen iiber jene MaBnahmen, die zu setzen
sind, um Diskrepanzen swischen IST- und SOLL-Zustand zu eliminieren oder
jedenfalls zu verkleinern.

14.2 Unsicherheiten bei der Problemidentifikation

Sollte es bei der interpretation der Daten die weiter oben (Kapitel 13} genann-
ten Schwierigkeiten oder Unsicherheiten geben, so ist es vorteilhaft, diese
Probleme fiir den Auftraggeber transparent zu machen. Gemeinsame Gespra-
che sind am besten geeignet, um im Fall des Falles mehr Klarheit {ber wahr-
scheinliche problematische Formen des (lnteraktions-)VerhaItens zu erhalten:
Eventuell sind der Behdrde z.B. Beobachtungen/Riickmeldungen von
Anrainern bekannt, oder Bemerkungen von Seiten der Exekutive, efc..
Basierend darauf wird es u.U. leichter moglich sein, den Charakter dey
Sicherheitsprobleme im Uberblick darzustellen.

14.3 Unsicherheiten beziiglich der Ursachen von Proble-
men

Die Fragen 3 und 4 fihren moglicherweise zu dem Problem, daB bestimmte
Verhaltens-/Interaktionsformen nur schwer zu erkléren sind:

3 Gibt es legitime Annahmen dariber, was die Ursachen fur diese
Handiungen der Verkehrsteilnehmer sind?

4 Liegen diese Ursachen im Bereich der baulichen Gegebenheiten und
der Gestaltung der untersuchten StraBenabschnitte?

Ehe man aber das Risiko eingeht, daB die eigenen Annahmen dariiber auf zu
schwachen Beinen stehen, und man basierend darauf mehr oder weniger teure
MaBnahmen zur "Verbesserung® der Situation vorschlagt, empfiehit es sich,
weitere Informationen einzuholen.

Sind die Ursachen fiir fehlerhafte interaktion auch solche, die man als Beob-
achter nicht sehen kann, so liegt dennoch die Annahme nahe, daB die Verkehrs-
toilnehmer wissen oder bestimmte Meinungen dartiber haben, warum sie auf
eine bestimmte Art und Weise miteinander umgehen. Die Uberlegung liegt also
nahe, mit den Verkehrsteilnehmern an der Beobachtungsstelle dariiber zu

reden, welche das Verh i
auffallen. alten leitende Aspekte, bzw. welche Probleme ihnen

HYDE A
durchgel?u ;?rtiﬁﬁ (1879) haben solche Interviews nach Verkehrskonfiikten
et o egtgestellt, (;iaB _zumindest im Fall von schweren Verkehrs-
o oo el £ ;:;?;lgrdg ge( Slt.uat:on und der dazu fihrenden Faktoren gut mit
: reinstimmte. Das kann i i i
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* im Fall schon ausreichender Sich i i
empirisate St onos erheit der eigenen Bewertung eine

o im Falle von Zweifeln bei der In i
_ T terpretation der Ergebnisse ei
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15

Vorschldge fiir MaBnahmen




Eine Anhahme im Zusammenhang mit der Analyse von Stellen im StraBen-
netz ist immer die, daf es mdglich ist bzw. mdglich sein wird, die an der
untersuchten Stelle entdeckten Probleme dadurch auszuschalten oder zu ent-
schéarfen, daB man die Stelie umgestaltet.

15.1 Sind Veranderungen in der Gestaltung immer not-
wendig?

Der Begriff der "Umgestaltung" umfaBt bauliche MaBnahmen, Verkehrszei-
chengebung, Bodenmarkierungen, Fahirbahnverschwenkungen, Aufpflasterun-
gen, etc (siehe auch FuBnote bei 14.1}. Die oben gestellte Frage

4 *Liegen diese Ursachen im Bereich der baulichen Gegebenheiten und
der Gestaltung der untersuchiten StraBenabschnitte?”

ist deswegen relevant, weil es ja maglich ist, daB Probleme unabhéngig von
der Gestaltung eines StraBenabschnittes und der Verkehrsorganisation dort
auftreten:

Spezielle Witterungsbedingungen, spezielle Zusammensetzung des Ver-
kehrs, betrunkene Verkehrsteilnehmer oder andere Charakteristiken der Ver-
kehrsteilnehmer (zu bestimmten Zeiten oder generell}, etc, sind bspw. Phéno-
mene, die unabhingig von der Gestaltung von StraBenabschnitten Probleme
verursachen kdnnen. Die Méglichkeit, daB Schwierigkeiten mit den, oder mit
bestimmten Verkehrsteilnehmern zusammenh&ngen kénnen, liegt ja auch der
Uberlegung zugrunde, die Beobachtungsdaten in gewissen Fillen mit Befra-
gungsdaten zu ergénzen.

ErfahrungsgemaB kann man aber sagen, daB Probleme in Verhalten und
interaktion der Verkehrsteilnehmer kaum je vollig unabhingig von baulichen,
gestalterischen und verkehrsorganisatorischen Charakteristiken einer Stelle im
StraBennetz auftreten.

15.2 Wie kommt man zu geeigneten MaBnahmen zur Pro-
blemldsung?

Die folgende Frage aus dem obigen Fragenkatalog (14.1) ist also praktisch
immer aktuell:
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5 Welche Veranderungen der baulichen Gegebenheiten und der Gestal-
tung wirden Verhalter/Interaktion der Verkehrsteilnehmer an einer
bestimmten Stelle im StraBennetz in erwiinschter Art und Weise ver-

andern?

Vorschlége fur Manahmen ergeben sich als Beantwortung dieser Frage. Die
Annahme, von der man dabei ausgeht, ist einfach:

Die Verkehrsteilnehmer richten ihr Verhalten nach den von einer Stelle
im StraBennetz ausgehenden informationen aus: StraBenbreite, Kur-
ven, Sichtbarkeit anderer Verkehrsteilnehmer, physische Auspragung,
aber auch Bodenmarkierungen, Tempolimits und andere Verkehrszei-
chen, etc., sind dabei wesentliche, das Verhalten bzw. die Interaktion

peeinflussende Faktoren.

htvergessen, daBes auch eine Verkehrskultur,
formelle Normen, usw. usf., gibt, die theore-
hmer in einem anderen Land mit
dere Probleme hatten.

Man darf dariber allerdings nic
weitverbreitete Gewohnheiten, in
tisch dazu fihren kénnen, daB Verkehrsteilne
giner vergleichbaren Stelle weniger, mehr, oder an

15.3 Wichtige informationscharakteristiken

Il: Gestaltung und Verkehrsorganisation einer

Stelle konnen den Verkehrsteilnehmern zu talschem Verhalten verleitende
Informationen tibermittein. BRUHNING et. al (1989) haben, basierend auf soichen
{Jberlegungen, 8 Aspekte der Informationstbermittiung zusammengefaBt, die
bei der Neukonstruktion bzw. bei der Umgestaltung von Abschnitten des StraB-

ennetzes zu beriicksichtigen sind.

