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1. zur Zielsetzung der Untersuchung

Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft sind Schlagworte, die
von jeher fir die Beschreibung von Verhaltensweisen im Stras-
senverkehr groBe Bedeutung gehabt haben. DaB hierbei der
Ricksichtslosigkeit schon wesentlich frﬁherl) und auch vom
Umfang her deutlich mehr Aufmerksamkeit entgegengebracht
worden ist als den Phanomenen der Partnerschaft, liegt zum
einen daran, daB der motorisierte Verkehr und vor allem das
Automobil innerhalb recht kurzer Zeit den StraBenraum regel-
recht "erobert" hat und die anderen Verkehrsteilnehmer von
der Bedeutung her und physisch in Randbereiche zuriickge-
driangt hat. Zum anderen sind fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr bestimmte Strukturen und Muster typisch, die
sich in aggressivem und riicksichtslosem Verhalten nieder-
schlagen. Hierauf soll spéater ausfithrlich eingegangen wer-
den.

Interessanterweise deckt sich das im Alltag anzutreffende
groBere Interesse fiir riicksichtslose und aggressive Ver-
haltensweisen im StraBenverkehr mit der wissenschaftlichen
Schwerpunktsetzung in Soziologie und Psychologie, also in
den Wissenschaften, die sich im besonderen MaBe mit den
Ph&nomenen der Riucksichtslosigkeit und Partnerschaft aus-
einandersetzen. In der ersten Hilfte dieses Jahrhunderts
stand deutlich die Erforschung aggressiver Verhaltensweisen
im Vordergrund und erst in den letzten 20 Jahren hat sich
die Wissenschaft der Analyse positiver Verhaltensweisen,
also von Kooperation, Partnerschaftlichkeit und Altruismus,
zugewandt.z)

Nun sind Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft keineswegs

1) Einen interessanten Einblick in die frithe Entwicklungs—
geschichte des motorisierten StraBenverkehrs liefert:
Wolfgang Sachs, Die Liebe zum Automobil, Hamburg 1984

2) Vgl. Helmut E. Liick, Prosoziales Verhalten, Empirische
Untersuchungen zur Hilfeleistung, K&ln, 1975, S. 10 ff.




neue oder originidr mit dem StraBenverkehr verkniipfte Phano-
mene. Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft findet man in
zahlreichen anderen Lebensbereichen, wobei fiir ihr Auftreten
immer sowohl Persdnlichkeitsmerkmale wie auch das soziale
Umfeld von Bedeutung sind.

Aufgrund des komplexen Hintergrunds, der fur das Entstehen
riicksichtsloser oder partnerschaftlicher Verhaltensweisen
verantwortlich ist, erweist es sich als notwendig, zunachst
einen Blick auf die psychologischen und sozialpsycholo-
gischen Mechanismen zu werfen, die den jeweiligen Verhal-
tensweisen zugrundeliegen. Hierbei ist es ferner erforder-
lich, die Begriffe "Riicksichtslosigkeit" und "Partnerschaft"
in ihren Bedeutungsumfeldern klar abzugrenzen. Insbesondere
ist es notwendig, die ﬁberlappungen und Unterschiede zwi-
schen riicksichtslosem und aggressivem Verhalten deutlich zu
machen und partnerschaftliche Verhaltensweisen in Beziehung
zu allgemeinen prosozialen und toleranten Verhaltensweisen
zu sehen.

Zum besseren Verstdndnis der Untersuchungsergebnisse wird
daher im ersten Kapitel dieser Arbeit der Versuch unter-
nommen, die Grundlinien fiir eine Erklarung ricksichtslosen
und partnerschaftlichen Verhaltens im StraBenverkehr auf-
zuzeigen. Zentraler Mittelpunkt ist dabei der Kraftfahrer
als Akteur im StraBenverkehr. Die Ausfiihrungen stilitzen sich
dabei im wesentlichen auf wissenschaftliche Erkenntnisse zur
Entstehung aggressiven und prosozialen Verhaltens. Gestiitzt
auf die Erkenntnisse liber die’Ursachen des riicksichtslosen
und partnerschaftlichen Verhaltens im StraBenverkehr erfolgt
dann im empirischen Teil der Untersuchung eine intensive
Beschreibung und Analyse derjenigen Verhaltensweisen, die
vom Kraftfahrer als riicksichtslos oder partnerschaftlich
empfunden werden. Das zentrale Anliegen der Untersuchung ist
dabei darauf gerichtet, die Alltagsprobleme und -konflikte
sichtbar sowie deren Ursachen und Hintergriinde transparent
zu machen.



2. Einige theoretische Anmerkungen zum riicksichtslosen und
partnerschaftlichen Verhalten im StraBenverkehr

In diesem Kapitel werden wir uns zunéchst mit dem Problem
der Entstehung von aggressivem und ricksichtslosem sowie
partnerschaftlichem Verhalten auseinandersetzen. Hierbei
soll der Versuch unternommen werden, die Begriffe "Riick—~
sichtslosigkeit" und "Partnerschaft" im Hinblick auf ihre
praktische Verwendung in dieser Untersuchung zu beschreiben.
Die operationale Definition der Begriffe erfolgt fiir den
Terminus "Riicksichtslosigkeit™ in Kapitel 4 und fir den der
"Partnerschaft" in Kapitel 5. Eine hinreichend prizise De-
finition erweist sich dabei als gar nicht so einfach, da die
Verhaltenswissenschaften bis heute weder Uber eine einheit-
liche und geschlossene Theorie aggressiven Verhaltens noch
iber eine solche zum prosozialen Verhalten verfiigen. Er-
schwerend tritt hinzu, daB ebenfalls noch kein geschlossenes
theoretisches Konzept zur Interaktion zwischen Verkehrsteil-
nehmern vorliegt.