Fest steht aber aut jeden Fa

Acht Aspekie der Informationsiibermittling

1 Information soll friinzeitig erfolgen: Das ist z.B. bei der Ankindi-
gung von Bahniibergdngen der Fall.

2 information soll nicht nur gut sichtbar sein, sondemn auch die
Aufmerksamkeit erregen und liberzeugend sein: Informationen
iiber Aspekte, die flr einen selber Konsequenzen bedeuten, wer-
den besser wahrgenommen, als aligemeine Warnungen. Informa-
tiocnen Uber Aufpilasterungen ("humps") werden z.8. von den
meisten Kiz-Lenkern rechtzeitig wahrgenommen, kaum jemand
dbersieht solche Information und ruiniert sich die Stofddmpfer.
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7 In manchen Fillen solite Zusatzinformation zum Zweck der Plau-
sibilitat geboten werden: Z.B. lige es nahe, Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen, Abbiegeverbote, Uberholverbote u.d. piktogra-
phisch mit Zusatzinformationen zu versehen. Eine besonders
interessante Zusatzinformation zusammen mit einem Uberhol-
verbot ist die Information, daf} es in einigen Hundert Metern eine
Uberholméglichkeit in Form einer Spuraufweitung gibt.

8 Nicht notwendige Information ist zu eliminieren: Informationen
die keine Bedeutung fiir die Sicherheit eines Strafenabschnities
haben und den Kfz-Lenker von den wichtigen Aufgaben ablenken
sind zu eliminieren. Nur ist es nicht in allen Féllen so feicht zu
beurteilen, welche Informationen tberflissig sind. Dariiber miB-
te man vermutlich mit den betroffenen Verkehrsteilnehmern spre-
chen.

Diese acht Aspekte der Informationsvermittiung sind nun keine Anleitung in
Form eines Kochrezeptes, nach der man einfach seine MaBnahmen aussucht.
Jedem Versuchsleiter, der sich einige Zeit lang mit Fragen des StraBenverkehrs
befapt hat, werden sich allerdings aufgrund von Verkehrskonflikterhebungen,
bzw. aufgrund der Beobachtung des Verkehrs Annahmen darliber aufdrangen,
wo etwas “nicht funktioniert”. Die Liste der Aspekte der Informationsvermittlung
kann man in einem solchen Fall als Checkliste ansehen, nach der man die
Gestaltungselemente des untersuchten StraBenabschnittes, geleitet durch die
Hypothesen iiber existente Probleme Stiick fiir Stick durchgeht.

Der nichste Schritt ist dann, Fehler in der Gestaltung, die man nach einem
solchen Check als wahrscheinlich annimmt, durch geeignete Modifikation der
Stellengestaltung zu beheben. Darin missen auch jene Veranderungsvorstel-
lungen integriert sein, die auf eine Veranderung der objektiv gemessenen
Geschwindigkeiten und Verkehrsmengen abzielen.

Der Vorschiag an die Behtrde muB eine Liste von MaBnahmen gestal-
terischer und organisatorischer Natur enthalten, die der Annahme nach
dazu fiihren, daB urspriinglich beobachtete Sicherheitsprobleme nicht
mehr oder signifikant seltener auftreten, ohne daB aber andere, neue
Probleme manifest werden.

Diese Liste von MaBnahmen muB von der Behdrde exakt und detailgetreu
umgesetzt werden konnen, d.n., die Liste muB ausreichend operational sein.

16

Die EinfUhrung der
vorgeschlagenen MaBnahmen
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Die Analyse“der Verkehrskonflikterhebungen im Rahmen der Vorher-Unter-
suchung ist aus der Perspektive bestimmter Hypothesen dariiber erfolgt, wo im
Verhalten und/oder in der Interaktion der Verkehrsteilnehmer die Probleme an
giner bestimmten Stelle im StraBennetz liegen (kdnnten).

Daraus ergeben sich Annahmen, durch welche MaBnahmen man die genann-
ten Probleme vermindern oder Iésen kann (Unter MaBnahmen verstehen wir im
Zusammenhang mit dem vorliegenden Buch immer baulich-gestalterische Ver-
anderungen untersuchter Stellen im StraBennetz). Diese Annahmen formutiert
man zu Vorschldgen, die man der Behérde unterbreitet.

Wenn man aus einer Stellendiagnose bzw. aus einer Vorher-Untersuchung
praktische Konsequenzen zieht und der Behérde bestimmte Vorschlige zur
Umgestaltung der untersuchten Stelle macht, um die Auswirkungen dieser
Umgestaltung spéter zu untersuchen, so ist sorgfiltig auf zwei Dinge zu achten:

= In allen Untersuchungsdetails ist auf genaue Replizierbarkeit zu ach-
ten, sodaB Diagnose und Evaluation, bzw. Vorher- und Nachher-Stu-
die vergleichbar gemacht werden kénnen.

» Die eingefiihrten Verdnderungen an der Untersuchungsstelle sind
genauestens zu protokollieren, auch fotografisch. Damit kann man fiir
den Leser (und auch fiir sich selbst!) sowohl Erfolge als auch MiBer-
folge einer MaBnahme verstandlicher erfdutern. AuBerdem erhalt man
so Basismaterial von bestimmten Gestaltungselementen in Wort und
Bild. Je mehr Erfahrungen mit Verkehrskonfliktanalysen vor Ort man
macht, desto umfangreicher wird vermutlich die Menge eingesetzter
Gestaltungselemente, und desto besser versteht man wahrscheinlich
Regelhaftigkeiten zwischen solchen Gestaltungselementen und ihrer
Funktion. Aus diesem Fundus kann man bei jeder foigenden Studie
schopfen.

Die Fotos der Untersuchungsstelle soflte man vor und nach Einflihrung
bestimmter Gestaltungselemente aus der jeweils gleichen Position aufnehmen.

Am besten hait man sowohl Untersuchungsdesign als auch Gestaltungscha-
rakteristiken auch grafisch bzw. zeichnerisch fest.

125




17

Erstellung eines
Arbeitsplanes fiir
Nachher-Untersuchung(en)




Der ArbeitsBian far die Nachher—Unters;uchng(en)1 muB, wie oben gesagt,
die Vergleichbarkeit der Vorgangsweise bei der Analyse vor und nach der

Einfihrung bestimmter MaBnahmen gewahrleisten. Auf folgende Aspekte ist
besonders zu achten:

17.1 Unfalldaten

Es ist alles vorzubereiten, damit Unfalidaten, falls solche sich ergeben, von
behdrdiicher Seite besonders sorgfiltig aufgenommen werden, und daB8 man
unmittetbaren Zugriff auf sie hat. Ob etwas schiefgelaufen ist und warum, miiBte
man auf Basis der vielen Daten, die man mit den Verdnderungen im Rahmen
einer genauen Stellenananlyse gesammen hat, schon nach einem Unfall in der
Nachher-Phase sagen kénnen. DaB ein Unfall geschieht, sollte man keineswegs
als Versagen der Verkehrskonflikttechnik ansehen. Seit Jahrzehnten werden
StraBen auf Basis der Erfahrungen aus der Unfaliforschung gebaut und aufgrund
von Analysen von Unfalldaten modifiziert - vielfach ohne herzeigbare Erfolge.