Zwar findet man vielerlei Ans&itze, insbesondere zum Ent-
stehen aggressiven Verhaltens. Ebenso fehlt es nicht an Ver-
suchen, das Verhalten im StraBenverkehr mehr oder minder um-
fassend zu beschreiben und zu analysieren. Die theoretische
Fundierung der Ansatze zum Verhalten im StraBenverkehr er-—
weist sich jedoch vielfach als unzureichend oder ideologie-
verhaftet.

Auch diese Untersuchung wird das vorhandene Theoriedefizit
nicht beseitigen, und dies liegt auch nicht in ihrer Ab-
sicht. Dieses Kapitel wird sich vielmehr weitgehend darauf
beschrdnken, Erfahrungen und Erkenntnisse zusammenzutragen,
die einen Erklarungshintergrund fiir die spdter beschriebenen
Verhaltensweisen der Kraftfahrer liefern kdnnen. Gleich-
zeitig soll allerdings der Versuch unternommen werden, sich
mit einigen Erklarungsversuchen der Vergangenheit kritisch
auseinanderzusetzen,

Die Frage nach den Quellen aggressiven, riicksichtslosen und
partnerschaftlichen oder prosozialen Verhaltens rithrt an ein
grundsatzliches Problem menschlicher Existenz, das die Phi-




losophen bereits seit Jahrtausenden beschéftigt. Die zentra-
le Frage, die allen Erklarungsversuchen zugrunde liegt, ist
die nach der Entstehung der Moralitat: Ist der Mensch von
Natur aus gut oder schlecht oder wird er vor allem durch die
Umstande, in denen er lebt und agiert, zu gutem oder schlech-
tem Verhalten veranlaBt. Der Streit um die richtige Antwort
138t sich kulturgeschichtlich weit zuriickverfolgen und man
kann deutlich eine "optimistische” und eine "pessimistische"”
Entwicklungslinie ausmachen.

Ein friher Vertreter der optimistischen Linie ist sicherlich
PLATOI), der die Meinung vertrat, daB die menschliche Natur
die Elemente des Guten in sich enthalt. Gestitzt auf die
klassischen Autoren vertritt spidter THOMAS VON AQUIN die
These, daB es fiir den Menschen "natiirlich" sei, gut zu han-
deln. Eine positive Beurteilung der menschlichen Grundstruk-
tur, wenn auch mit gewissen Einschrankungen, f£indet man
schlieBlich in der modernen Psychologie. So stellt MASLOW?)
fest, daB der Mensch einen inneren Kern hat, der entschieden
"nicht schlecht® ist, sondern entweder das ist, was wir Er-
wachsenen in unserer Kultur als "gut" bezeichnen, oder der
neutral ist. Ahnlich positiv &duBert sich FROMM lber das Po-
tential des Menschen, gut zu sein.a) Selbst LORENZ ist nicht,
wie vielfach angenommen, ausschlieBlich der pessimistischen
Grundhaltung zuzurechnen, wenn er sagt: "Die natirlichen
Neigungen des Menschen sind gar nicht so schlecht. Der
Mensch ist gar nicht so bdse von Jugend auf, er ist nur
nicht gut genug fiir die Anforderungen der modernen Gesell-
schaft”,4)

1) Der kurze historische Abrif stiitzt sich im wesentlichen
auf die Ausfiihrungen von Ervin Staub, die er in seiner
Arbeit "Positive Social Behavior and Morality, Vol. 2:
Sozialization and Development, New York 1979, dargelegt
hat.

2) A.H. Maslow, Some basic propositions of a growth and
selfactualization psychology, in: G. Lindsey + C.S. Hall,
Theories of personality: Primary sources and research,
New York 1965, S. 309.

3) Vgl. Erich Fromm, Die Furcht vor der Freiheit, Frankfurt
-1980 (Origin. Escape from freedom, New York 1941).

4) Konrad Lorenz, Das sogenannte Bbse, Wien 1963, S, 372.



Aber auch die gegenliufige Sicht, die den Menschen pessi-
mistisch als schlecht betrachtet, hat eine lange Tradition.
Eines der beeindruckensten Bilder zeichnet HOBBESI), der den
Menschen in stindigem Krieg mit anderen Menschen sieht und
das Leben mit einem Wettlauf vergleicht, dessen Ziel darin
besteht, den anderen voraus zu sein und voraus zu bleiben.
Deutlich ausgeprdgt findet man die pessimistische Auffassung
vom Menschen auch in den einfluBreichen psychologischen The-
orien der Psychoanalyse, so bei FREUD und JUNG. "Nach Freud
sind die sexuellen und aggressiven Antriebskr#ifte die grund-
legenden Antriebskrafte des Menschen"*2) Aber auch diese
Sicht, daB es sich bei der Aggression um eine grundlegende
Antriebskraft handelt, gilt in der Wissenschaft nicht als
erwiesen und ist durch eine Reihe gegenteiliger Aussagen in

Frage gestellt worden.

Da fiir die Beantwortung der Frage, wodurch Riicksichtslosig-
keit und Partnerschaft im StraBenverkehr zustandekommen, die
Kenntnis iiber das Entstehen von aggressivem und prosozialem
Verhalten von iiberragender Bedeutung ist, wollen wir im fol-
genden den Versuch unternehmen, den Stand des Wissens auf

diesen Gebieten kurz zu referieren. AnschlieBend sollen die-
se Erkenntnisse in unmittelbare Beziehung zum Verhalten im

StraBenverkehr gesetzt werden.

2.1 Uber die Entstehung aggressiven Verhaltens

In der modernen Psychologie und auch in der Psychoanalyse3)
trifft man auf erhebliche Zweifel und Unsicherheit iiber die

1) Vgl. Thomas Hobbes, Human Nature: Or the fundamental
elements of policy 1650, 2it. nach Ervin Staub, a.a.O.,
S. 20.

2) Ervin Staub, a.a.0., S. 20.
3) Vgl. Charles Brenner, Der psychoanalytische Begriff der

Aggression, Zeitschrift fur Psychoanalyse und ihre An-—
wendungen, XXV, 6.-7. Heft, Juni/Juli 1971, S. 420.




spezifischen Quellen der Aggression: BbCHERI)

erklart in
diesem Zusammenhang in aller Deutlichkeit, da8 die Forschung
bisher eine umfassende Aufdeckung aggressiven Verhaltens
noch nicht geleistet hat. Er filhrt diesen Mangel darauf zu-
riick, das8 "der traditionell wissenschaftliche Ansatz experi-
menteller Laboruntersuchungen komplexen ProzeSphd@nomenen,
wie sie einmal die Aggression darstellt, nicht gerecht zu
werden vermag“.z)

Aus der Vielzahl der Untersuchungen lassen sich jedoch drei
wesentliche Aspekte herausschilen, die fiir die Erklarung
aggressiven Verhaltens von Bedeutung sind.

MITSCHERLICH3) spricht in diesem Zusammenhang von drei

aggressionstheoretischen Konzepten:

1. Aggression als Triebgeschehen
2. Aggression als Ergebnis von Frustration

3. Aggression als erlerntes Verhalten.

Der erste Punkt, daB es sich bei der Aggression um einen im
Menschen verankerten Trieb handelt, wurde bereits im Zu-

sammenhang mit der Beurteilung der Natur des Menschen durch
S. Freud angesprochen. Eine derartige natiirliche Verhaltens-
tendenz zur Aggression ist bereits im Tierreich zu beobach-
ten. Aggression wird hier als das Ergebnis angeborener neu-
raler Mechanismen im Gehirn bzw. in organischen Schaltkreis~
Aktivitaten gesehen. BOCHER hat die physiologischen Aspekte

der Aggressionsentstehung ausfiihrlich beschrieben.4)

1) vgl. Wolfgang Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, Bonn
1982, s. 9.

2) Wolfgang Bbcher, ebenda, S. 9.

3) vgl. Alexander Mitscherlich, Toleranz - Uberpriifung eines
Begriffs, Frankfurt 1974, S. 169, oder auch: Robert A.
Baron + Donn, E. Byrne, Social Psychology, Boston 1977,
S. 405.

4) wolfgang Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, a.a.0., S.
12f£f.




Diese natiirliche Disposition zur Aggression erklirt, warum
aggressive Verhaltensweisen ohne #uBeren AnlaB von innen
heraus auftreten kdnnen. DaB das Auftreten spontaner aggres—
siver Entladungen beim Menschen seltener anzutreffen ist als
etwa bei Tieren, hingt mit der GroBhirn-Entwicklung und
ihren psychischen Konsequenzen zusammen, bei der die feste
Koppelung zwischen Triebverlangen und Triebobjekt gelockert
ist. Es muB jedoch noch einmal betont werden, daB die Be~
hauptung, Aggression beim Menschen sei auf einen angebore-
nen, natiirlichen Aggressionstrieb zuriickzufithren und Aggres-
sivitdt baue sich quasi automatisch 'von innen her' auf, als

nicht bewiesen gilt.

Das zweite Konzept der Erklarung von Aggression stiitzt sich
auf eine Hypothese, die gegen Ende der dreiBiger Jahre von
den Psychologen DOLLARD, MILLERl) und anderen entwickelt und
unter der Bezeichnung "Frustrations-Aggressions-Hypothese"
bekannt geworden ist. In ihrer urspriinglichen Form besagt
diese Hypothese: Frustration fihrt immer zu irgendeiner Form
von Aggression, bzw. das Auftreten von Aggression setzt im-—
mer die Existenz einer Frustration voraus. Diese Hypothese
besitzt zunachst einmal eine groBe Attraktivitit, weil sie
zwel vorgeblich leicht zu beobachtende Sachverhalte auf ein-
fache Weise verknlpft und ihre Evidenz durch Alltagserfah-
rungen leicht nachzuvollziehen ist. Als Frustration wird in
diesem Zusammenhang bezeichnet, wenn eine zielgerichtete Ak-—
tivitat ver- oder behindert wird oder wenn Winsche oder Er-
wartungen nicht erfiillt werden. Letztlich l&Bt sich Frustra—
tion durch die Diskrepanz zwischen positiver Erwartung und
Realitdt kennzeichnen. Wenngleich die Frustrations-Aggressi-
ons-Hypothese im Verlaufe der Zeit eine Reihe von Modifika—
tionen erfahren hat und in der ihr innewohnenden rigiden

1) vgl. John Dollard, L. Doob, N. Miller, ,0.H. Mowrer + R.R.
Sears, Frustration and Aggression, New Haven 1939
und erganzend hierzu: Neil E. Miller, The Frustration-—
Aggression-Hypothesis, Psychological Review, 1941, 48,
S. 337-342,