Fur eine allgemeine Evaluation von UmgestaltungsmaBnahmen mit Hiife von
Untalidaten verwendet man tiblicherweise Daten aus mindestens einem Jahr
vor und einem Jahr nach Einfiihrung der MaBnahmen.

17.2 Begehung

Eine Begehung der Stelle nach deren Modifikation darf auf keinen Fall -
unterbleiben, auch wenn man sich zu 100% darauf verlaBt, daB die MaBnahmen
genau nach Vorschlag eingefiihrt wurden. Es zeigt sich immer wieder, daB man
von der Gestaltung einer Stelle und den damit zusammenh&dngenden Verkehrs-
abldufen in natura sehr iiberrascht werden kann, selbst wenn man mit Hilfe von
Planen und Photos iiber die Modifikationen informiert wurde. Nur die persénliche
Betrachtung gew#hrleistet ein ganzheitliches Bild.

1T Wenn von Nachher-Untersuchung die Reds ist, muBte man eigentlich genaver
Nachher-Untersuchungen sagen. Man solite namiich kurziristige (nach wenigen Wochen) und
langfristige Nachher-Untersuchungen (stwa nach mindestens sinem talben Jahr) durchfiihren,
Erstere, um zu sehen, wie die eingeflirien MaBnahmen unmitteibar auf Verhalten und
Interaktion wirken, Zweitere, um sicherzustellen, daB von den Verkehrstaiinehmern keine
Verhaltens- und Interaktionsstrateglen entwickelt werden, dis etwaige Sicharheltsgewinne
zunichte machen. Will man den Anpassungsprozel der Verkehrsteilnehmer an

neus/modifizierte Steflen im Strafiennetz studieren, so muB man mehrere Nachher-Analysen
in Setle durchitihren,




17.3 Hypothesen iiber die Wirkung der Umgestaltung

Zweck der Gesamtprozedur missen zum Vergleich die
Hypothesen Uber Probleme aus der Vorher-Untersuchung herangezogen wer-
den. Mit den auf Basis dieser Hypothesen vorgeschlagenen MaBnahmen sind
Annahmen (ber eine bestimmte Beeinflussung des Verhaltens und der Interak-
tion der Verkehrsteiinehmer verbunden. Diese Annahmen sind, zusammen mit
den Eindrlicken aus der Begehung nach Einfuhrung der MaBnahmen, zu einem
Hypothesenkatalog far die Nachher-Untersuchung zusammenzufassen.

Entsprechend dem

17.4 Erhebungsbereich, Erhebungszeiten, Arbeitsplan
und Arbeitsunterfagen

rhebungszeiten, Arbeitsplan und Arbeitsunterlagen
milssen detailgenau mit der im Rahmen der Vorher-Untersuchung gewahiten
n. Erfahrungsgemid stellt es kein Problem dar,

Vorgangsweise lbereinstimme
{eichte Veranderungen der Beobachterposition (etwa wegen veranderter Gestal-

tung der Beobachtungsstelle) in Kauf zu nehmen. Ublicherweise miissen auch
die verwendeten Stellenskizzen einer neuen Stellengestaltung angepabt wer-

den.

Erhebungsbereich, E
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Die Erhebung der Felddaten
in der (den

Nachher-umersuchung(eng

17.5 Auswah! und Vorbereitung der Beobachter

Es sollten soweit wie maglich auch im Rahmen der Nachher-Untersuchung
bzw. der Evaluation jene Beobachter herangezogen werden, die schon die
Vorher-Untersuchung durchgefihrt haben. Es ist klar, daB man bei den Vorbe-
sprechungen allgemein darauf verweist, dafl Veranderungen vorgenommen
wurden. Das war jader Zweck der Vorher-Untersuchung. Um eine Beeinfiussung -
der Beobachter in Richtung der formulierten Hypothesen zu vermeiden solite
aber keine ausfihrliche Information Uber die eingefibrten gestalterischen Ver-
anderungen und die daran gekniipften Annahmen erfolgen. Am besten ist s,
die Beobachter, die im Idealfall ja Routiniers sind, nach kurzer Vorbesprechung
unmittelbar an die Untersuchungsstelle zu fihren und sie sofort mit den Beob- -
achtungen beginnen zu lassen, natiirlich ausgestattet mit allen Erhebungsma-
terialien und -Instruktionen, die sie brauchen.

Die Aufgaben der Beobachter sind bis auf den Punkt genau die, dieunter 11.7 .
fir die Stellendiagnose, bzw. fiir die Vorher-Untersuchung dargestelit wurden.
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Auswertung der
Nachher-Untersuchung(en)
und Vergleich mit der
Vorher-Erhebung




Die Ergebnisse der Verkehrskonflikterhebung im Rahmen der Nachher-Un-
tersuchung(en) werden mit denen der Vorher-Untersuchung verglichen. Die
Unterschiede, die sich bei diesem Vergleich ergeben, sollten idealerweise durch
die Annahmen {Hypothesen) iiber zukiinftiges Verhalten bzw. zukinftige Inter-
aktion der Verkehrsteilnehmer und den zu erwartenden Konsequenzen fir die
Sicherheit, die an die vorgeschlagene Umgestaltung der Untersuctiungsstelle’
geknlpft wurden, vorausgesagt wurden.

Zur Messung der Veranderungen in Zahlen: Bei den im Rahmen von Ver-
kehrskonflikterhebungen gesammelten Daten und auch bei Unfallzahlen ist auf
Verfahren zur Auswertung zuriickzugreifen, die fir Ereignisse mit geringen
Haufigkeiten (dazu werden Ublicherweise auch die leichten Verkehrskonflikte
gerechnet) verwendbar sind.

Ublicherweise erstellt man dazu das Konfidezintervall der Ereignisse in der
Vorherphase auf Basis der Annahme einer Poissonverteilung und errechnet
dann die Wahrscheinlichkeit, mit der Werte in der Nachher-Phase in dieses
Konfidenzintervall hineinfallen. (Wenn gro Beres Interesse am statistisch mathe-

matischen Hintergrund firr solche Berechnungen besteht, siehe auch GSTALTER
1981).

Die Ver&nderungen bei héiufiger auftretenden Verhaltens- und Interaktions-
formen kann man hingegen mit Hilfe statistischer Mittelwertvergleiche untersu-
chen (t-Test, U-Test).