Form nicht haltbar war, hat sie doch zu einer Reihe inte-
ressanter Kenntnisse verholfenl), die auch fiur die Erklarung
des Geschehens auf der StraBe von groBer Bedeutung sind. So
gilt als erwiesen, daB die Stirke der aggressiven Reaktion
vom AusmaB der Frustration abh#ingt und daB sich geringflgige
Frustrationen aufsummieren k®nnen. Ferner wurde festgestellt,
daB langerdauernde Frustrationen ein stérkeres AusmaB an Ag-
gression bewirken als kurzfristige und daB8 das Ausma8 an Ag-
gression mit der Nahe des Handlungsziels steigt. SchlieBlich
spielt als weiterer Punkt fiir das Ausma8 der Aggression die
Schuldzuweisung eine Rolle. Aggressives Verhalten fallt
schwicher aus, wenn die Frustration einem zufélligen Ereig-
nis zugeschrieben wird als wenn ein absichtlich agierender
Verursacher ausgemacht werden kann. Alle diese Aspekte spie-
len, wie wir spater zeigen werden, im Verkehrsalltag eine
wesentliche Rolle.

Das dritte Konzept sieht die Entstehung von Aggression in
starkem MaBe von Lernprozessen beeinfluBt, da der Mensch
infolge einer geringeren Instinkt-Bindung als etwa das Tier
iiber eine erhdhte Lernfahigkeit verfiigt. In diesem Zusammen-
hang hat sich gezeigt, daB aggressives Verhalten gelernt
werden kann, etwa in der Weise, daB Kinder erfolgreiche
aggressive Modelle imitieren und Aggessionsverhalten beibe-
halten, wenn dieses Verhalten entsprechend den Lerngesetzen
belohnt wird. Bedingt durch die Tatsache, daB gelerntes
aggressives Verhalten seinerseits wiederum zum Modell fir
andere wird, und diese nun selbst aggressive Verhaltens-
weisen lernen, kann sich ein kumulativer ProzeB aggressiven
Verhaltens entwickeln. Hinzu kommt, daB aggressives Verhal-
ten ja keineswegs in allen gesellschaftlichen Bereichen ne-
gativ bewertet wird. In vielen Bereichen des Alltags, z.B.
im Sport, aber auch im Wirtschaftsleben, gelten aggressive
Verhaltensweisen als positiv und tragen, zum Teil mit Vor-
bildfunktion, zu einer Verstirkung des Lerneffektes bei.

1) vgl. hierzu Wolfgang Bdcher, Aggression im StraBenver-—
kehr, a.a.0., S. 44ff.



Unter lerntheoretischen Gesichtspunkten gilt weiter, das
eine aggressive Reaktion wie jede andere Reaktion ihre Ge-
wohnheitskraft (Habit-Starke) durch die Konsequenzen, die
sie fiblicherweise oder regelmdBig hat, bekommt. Meist ergibt
sich nun, daB8 mit dem aggressiven Verhalten das gewilinschte
Ziel erreicht oder ein unangenehmer Reiz ausgeschaltet wird.
Aggressives Verhalten ist insoweit "erfolgreich"™. Dieser Er—
folg wiederum verstirkt die Auftretenswahrscheinlichkeit
ahnlicher Verhaltensweisen fir die Zukunft. DaB hierbei das
soziale Umfeld und die Werte und Problemldsungsstrategien
der Gesamtgesellschaft einen wesentlichen EinfluB austben,
sei nur am Rande vermerkt.

Will man diese knappen Ausfilhrungen zum Problem der Ent-—
stehung aggressiven Verhaltens zusammenfassen, so bleibt
festzuhalten, daB die Bereitschaft zur Aggression biologisch
verankert zu sein scheint, daB jedoch gleichzeitig das Zu-
sammenspiel mit der sozialen Umwelt, mit den "anderen", eine
wesentliche Rolle fiir das Auftreten aggressiver Verhaltens-—
weisen spielt. Gleichzeitig gilt, daB aggressive Muster als
erfolgreiche Strategie "gelernt" werden und die Akzeptanz
derartiger Strategien gesamtgesellschaftlich beeinfluB8t

ist.

Welche konkreten Auswirkungen diese Erkenntnisse im Ver-—
kehrsalltag haben, wird spater noch deutlich gezeigt wer-

den.

2.2 Uber die Entstehung partnerschaftlichen Verhaltens

Partnerschaftliches Verhalten stellt generell betrachtet
eine Form positiven sozialen oder prosozialen Verhaltens
dar. Hierbei wird prosoziales Verhalten "einfach definiert
als Verhalten, das zum Wohl anderer beitragt".l)

Eine eingehende Betrachtung zeigt jedoch, da8 partnerschaft-
liches Verhalten zumindest aus zwei Quellen gespeist wird,

1) Ervin Staub, a.a.0., S. 1.
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die auch in der sozialwissenschaftlichen Forschung getrennt
behandelt werden. Zum einen stiitzt sich partnerschaftliches
Verhalten auf den Teil prosozialen Verhaltens, der seit rund
100 Jahrenl) als altruistisch bezeichnet wird. Altruistisch
bedeutet in diesem Zusammenhang, daB die Handlung Selbst-
zweck ist und nicht auf die Erlangung eines eigenen Vorteils
ausgerichtet ist. Als weitere Kriterien fiir eine altruisti-
sche Handlung werden in der Literatur?) auf die Freiwillig-
keit und die positive Handlungskonsequenz verwiesen, das
heiBt, die Handlung mu8 etwas Gutes bewirken.