Ein sehr wichtiger Teil der Beurteilung von Verinderungen besteht aber auch
darin, sich ein Gesamtbild aus den objektiven Zahlen und aus dem Charakter
der Ereignisse, bzw. deren Veranderung zu machen. Es geht um eine gesamt-
heitliche Beurteilung der Verdnderungen und um deren Verbalisierung (siehe
beispielhaft Anhang 4).

1 Es wurde schon darauf hingewiesen, daB genau festgehalten werden sollte, inwieweit
vorgeschlagene Modifikationen auch von der Behdrde angenommen wurden. Nicht
durchgetlihrte Veranderungen in der Gestaltung kdnnen die in den Hypothesen vorhergesagten

Witkungen natUriich auch nicht zeitigen. '
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AbschlieBende Bemerkung
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Es ist nafiezulegen, die subjektiven Aspekte des Geschehens an Beobach-
tungsstellen ernstzunehmen. Gemeint sind damit Unzufriedenheit, Stre, Behin-
derungen bei der Fortbewegung, Frustration, u.4. Das sind jene Variablen, die
bei den Menschen Leidensdruck ausldsen und dazu fiihren, daB Veranderungen
gefordert werden (man denke etwa an die Ereignisse rund um die &sterreichi-
schen TransitstraBen), die aber auch dazu fiihren, daB man sich ungeduldig
verhdlt, nicht kooperativ ist, andere bedringt, etc.

Ereignisse, die eine objektive Sicherheitsbeeintrachtigung bedeuten, sind
pro Stelle im StraBennetz dagegen eher selten’ zu beobachten, auch wenn man
sie in Termini von Verkehrskonflikten miBt, und nicht von Unfélien (die ja noch
viel seltener sind als Verkehrskonflikte). Solche Ereignisse kdnnen, nach dem
oben gesagten, in vielen Aspekten als Konsequenz der subjektiven Bedingun-
gen angesehen werden. Wenn man diesen Zusammenhang akzeptiert, so kann
man beispeilsweise aus Befragungsdaten sehr viele wertvolle Anregungen fiir
die Umgestaltung einer Beobachtungsstelle mit dem Ziel der Erh&hung der
Sicherheit erreichen.

Da fir die Kfz-Lenker durch die raum-zeitliche und physische lsolation von
den anderen Verkehrsteilnehmern obzitierte subjektive Aspekte, die die anderen
Verkehrsteilnehmer betreffen, aber nur schwer oder gar nicht zugénglich sind,
bedarf es allerdings seitens der Planer und Konstrukteure Signale zur Beriick-
sichtigung der anderen Verkehrsteilnehmer, insbesondere der ungeschiitzten,
die nicht Uibersehen und nicht iibergangen werden kénnen.

Diese Anregung zum SchluB geht von der Hypothese aus, daB ein
angenehmeres Verkehrsklima die beste Voraussetzung fiir eine Erhhung
der Verkehrssicherheit darstellt.

1 Selten Ist in dem Sinn zu verstehen, daB an kaum einer Stelle im StraBennetz in diesem Buch
beschriebene Ereignisse in, statistisch gesahen, groBan Zahlen varkommen (also etwa Sher
als 100 mat im Rahmen eines Beobachtungs- bzw. Erhebungszsitraumes)
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0StZ - Unfalitypenkatalog (1989)

OBERGRUPPE 0: UNFALLE MIT NUR EINEM BETEILIGTEN

Untergruppe 01: Abkormmen rechts Untergruppe 02: Abkommen iinks

7 d

aul dar Geradan in Rechtskurve  in Linkskurve aul der Geraden in Rechtskurve  in Linkskurve

@11} (c12) {013) (021) (022) (023)
Untergruppe 03: Untergruppe 04: Untergruppe 05: Untergruppe 06:
Abkommen im RAdckwartstahren Schleudern, Rutschan, Auffahren, Anfahren
Kreuzungsbaraich und Umkehren Sturz vom Fahrzeug
jede Kreuzung {041) {os1) aut Hindernisse,

miglich {031) Absicherungen,

ohne Fzg., Wild (061)

OBERGRUPPE 1: UNFALLE IM RICHTUNGSVERKEHR

{2 oder mehrere Betelligte) Unfalle zrwischen Verkehestelinehmern,
die sich In gleicher Richtung bewegen ohne abzublegen

Untergruppe 11: Kollision baim Ubserholen (auch mehrfach)

Uberholen Uberholen
rechts (111) links (112}

Untergruppe 12: Wechseln des Fahrstreifens {rechts) Wachsaln des Fahrstroifens {links}

T

rachrechts  nachrechts mil nach links rach links mit
(121} Abkommen (122) (123) Abkommen (124)
Untargruppe 13; Kollision durch Auffahren Untargruppe 14: Kollision durch Auffahren
{fahrendes Kiz) {stehendes Kiz)

7\ an

aufl dar Geraden in Rechtskurve  in Linkskurve auf der Garaden in Rectiskurve  in Linkskurve
{131) {132) (133) {141) (142) (143)

151




Untergruppe 15: Auffahren Untergruppe 16; Auffahren Uqlengruppe 17: Auffahren
im Kreuzungsberaich im Kreuzungsbereich beim Rickwirishowegan

L 1L
niim a0 T

aut fahrendas auf stehendes (172)
Fahrzaug {151) Fahrzeug {161)

Untergruppe 13: Kallision durch Einordnen

von rechis {181) von links (182}

OBERGRUPPE 2: UNFALLE M BEGEGNUNGSVERKEHR

(2 oder mehrere Betelligte} Unfille zwischen Verkehrstellnehmern, die geradeaus
in entgegengesetzter Richtung ohne abzubiegen aut derseiben Stralie fahren

Untergruppe 22; Abkommen rechts durch

Untergruppe 21: Kollision durch »
enlgegenkemmendas Fahrzeug {ohne Kollision)

Einordnen oder Zutahren

InIREn

Einordnenvon  Einardnenvon  Zufalren 2um auf dar Geraden in Rechiskurve  in Linkskurve

links {211) rechts (212)  linken Fahrbahn- (221) (222) (223)
rand (213)
Apkommen links durch enlgegenkommendes Untergruppe 23: Streifkollision

Fahrzeug (ohne Kollision)

Hian s

auf dar Geraden in Rechiskurve  in Linkskurve aut der Geraden in Kurve

(aus entgegengeseizter Fahririchtung)

(224) {225) (226) (231) {232)

Untergruppe 24: Frantalkollision Untergruppe 26: Frontalkollision

{aus antgagengesetztar Fahririchiung} baim Uberhalen

auf der Geraden in Kurve aufdar Geraden  in 2. Spur in 2. Spur
(241) {242) {264} in Rechtskurve  in Linkskurve

(265) (266)
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OBéiRGHUPPE 3: UNFALLE BEIM ABBIEGEN UND UMKEHREN
IN GLEICHER RICHTUNG