Derartige Verhaltensweisen sind zwar im StraBenverkehr anzu-
treffen, man denke nur an den Helfer, der dem Fahrer eines
Pannenfahrzeugs selbstlos hilft oder ihn abschleppt, sie
stellen jedoch keineswegs den Hauptteil des prosozialen Ver-
haltens dar. Bedeutender scheint vielmehr diejenige Form von
Verhalten zu sein, die man am besten als kooperativ be-
schreibt. Im Gegensatz zum altruistischen Verhalten beinhal-
tet kooperatives Handeln sehr wohl ein Eigeninteresse. Ko-
operatives Verhalten tritt dann auf, wenn mehrere das glei-
che Ziel verfolgen und sich gegenseitig in der Zieler-
reichung unterstiitzen kdnnen. Da8 gerade im StraBenverkehr
die Sicht des gemeinsamen Ziels h#ufig nicht vorhanden ist
oder verlorengeht, hat zur Konsequenz, daB statt der er-
winschten Kooperation ein Wettbewerbsverhalten einsetzt, das
eine Vielzahl negativer Effekte hat. Hierauf soll spater
noch niher eingegangen werden.

Zum Verstandnis prosozialen-altruistischen Verhaltens ist es
erforderlich, sich mit dessen Entstehung auseinanderzu-
setzen. In der psychoanalytischen Literatur wird angenommen,
altruistisches Verhalten sei determiniert durch eine "norma-
tive Instanz" im Menschen, also das, was man im Alltag als

1) Der Begriff "Altruismus” wurde 1875 von Auguste Comte in
seiner Arbeit "System of positive polity" eingefiihrt.

2) vgl. Ervin Staub, a.a.0., S. 7.
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Gewissen bezeichnet. Diese Gewissensinstanz, von FREUD!)
"Gber-ich" genannt, wird in den ersten Lebensjahren vorbe-
reitet und durch Identifikation mit den Eltern aufgebaut.
Nach der FREUD'schen Theorie entwickelt sich dabei die Be-
reitschaft zu Verhaltensweisen, die nicht ausschlieBlich
egoistischen Zielen dienen, als Resultat der Erziehung.
PIAGET2) und vor allem KOHLBERG3) sehen die Entwicklung
altruistischen Verhaltens stirker im Zusammenhang mit der
moralischen Entwicklung des Menschen. Diese Entwicklung
beginnt in der frihen Kindheit und setzt sich bis ins Er-
wachsenenalter fort. KOHLBERG beschreibt in diesem Zusammen-
hang ein Entwicklungsmodell, das sich aus drei hierarchisch
gegliederten Ebenen mit jeweils zwei Stufen zusammensetzt.
Es soll an dieser Stelle nicht im Detail auf dieses Modell
eingegangen werden, sondern nur knapp umrissen werden, wie
sich prosoziales Verhalten im Menschen entwickelt: Proso-
ziales Verhalten entsteht zunichst beim Kinde durch Druck
von AuSen und dadurch, daB negatives Verhalten bestraft
wird. Spater wird dann der Wunsch, sich gut und richtig zu
verhalten, verinnerlicht (internalisiert). Die eigenen
Pflichten werden akzeptiert, ebenso die soziale Ordnung und
die sie représentierenden Autorititen. Auf der dritten und
hdchsten Ebene, die keineswegs von allen Menschen zwangs-
laufig erreicht wird, erfolgt die Orientierung an abstrakten
moralischen Werten. Hierbei berlicksichtigt der Mensch insbe-
sondere die Rechte anderer. Geht man davon aus, daB die mo-
ralische Entwicklung aufgrund von Erfahrungen stattfindet,
so stellt die wichtigste Erfahrung £fiir das Erreichen der
hdchsten moralischen Stufe die des Einfilihlens in andere dar.

1) vgl. Sigmund Freud, Neue Folge der Vorlesungen zur Ein-
flhrung in die Psychoanalyse, 1933, Gesammelte Werke, Bd.
15.

2) Jean Piaget, The moral judgement of the child, Glencoe,
I11. 1948.

3) Lawrence Kohlberg, A.cognitive-developmental approach to
socialization. In: D. Goslin, Hrsg. Handbook of sociali-
zation, Chicago 1969.
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Einfihlen bedeutet hierbei nichts anderes, als eine Handlung
aus der Perspektive des Anderen zu sehen. Gleichzeitig ist
diese hdchste Entwicklungsstufe dadurch gekennzeichnet, das
die eigenen Vorstellungen von Recht und Gerechtigkeit und
das eigene Gewissen mehr EinfluB auf das Verhalten haben als
die Regeln und Gesetze der Gesellschaft.

Die hier geschilderte individuelle Auslegung gesellschaft-
licher Regeln sollte jedoch nicht mit solchen RegelverstdBen
verwechselt werden, die sich aus mangelnder Akzeptanz zur
Durchsetzung eigener Vorteile und Interessen ergeben. Die
alltaglichen RegelverstdBe im StraBenverkehr zeigen im Ge-
genteil haufig Elemente fehlender Verantwortung und Moral.
Im Verlaufe der Untersuchung wird in diesem Zusammenhang
deutlich werden, auf welcher moralischen Ebene - legt man
das KOHLBERG-Modell zugrunde ~ sich StraSenverkehr ab-
spielt.