(2 oder mehrere Betelligte) Untalle rwischen Verkehrsteilnehmern, die In derselben Richtung
auf derselben Strafie fahren, wobel eln oder belde Fahrzeuge abblegen

Untergruppe 31: Kollisien mit Rechtsabbiegar Untergruppe 32; Kollision mit Linksabbiager

B T | T [T
R minl mlnlnlnlslly

Fahrzeug biegt  Rechtsabbg. gleichzlg. Rechts-  Fahrzeug biagt linksabhg, aus gleichrig. Links-

rachts ab {311) aus 2. Spur (312} abbiag, (313) links ab (321) rechter Spur (322) abbieg. (323)

Untergruppe 33: Kollision baim Umkehran

L
= 1

aul Kreuzungen  im Strecken-
(331} bereich (332)

OBERGRUPPE 4: UNFALLE BEIM ABBIEGEN UND UMKEHREN
IN ENTGEGENGESETZTER RICHTUNG
(2 oder mehrere Beteiligte)

Untergruppe 41: Kalliision Untergruppe 42: Kollision, beide  Untergruppe 43: Kollision bsi
beim Abbiegen finks Fahrzeuge bisgen nach links ab gleichzeiigem Atblegen

gL i NS
%r - ol

(411) (421) (431)

Untergruppe 45: Aachtsabbiegen im basonderen Untergruppe 46: Kollision beim Uimkehren
Gegenverkehr (z.B. Radwege, eigane Gleiskdmer}

_ g: .
T 1T
{451) auf Kreuzungan  im Strecken-
(461} baraich (462)

CBERGRUPPE 5: RECHTWINKELIGE KOLLISIONEN
BEIM QUEREN AUF KREUZUNGEN

{2 oder mehrere Betelligte) Unfille zwischen Verkehrsteilnehmern, die aul
2 verschiedenen Straflen fahren und im Kreuzungsbereich nicht abbiegen

Untergruppe 51:
Kaollision auf der Kreuzung I |_

miln

(511)
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OBERGRUPPE 8: FUSSGANGERUNFALLE

OBERGRUPPE 6: UNFALLE AUF KREUZUNGEN {jeder Fall mit oder ohine Schutzweg méglioh}
{(VERSCHIEDENE STRASSEN) f o Kollisionen mit FuBgangarn auf Kreuzungen
(2 oder mehrere Betelligte) Unfalle zwischen Verkehrsteilnehmem, die auf 2 verschiedenen Unt - i . . _
| bbi ergruppe 81: Kollision mit FuBganger Kaliision mit FuB links,
StraBen lahren, wobei ein oder beide Fahrzeuge im Kreuzungsberelch abblegen von rechts, Fahrzeug blegt nicht ab Fahlaleggrrll;ieg‘i‘ n&_';cahqgat})r von lin

JLaC JLOC | JL | Lj[asc
2l min o

| 4
—] I_~ _l I I-_ -—ﬂ [— _] ﬁ— vor der Kreuzg., nach der Kreuzg., var dar Kreuzg., rach der Kreuzg.,

mit Rachts- mit Links- Rechtsabbieger Linksabbieger rachts {811) rechts (812} lirks (813) tinks (814)
abbieger (611) abbleger (612) mij enigegen-  mit entgegan- ‘
kommendem  kommaendem Untergruppe 82: Kailision mit FuBgangar Kollision mit FuBganger
Fahrzeug (621) Fahrzeug (622} baim Hochtsabbiegen baim Linksatbiogen

Limtergruppe 63: Kollislon baim Abbiegen Untergruppe 64: Kollision beim Abbiegen mit _J I_ J L _J L_ : |_

entgagenkommendem, Oberholendan Fahrzeug

T I | mllin i sininls
e\l e A s e 6 e

zwischan rechis- zwischen finks- Zwischen zwischen Rachis- Zwischen Links- Untergruppe 83; Kallision nach ZusammenstoB und Schleudarn

abbiegenden  abblegenden  Rechis- und abblegarund  abbieger und (Sskundirkollision mit FuBganger nach Kreuzungsunfall
Fahrzeugen Fahrzeugen  Lirksabbleger  enlgegenkomm,, enigagenkomm.,

YT S A JLldr
Untergruppe 65: Kollision beim —I f— _I I.__ _l |_

Abbiagen und Uberhalen
rach Zu§amm.- nach Schleud.  nach Schleud.
___I I_ stoB mitvon  des Fahrzeuges das Fahrzeuges
N~

rechis oder links  auf Gehsteig,  auf Gehsteig,

I |
_I h’_ _j/m_ kamm. Fzg. (B31) rechts (832} links (833)

: Untergruppe 84: Kollision mit FuBganger Kollision mit FuBgdnger
Zwischen Rechts- zwischen Links- : von rechis, beim Uberhalen von links, beim Uberholen

o i LI L)L

Fahrzaug {651} Fahrzeug (652)

: ’ !
OBERGRUPPE 7: UNFALLE MIT HALTENDEN ¢ g T i

ODER PARKENDEN FAHRZEUGEN vor der Kreuzg., nach der Kreuzg., vor der Kreuzg., nach der Krauzg.,
(2 ader mehrere Betelligta) B rechts (B41)  rechts (842) links (643} links (844}
Untergruppe 71: Kollision Untergruppe 72: Kailision Untergruppe 74: Kollision mit Kollisloner mit Fubgangesn bm St
mit Fa?\rzgug. das auf der mit Fahrzeug, das auf der einer offanen Wagentire : g gang rechenberelch
rechten StraBenssaite halt linken StraBenseite hilt Urlergruppe 85: Koliision mit Kollision mit FuBgnger, der Fahrbahn vor
oder parkt oder parkt G FuBgéingar auf der Fahrbahn einem parkonden Fahrzeug Uborguert
11 (7213 Vorbaifahran  Vorbeifahren ' FuBg. kemmt  FuBg. kemmt FuBg. Gberquert Fuflg. Gberquert
) finks (741)  rechis (742) von cochts {851} von links (852) von fochis {853) voninks (@54)
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Untergruppe BE: Kellision mit FuBg&nger auf der Untergruppe 87: Koliision mit FuBgdnger, der auf

Fahrbahn baim Ubarholen ainas Fahrzeuges

FuBg. aberquart FuBg. Gberquert
von rachts (861} von links (862)

Kollision mit FuBganger, dar auf der
StraBe geht {in gleicher Richiung)

N

auf rechter  aul linkar StraBen-
Strafenseite (873) seite (B74)

Untergruppe 88: Kollision mit
FuRiganger auf dem Gahsteig

der StraBe gaht (in entgegengesetzter Richtung)

' ‘
| i

f 1

auf rechter  auflinker Strafien-
StraBenszaite (871)  seite (872)

Kolfision mit FuBganger, der auf der linken
StraBienseite geht (wahrend das Uberholens)

i

i | R
in entgegangeselzt, in gleicher
Richtung (875)  Richtung (8786)

Kollision mit FuBgdngar, Kollision mit FuBgénger
dar Fahrbahn Uberquert,  bei Ein- oder Ausfahrt
baim Rickwérisfahran {Haus, Girundstick, etc.)