Ein weiterer Aspekt wird anhand der Beschreibung KOHLBERGs
zur moralischen Entwicklung bei Menschen deutlich: Grad und
AusmaB der Bereitschaft zu partnerschaftlichem oder altru-
istischem Verhalten werden stark vom Charakter des Handeln-
den beeinfluBt. Dies bedeutet jedoch nicht, daB8 Partner-
schaftlichkeit und Altruismus ausschlieBlich Charaktersache
seien.

"Die Tatsache, ob sich eine bestimmte Person in einem be-
stimmten Fall prosozial verhilt oder nicht, (h&ngt) nicht
nur von ihren Charakteristika ab, die eine direkte Relevanz
zu prosozialem Verhalten besitzen, sondern auch von ihren
anderen persdnlichen Zielen und den herrschenden situativen
Bedingungen“.l) Welcher EinfluB dabei welcher Art von AuBen—
einfliissen zukommt, ist auf vielfadltige Weise untersucht
worden. Hier zeigen sich zum Teil sehr kompliziert zu er-
klarende Sachverhalte. So ergibt sich beispielsweise bei dem

Versuch, prosoziales Verhalten in Abhdingigkeit vom Ge-

1) Ervin Staub, a.a.0., S. 58.
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schlecht zu erkléaren, daB es keine generellen Unterschiede
zwischen Mann und Frau in dieser Beziehung gibt, daB aber
sehr wohl in spezifischen Situationen mit unterschiedlichen
Verhaltensweisen gerechnet werden mu8. So helfen Frauen
seltener, wenn sie sich fiir weniger kompetent halten. In
diesem Zusammenhang haben WEST u.a.l) in einem Experiment
festgestellt, daB Frauen jemandem, der mit einer Autopanne
an der StraBe steht, seltener helfen, als dies MAnner tun.
Auf der anderen Seite gibt es andere Situationen, in denen
Frauen hilfsbereiter als Manner reagieren. Einen deutlichen
EinfluB8 auf die Bereitschaft zu helfen oder sich partner—
schaftlich zu verhalten, hatten demgegeniiber die Stimmungs-
lage sowie die Erfahrungen, die man mit dem entsprechenden
Verhalten bereits gesammelt hat.2)

Wesentlichen EinfluB8 auf die Bereitschaft, hilfsbereites und
partnerschaftliches Verhalten zu zeigen, hat auch die Tat-
sache, inwieweit der einzelne sich als unmittelbar verant-—
wortlich erlebt. Mit einer Reihe von Experimenten konnten
DARLEY und LATANE3 )
giert, wenn er allein mit einer Problemsituation konfron-

zeigen, daB der Einzelne anders rea—

tiert wird, oder wenn er diese in Gemeinschaft mit anderen
erlebt. Es ist unstreitig, daB die Gegenwart anderer das
Erleben von Eigenverantwortlichkeit drastisch senkt. Auch
dies ist eine Erfahrung, die auf den Bereich des StraBenver-—

1) 5.G. West, G. Whitney + R. Schnedler, Helping a motorist
in distress: The effects of sex, race and neighbourhood,
Journal of Personality and Social Psychology, 1975, 31,
S. 691-8.

2) Moss + Page haben in diesem Zusammenhang in einem Feldex-—
periment die Konsequenzen positiver, neutraler und nega-
tiver Reaktionen auf eine Hilfeleistung fir die weitere
Bereitschaft zur Hilfeleistung aufgezeigt.

Vgl. M.K. Moss + R.A. Page, Reinforcement and helping be-
havior, Journal of Applied Social Psychology 2, 1972,
S. 360-371.

3) B. Latang& + J.M. Darley, Group inhibition of bystander
intervention in emergencies, Journal of Personality and
Social Psychology,10, 1968, S. 215-221.




kehrs unmittelbar ibertragen werden kann.

Als ahnlich schwierig wie die Erklarung altruistischen Ver-
haltens erweist sich der Versuch zu erkléren, unter welchen
Bedingungen Menschen kooperativ reagieren. Die Entscheidung
dariiber, ob dies geschieht oder nicht, h&ngt nicht nur vom
Menschen und dessen Einstellungen und Erfahrungen sondern
ebenfalls von den situativen Bedingungen ab.

Die bisherigen Forschungsergebnisse deuten darauf hin, daB
man vereinfachend zwischen "Wettstreitern", "Kooperierern"
und "Individualisten” unterscheiden kann.l)

"Wettstreiter" versuchen dabei im Regelfall ihren eigenen

Vorteil im Verh#ltnis zu anderen zu maximieren. Sie ver-

suchen, besser zu sein, selbst unabhingig davon, ob ihnen
dies letztendlich den grdBten Vorteil bringt. "Kooperierer"
beziehen die anderen mit ein und versuchen, gemeinsam das
beste Ergebnis zu erzielen. Unter "Individualisten" schlieB-
lich versteht man solche Personen, die nur daran interes-
siert sind, ihren eigenen Vorteil zu maximieren, ohne dies
in Bezug zu anderen zu setzen.

Selbstverstindlich stellen diese Formen Idealtypen dar, die
in der Wirklichkeit mehr oder minder ausgeprégt und in
Mischformen existieren. Dennoch muB8 man davon ausgehen, daB
man im StraBenverkehr auf unterschiedliche Bereitwilligkeit
zur Kooperation trifft, die von der Pers®nlichkeit des Fah-
rers abhingt. Wie sich der einzelne Fahrer verhalt, wird je-
doch auch+von Bedingungen, die auBerhalb seiner selbst lie-
gen, beeinfluBt.