1 :

auf Gehstaig aul Gehsleig
rachts (881} links {882)

(883) beim Einfalwen beim Ausfahren
(a84) {885}

OBERGRUPPE 9: UNFALLE AUF PARKPLATZ-, TANKSTELLEN-,
HAUS- ODER GRUNDSTUCKS- AUS- ODER EINFAHRTEN

Untergruppe 92: Untergruppe 93: Untergruppe 94: Koliision bai Aus- odar Einfahrt

Tiarunidile Bahnunfille

=]
Tier Gbarquert Unfalke mit
Fahrbahn {921) Eisenbahn (931)

Kolision bei Ein- oder Ausfahrt

Koll. von rechts, Koll. von rechts, Koll. von links,

Ausfahrt nach  Ausfahrt nach  Ausfahrt nach
rachts (341} finks (942) rechts (943)

Untergruppe 99:
Sonstige Unfalle

11
ik

%L‘

Koll. van links,  Kollision nach  Kollision nach  Kali. van rechis, (991}
Ausfahrt nach Usarholen, Uberholen, Einfahrt nach
links (944} Einfahrtlinks ~ Einfahrtrechts  links (947)
{945) {946}
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Die fahrerbegleitende Beobachtung

1. Der Zweck von Fahrproben

Die Entwicklung bzw. der Einsatz von Fahrproben haben hauptsachlich das
Ziel das Verhalten von Personen und Personengruppen im StraBenverkehr
systematisch zu beobachten,

2. Konflikte und kritische interaktionsabliufe als Verkehrssicher-
heitskriterien :

Irgendwo im Bereich zwischen sicherem Verhalten und einer Situation, die' in
einen Unfall miindet, sind die Verkehrskonflikte angesiedelt. Es sind das Situa-
tionen, in denen durch ein bestimmtes Mandgver ein Unfall verhindert wird. Dieses
Man&ver kann in einer Bremsung, einer Lenkradbewegung, aber auch in einer- .
Beschleunigung bestehen. Sieht man die Verkehrssicherheit als ein Kontinuum: -

Wenn aber sicheres Normverhalten am anderen "sicheren" Ende der 'Dinﬁ'én_'-
sion steht, so muB irgendwo eine Abweichung von der Norm beginnen;-.:__M_an
kann das so sehen, daB Abweichungen vom sicheren Normverhalten: den

Fehler im Fahrverhalten miBten, theoretischen Uberiegungéh: 2ufolg ) da-

durch erkennbar sein, daR sie

¢ mit krassen Gesetzesverletzungen und/oder
° mit einer eindeutigen Getahrdung und/oder

* mitdeutliche MiBverstandnissen zwischen Verkehrsteilnehmem Ha
in Hand gehen ok




3. Das Kommunikationsverhalten

Das Kommunikationsverhalten ist aus folgenden Griinden bz:r. t\:\éengen derim
folgenden formulierten Annahmen interessant und daher zu erheben.

e Verstandnisschwierigkeiten mit anderen Vfrkghrstqiigigrceerr?] ;;taé?:?r:;
ikati {r das eig
man dadurch, daB man Implikationen fiir da _ _
3‘aethalten anderer richtig erkennt, und daf3 man selbst ih der Lage ist,
sich fiir die anderen verstidndlich zu machen.

i Verkehr flissiger gestal-
@ kann durch das Geben von Zeichen den je
?gﬁnunecli Unklarheiten im Ablauf des \/erkehrl's]ge:-[sf:[‘he:‘:rir:asir Egrs‘}sg:{q;enr;
i i i ne
i eschieht in der Praxis auch. Dae_Verke rstei on
Eé?:hgé Zeichen weit {iber den gesetzlich yorgesehenen Rahmen hin
aus. In all diesen Situationen ist aber Bedingung

— daB der Fahrer erkennt, daB ihm etwas mitgeteilt wird
- daB er das Mitgeteilte eindeutig versteht.

ibt sich di B Probleme im StraBen-
i Annahmen ergibt sich die Folgerung, da |
veﬁ«%sh?fest?? haufig die Folge fehlender, fehterhafter oder nicht verstandener

Kommunikation sind.

4. Techniken der Fahrverhaltensbeobachtung

[ i den und werden in verschiedener
Gruppen von Fahrprobentechniken wur
Foirjr;ei‘:ur B?schreibung und Bewertung des Fahrverhaltens verwendet.

i ten, ohne Hilfe von
i chreibung und Bewertung dur'ch Experten, !
1.LB}:a-ewa;JBft.LSJngsbtigeg und chne Quantifizierung von Daten nach einer

Fahrt (Gesaminote).

3 f bestimmten Verhal-
ia Skalierung von Verhaltensauspragungen au rhal
: gr?sgimensiogen, welche nach der Fahrt erfolgt (Noten zu verschiede

nen Aspekien des Fahrverhaltens).

3. Die itemgebundene Beschreibung des Fdahrver_i;_\a!tﬁ:isk: ;‘oﬁeeé geggﬁ

" defini i bei dieser Tec |

definierte Verhaltensweisen wer(_jen. chnik entwoclor st
angig i rt bzw. bezliglich ihres Ausp

fenunabhangig immer dann registrie o e o

des eingestuft, wenn sie auﬁreten,_ oder die tete

%i?gz?éi und dgren Ausprigungsalternativen sind stellenabhangig
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vorgegtében und der Beobachter mug entscheiden, wie das Verhalien
der Versuchsperson dort einzustufen ist (Quantitative Beurteilung)

Die Haufigkeit des Auftretens verschiedener Verhaltensausprégungen wird
entweder an der Streckenlénge, an der Haufigkeit aller aufgetretenen Verhal-
tensalternativen innerhalb einer Dimension, an der Zah! der Méglichkeiten, ein
bestimmtes Verhalten zu setzen, oder an dhnlichen Rahmendaten relativiert.

All diese Techniken kann man anwenden, indem man den beobachteten
Personen nachfzhrt (nachfahrende Beobachtung, siehe Anhang3}, oder indem
marn bei ihnen im Auto mitfihrt {fahrerbegleitende Beobachtung).

Die fahrerbegleitende Form der Beobachtung ist nicht ohne Wissen der
beobachteten Person méglich. Eine allzugroBe Beeinflussung der beobachteten
Person durch das Wissen um die Anwesenheit von Beobachtern ist aber nicht
Zu erwarten: In fritheren Untersuchungen wurde nachgewiesen, daf die persén-
lichen Verhaltensmuster nach kurzer Eingewshnungszeit (etwa 10 bis 15 Miny-
ten) wieder in den Vordergrund treten und dann sogar noch akzentuiert werden.