Als wichtigste Punkte hat die:Forschung hierbei die folgen-
den Aspekte ermittelt: Das Verhalten der anderen; die wahr-
genommene Macht der anderen sowie die Moglichkeiten der Kom-
munikation.

Das Verhalten der anderen ist insoweit von Bedeutung, als
bei kooperativem Verhalten eine gewisse Ausgeglichenheit des
Gebens und Nehmens eine wichtige Rolle spielt. Hat derjenige,

1) vgl. Robert A. Baron + Donn Byrne, a.a.0., S. 526 ff.



der sich kooperativ verhdlt, den Eindruck, daB sich die
anderen nicht kooperativ verhalten, fiihlt er sich beizeiten
ausgenutzt. Die Balance oder "Reziprozitat" der Beziehungen
ist gestdrt und die Bereitschaft des Akteurs, weiterhin ko-
operativ zu handeln, wird sinken. Auf der anderen Seite zei-
gen Forschungsergebnisse, daB ein extrem kooperatives Ver-
halten, das mdglicherweise bereits einem Unterwerfungsver-
halten nahekommt, vielfach ausgenutzt wird und den koopera-—
tiven Partner zu dominantem Verhalten veranlaBt. Fir eine
funktionierende Kooperation scheint demnach ein angemessenes
oder optimales MaB an Bereitschaft zur Kooperation, nicht
aber ein maximales MaB erforderlich zu sein.

DaB die wahrgenommene Macht das AusmaB der Kooperations-—
bereitschaft beeinfluBt, erscheint aus der Alltagserfahrung
plausibel. Aber auch hier ist es keineswegs so, da8 der
Schwéachere stédndig die grdBere Kooperationsbereitschaft
zeigt. Situative Bedingungen kSnnen hier zu einer Umkehrung
der Verhaltnisse fiihren.

Bedeutsam fir das AusmaB und die Form der Kooperation sind
schlieBlich die kommunikativen M&églichkeiten zwischen den
Partnern, Hier handelt es sich um ein ganz besonderes Pro-
blem im Bereich des StraBenverkehrs, das in der Vergangen—
heit immer wieder diskutiert worden ist. Wie jedoch noch
gezeigt werden wird, haben sich gerade zu diesem Punkt in
der Vergangenheit eine Reihe falscher Vorstellungen ent-
wickelt, die eine ganze Reihe von einseitigen Interpre-
tationen zur Folge hatten.

Um die Relevanz der hier in &duBerst knapper Form vorge-—
tragenen Erkentnisse zu ricksichtslosem und partnerschaft-
lichem Verhalten in Bezug auf den StraBenverkehr besser zu
erkennen, soll nun im folgenden versucht werden, die ge—
sammelten Erkenntnisse gezielt auf den Stradenverkehr an—

zuwenden,
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2.3 Der StraBenverkehr als Rahmen riicksichtslosen und
partnerschaftlichen Verhaltens

Die beideﬁ vorangegangenen Abschnitte haben einige generelle
Hinweise Uber die Quellen aggressiven und riicksichtslosen
Verhaltens auf der einen Seite und partnerschaftlichen, ko-
operativen Verhaltens auf der anderen Seite geliefert., Diese
Ausfiilhrungen reichen jedoch nicht aus, das Vorkommen derar-
tiger Verhaltensweisen im StraBenverkehr hinreichend zu er-
klaren. Hierzu ist es zus#dtzlich erforderlich, sich mit dem
StraBenverkehr und seinen Systembedingungen selbst zu be-
fassen. Rur aus den spezifischen Gegebenheiten, die im
straBenverkehr herrschen, sind iiberhaupt manche riicksichts-
lose und partnerschaftliche Verhaltensweisen erklérbar.

Der erste und wichtigste Aspekt dieser Betrachtung wurde
éerade angesprochen, Er liegt darin, den StraBenverkehr als
komplexes System zu begreifen, in dem Menschen als Verkehrs-—
teilnehmer, Fahrzeuge, StraBen und soziale Umfeld- oder
Rahmenbedingungen auf komplizierte Weise miteinander ver-
netzt sind. Auf die Notwendigkeit, den StraBenverkehr als
System zu begreifen, ist immer wieder hingewiesen wordenl),
wenngleich auf der anderen Seite eingestanden werden mu8,
daB es im Rahmen empirischer Forschung unmdglich ist, alle
Systemfaktoren zu kontrollieren oder deren Einflu8 zu er-
mitteln.

Wir wollen daher im folgenden auch nicht den Versuch unter-
nehmen, den zahlreichen Modellen zum System "StraBenverkehr"
ein neues und moglichst noch vollstédndigeres hinzuzufiigen.
Stattdessen wollen wir versuchen, die oben bereits ange-
sprochenen Systemelemente

1) vgl. etwa: S. Spdrli, Seele auf Riadern, Olten + Freiburg,
1972. .
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- Mensch

- Fahrzeug

- StraBe

- soziales Umfeld

ein wenig nadher unter dem Blickwinkel ihres Beitrags zu
riicksichtslosem oder partnerschaftlichem Verhalten zu unter-
suchen.