3. Beobachtungsmethode aus zwei Komponenten

Am Verkehrspsychologischen Institut des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit
wurden in den Jahren 81/82 zwei quantitative Techniken der Verhaltensbeob-
achtung kombiniert (RisSER et al. 1982, RISSER 1985).
1. Die Registrierung auffalliger Verhaltensweisen im Verlauf der Fahrpro-

be durch einen sogenannten freien Beobachter.

2. Die Beschreibung der Auspragung von Verhaltensweisen in genau
definierten Verhaltensbersichen nach einem Code-Schema durch ej-
nen zweiten Beobachter (Codierer bzw.Code-Beobachter)

ad1.Der freie Beobachter muBte die folgenden Variabien registrieren, an
denen der Proband beteiligt war:

- "Fehler* in den Interaktionsabliufen

— Kommunikation der Probanden mit anderen Verkehrsteilnehmern
und schiieBlich

— Verkehrskonfiikte
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Zur Erfassung dieser Variablen sollte kein Code-Schema zur Verfligung
stehen. Vielmehr waren die Beobachter dafiir zu sensibilisieren, wann eine
dieser Variablen auftrat und sollten dann dieses Auftreten sofort festhalten.
Unauffallige Interaktionsabldufe ohne Normabweichungen, auBer im Rahmen
eines expliziten Kommunikationsablaufes bzw. Konfliktes, war von ihnen nicht

zu registrieren.

ad2.Der Codierer sollte das Verhalten von Probanden auf s&mtlichen
Steckenabschnitten festhaiten, wobei er ein standardisiertes Codier-
system (plus Formblatt zur Beobachtung) verwendete. Durch den
Codierer erwarteten wir detaillierte Beschreibungen vor, widhrend und
nach den Geschehnissen, die der freie Beobachter registriert hatte.

Die Verhaltensalternativen in den zu beschreibenden Bereichen sind so
ausgewihlt, daB mindestens eine dieser Alternativen als falsches Verhalten
bezeichnet werden konnte. Damit sollte es méglich sein, die Fehlerregistrierung
des freien Beobachters mit den Ergebnissen der Code-Beobachtung zu verglei-

chen.

Folgende Variablen wurden vom Code-Beobachter erhoben:

— Blinkertatigkeit

— Wah! des Fahrstreifens

— Spurgenauigkeit

- Ausfithrung von Spurwechsein

— Spurwechsel bei Hindernissen

-~ Ausweichmandver

— Seitenabstand

— Abstand zum Vordermann

— Geschwindigkeitswahi

— Geschwindigkeitskonstanz

— Verlangsamung vor Kreuzungen bzw. Abbiegepunkten
— Vorbeifahren

— {berholen

— Verhalten gegenliber FuBigéngern

Diese Verhaltensweisen kénnen durchgehend wahrend der gesamten
Fahrtstrecke auftreten.
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Die andere Gruppe von V
abschnitte gebunden:

— Kurvenfahren
— Einordnen zur Weiterfahrt
— Spurwechsel an Einmiindungen
- Sichern
~ Vorrangverhalten
— Geféhrdung als Benachrangter
— Verhalten bei Rechtsvorrang
— Verhalten bei Nachrangschild
~ Verhalten bei Stop-Schild
— Linksabbiegen (bei Gegenverkehr)
— Verhalten bei Verkehrsampel
Als zusétzliche Information zu den Dat

rung einigen sich der freie Beobachter
eine Gesamt-Fahrnote. -

ah aus fre_ier Beobachtung und Codie-
d der Codierer nach jeder Testfahrt auf
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erhaltensweisen ist an spezifische Strecken. .~




ANHANG 3

Die nachfahrende
Beobachtung




Die nachfahrende Beobachtung

Die nachfafirende Beobachtung (BRUHNING 1989, CHALOUPKA & alioy
RISSER et al. 1986) liefert, wie auch die fahrerbegleitende Beobachtung, Datén
Uber das Fahrverhalten von Kraftfahrern. Mit Hilfe der nachfahrenden Beobag.
tung kénnen Verkehrspsychologen hauptsichlich die Charakteristiken vop Fah:
rergruppen und von bestimmten Strecken beschreiben. Als Evaluationsinstry:
ment im Rahmen von statistischen Gruppenvergleichen oder in Vorher-Naah.

her-Untersuchungen missen die Ergebnisse aber sehr vorsichtig interpretiert
werden. g

Die Erhebungsinhalte und die Aufgabenaufteilung fir die Beobachter sind -
gleich wie bei der fahrerbegleitenden Beobachtung (Anhang 2). Im Zusammen-
hang mit Analysen, die auf nachfahrender Beobachtung im Idndlichen Bereich
basierten, ergaben sich folgende wichtige Gesichtspunkte fiir die Interpretation
der Beobachtungsdaten. (Diese Gesichtspunkte sind auch im Rahmen der
mitfahrenden Beobachtungen von Interesse, auch wenn Fahrverhaltensbeob-

achtungen dieses Typs bisher hauptséchlich im GroBstadtbereich durchgefiihrt
wurden.}:

¢ UnangepaBtes Tempo, zu geringer Abstand zum Vordermann, unge-
naues Spurverhalten treten hiufig auf und sind von ihrer Verteilung her
fr eine statistische Auswertung gtinstig, allerdings sind sie stark von
der Verkehrsfrequenz abhingig.

—~ Abstandfehler nehmen linear mit dem Verkehrsaufkommen zu.

— Tempolberschreitungen sind bei wenig bis mittlerem Verkehr
vom Verkehrsaufkommen eher unabhingig, werden dann aber
mit stirker werdendem Verkehr seltener. Liegt bei hohem Ver-
kehrsaufkommen der gesamte Verkehr iiber dem Limit, so ist es
manchmal wiederumn schwierig zu entscheiden, ob ein Tempofeh- |
ler voriiegt oder nicht. |

— Die Spurhaltung wird bei dichtem Verkehr genauer, Fehler werden
seltener. Bei mittlerem Verkehr und unter der Bedingung unter-
schiedlicher Fahrzeuggeschwindigkeiten sind Spurhaitefehier,
speziell hinter Fahrzeugen, die man iiberholen maéchte, sehr

haufig. Bei wenig Verkehr treten Spurhaltefehler wiederum selten
auf.

» Gefahrliche Uberholmanaver und Geféhrdung anderer Verkehrsteil-
nehmer beim Spur- und Richtungswechsel treten im Vergleich zu allen
oben kommentierten Fehlern sehr selten auf. Dariiberhinaus ist ihr
Auftreten zum Teil vom Verkehrsaufkommen abhangig.
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~ Getahrdung beim Spurwechsel kann bei einspurigen Richtungs-
fahrbahnen nur nach einem Uberholmandver oder bei einem
abgebrochenen Uberholmangver auftreten. Bei mehrspurigen
Richtungsfahrbahnen kann ein Spurwechsel erfolgen damit man
schneller vorankommt, aber auch u.a. durch eine Spurverengung,
zum Beispiel im Zuge einer Kreuzung, erzwungen werden, Unter
sehr vielen unproblematischen Abldufen stéBt man dabei auf
verhaltnismaBig wenig "Fehler”,
Generell gibt es die meisten Spurwechselfehier bei mittlerem
Verkehr. Bei wenig Verkehr ist es selten notwendig, eine andere
Spur zu wihlen, bei sehr viel Verkehr hat man weniger Moglich-
keiten dazu.

- Die gleichen Aussagen gelten fiir fehlerhafte Uberholmanéver,
das sind Mandver im Uberholverbot, in uniibersichtlichen Situa-
tionen oder angesichts nahenden Gegenverkerhs. Bei wenig Ver-
kehr sind nur selten Kraftfahrzeuge zu Gberholen, bei starkem
Verkehr in beide Richtungen bieten sich nur selten Uberholmég-
lichkeiten an. Auf Strecken mit mehreren Richtungsfahrbahnen
wird naturgemiB weit haufiger Uberholt (wenn sich nicht auf
beiden Richtungsfahrbahnen Kolonnen befinden), der Fehleran-
teil dort ist Ublicherweise gering.

» Richtungsanzeigen im Zuge von UberlandstraBen sind meist an Uber-
holmandver bzw. an Uberholversuche gekoppelt. Probleme im Zusam-
menhang mit Richtungsanzeigen sind in ihrer Haufigkeit von diesen
Mandvern abhangig. AuBerdem diirften sie auch eine Funklion der
Komplexitit oder Gefahrlichkeit einer Situation sein. Gerade bei riskan-
ten oder schwierigen Mandvern kommt es zur Pseudoinformation
(Richtungsanzeige nach Beginn des Mandvers), zum Unterlassen von
Richtungsanzeigen oder dazu, daB nach dem Mandver vergessen
wird, den Blinker abzuschalten.

Gerade gefahrliche Spurwechsel und geféhrliche Uberholmanéver, die nur
sehr selten auftreten, sind fur die Beobachter eindrucksvoll. Ein riskantes
Uberholmanéver an einer uniibersichtlichen Stelle prégt sich deutlich ein und ist
in der Regel besingstigend. Emotionell gesehen macht somit schon ein solches
Ereignis einen Unterschied bei der Beurteilung des Fahrers oder der Verkethrs-
situation einer StraBe aus. Solche geringfiigigen Unterschiede werden von den
Beobachtern daher (iblicherweise auch als gravierender eingeschatzt, als das
statistisch zum Ausdruck kemmt.

Gerade daraus, daf} diese Ereignisse so beeindruckend sind, ergeben sich
beziiglich Reliablitdt und Objektivitat mit diesen Ereignissen keine Probleme.
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Auch geringfiigige Unterschiede zwischen Erhebungen zu zwei verschiedenen

Zeitpunkten bzw, zwischen zu verglei i [ i
. . gleichenden Gruppen sind somit wah -
lich kaum Beobachterartefakte. i rechen

Die Beurteilung von Veréinderungen im Zu i
. ge von Vorher-Nachher-Verglei-
chen kann und muB daher nicht nur nach Signifikanzen, sondern auch undgvor

allem aufgrund von Einschatzungen von Ex i i
! perten {in unserem Fall d -
achter im Verfolgungsfahrzeug) erfolgen. ( 0 Bocb

Die haufiger auftretenden Fehler wie Tem i
ger enden F po- und Abstandfehler sind dagegen
etwas sqhvs.rnenger zu |de!1t1f|2|eren. Bei der Trainerausbiidung sind diesbez%gglgich
viele Beispiele zu diskutieren, sonst leidet die Beobachter-Reliabilitit,
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ANHANG 4:
Beispiel fiir eine
Interaktionserhebung




Systematisiéﬁe Beschreibung ven Interaktionen zwischen FuBgénger und Radfahrer
{aus RISSER et al. 1991)

Radfahrer:

—tahrt langsam hinter FuBgdnger her

—téhrt langsam hinter FuBgénger her

—fahrt langsam hinter FuBgénger her, Klingelt
—verlangsamt

—féihrt sehr schnelt durch

—umidhrt Fufigdnger auf Radweg

—bremst abrupt, fahrt knapp an FuBginger vorbei
—bremst abrupt, Kingelt

—bremst abrupt, néhert sich Fufgénger langsam
und vorsichtig

~bremst abrupt, Klingelt

--bremst abrupt, 48t FuBganger vorbei
~bremst abrupt

—bremst abrupt, muf absteigen
~-bremst abrupt, Klingelt

~f&hrt vorbei

—fahrt schoell, bremst abrupt
—fahrt sehr schnell, Kingelt
—{ahrt schnell, veriangsamt

—verlangsamt
—verfangsamt, [4Rt FuBganger vorbel

—verlangsamt

—verlangsamt, (4Bt FuBginger vorbai
~verlangsamt, Bt FuBgdnger vorbe
—verlangsamt

—verlangsamt, 1aR FuBgidnger vorbei
—verlangsamt, |46t FuBganger vorbei
—verlangsam?

—veriangsamt

—verlangsamt

—verlangsamt, klingelt
—verlangsamt, kingeit

FuBganger:
—-geht auf Radweg
—geht auf Radweg, weicht nicht aus
—geht auf Radweg, weicht nicht aus
—bleibt vor Radweg stehen
~muf} "bremsen”
—-geht auf Radweg
—geht chne zu schauen auf Radweg zu
—quert Radweg chne zu schauen
- bleibt stehen

—geht ohne zu schauen auf Radweg zu
—quert ohne Ricksicht auf Radfahrer Radwegy
~quert ohne Ricksicht auf Radfahrer Radweg
—quert chne Ricksicht auf Radfahrer Radweg
—geht ohre zu schauen aut Radweg zu

~geht ohne zu schauen, weicht dann zurtick und
wartet

—bleibt stehen
~-geht auf Radweg, erschrickt

—geht ahne zu schauen auf Radweg zu, er-
schrickt, weicht zuriick

—geht ohne zu schauen auf Radweg zu, er-
schrick!, weicht zurlick

—gehit chne zu schauen auf Radweg zu, er-
schrickt, weicht zuriick

—-geht auf Radweg

—geht ohne zu schaven auf Radweg zu
~geht ohne zu schauen auf Radweg zu
—reagiert ibsrhaupt nicht

~geht auf Radweg

—geht auf Radweg

—geht auf Radweg

—geht auf Radwey

~betritt Radweg zdgemd und vorsichtig
~geht ohne zu schauen auf Radweg zu
—geht ohne zu schauen auf Radweg zu
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