Wenden wir uns zunadchst dem Menschen zu, wobei wir uns dabei
dem Thema der Untersuchung folgend, auf den Lenker von Kraft-
fahrzeugen beschranken wollen. Ausgangspunkt der ﬂberlegung
ist hierbei die Erfahrung, daB sich Fahrer, in Abhdngigkeit
von einer Vielzahl von Faktoren, zu verschiedenen Zeiten
unterschiedlich verhalten. SPORLI stellt in diesem Zusammen-
hang fest: "Es gibt keinen schlechthin allzeit rtcksichts~
losen Menschen, sondern es gibt nur Riicksichtslosigkeit in
bestimmten Situationen".l) Aber was sind nun die Faktoren,
die einen Fahrer veranlassen, besonders aggressiv und riick-
sichtslos oder auch eher partnerschaftlich zu reagieren?
Beginnen wir mit den Faktoren, die aggressives und riick-
sichtsloses Verhalten fdrdern. BéCHERZ) weist in Anlehnung
an SPORLI auf eine Reihe von Faktoren hin, die das Auftreten
aggressiver Verhaltensweisen im Verkehr fdrdern. Bezogen auf
den Fahrer scheinen die wichtigsten Einfliisse aus Zeitdruck,
der Lust an "Thrill" und Risiko, dem Territorialverhalten
sowie einem Macht- und Geltungsstreben zu entspringen. Der
Zeitdruck entsteht dabei nicht zwangsliaufig im Verkehr, son-
dern wird aus anderen Lebensbereichen in das Verkehrsverhal-
ten hineingetragen. Allerdings scheinen Eile und Geschwin-
digkeit im Verkehr als Motiv autonom zu werden, nur so ist
zu erkléren, daB es auf der StraBe nicht nur die wirklich
"Eiligen" eilig haben, sondern auch die MuBe- oder Freizeit-
fahrer.3) Der zweite Aspekt, der oben angeprochen wurde,

1) s. sporli, a.a.0., S. 52.
2) vgl. W. Bo6cher 1982, a.a.0., S. 93 ff.

3) vgl. S. Spdrli, a.a.0., S. 136.




betrifft die Lust am Risiko, auch "Thrill® genannt. Wie
Untersuchungen zeigen, wird beim Autofahren hdufig eine Form
der Angstlustl) (thrill) ausgelebt, die zu aggressivem Ver-—
halten fiihrt. Besonders fiir bestimmte Gruppen junger Fahrer
scheint diese Fundierung aggressiver Verhaltensweisen ty-
pisch zu sein.

Der dritte Aspekt spricht das Territorialverhalten an. Hie-
runter ist zu verstehen, daB bestimmte Dichteverhdltnisse

im Verkehr, bzw. das Unterschreiten kritischer Abstande zu
aggressiven Reaktionen fiilhrt. Jede zu dichte Anndherung
eines anderen Fahrzeugs kann somit als Territorialverletzung
verstanden werden und die Aggressivitat des Betroffenen
steigern.z)

In diesem Zusammenhang scheint ein weiterer Aspekt von Be-
deutung zu sein, der in der Psychologie als "Reaktanz"3)
bezeichnet wird. Hierunter versteht man das Bediirfnis von
Menschen, in ihrem Entscheidungsspielraum nicht eingeengt zu
werden. Findet eine derartige Einengung statt, wendet die
betroffene Person besondere Energien auf, um sich den ur-
sprilnglichen Handlungsspielraum zu erhalten. Nun ist der
StraSenverkehr voll von Handlungen, die die Handlungsspiel-
raume anderer einschrinken, insoweit ist hier in hohem MaBe
auch mit aggressiven Verhaltensweisen zur Wiederherstellung
der Freirdume zu rechnen.

Als weitere Quelle aggressiven Verhaltens wurde oben ferner
das Geltungsstreben von Kraftfahrern erwdhnt. Bei dem

1) Unter Angstlust (thrill) versteht man eine "Mischung von
Furcht, Wonne und zuversichtlicher Hoffnung angesichts
einer auBeren Gefahr”™. Vgl. M. Balint, Angstlust und
Aggression, Beitrag zur psychologischen Typenlehre,
Hamburg 1972, S. 20-21;
sowie H.J. Berger, G. Bliersbach, R.G. Dellen, Fahrformen
und Erlebensentwicklungen bei der Teilnahme am StraBen-
verkehr, Kd6ln 1975, S. 25 ff.

2) Vgl. Ss. spdrli, a.a.0., S. 127.
3) W. Brehm, A, theory of psychological reactance, New York

1966, Zit. nach H.E. Liick, Prosoziales Verhalten, a.a.O.,
S. 85.
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Versuch, das individuelle Geltungsbediirfnis mit Hilfe des
Automobils zu befriedigen, kommt es zu aggressiven und riick-
sichtslosen Verhaltensweisen. Das Auto dient in diesem Zu-
sammenhang "als Mittel zur Selbstverstdrkung, als Ich-Pro-
these filr Machtbedﬁrftige".l) In welchem Umfang Macht— und
Geltungssucht fiir aggressives Verhalten eine Rolle spielen,
ist bisher nie pr&zise untersucht worden. Wie die spater
dargestellten empirischen Befunde zeigen werden, scheint es
sich hier um ein quantitativ eher iiberschétztes Problem zu
handeln, das nur allzugern dazu benutzt wird, ein negatives
Bild des Autofahrens und Fahrers zu zeichnen.

Wie oben bereits angedeutet wurde, ist Aggressivitédt im
StraBenverkehr jedoch nicht nur aus dem Fahrer heraus zu er-
klaren. Fahrzeug, StraBe und die herrschenden situativen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen tragen ebenfalls zum
Zustandekommen aggressiven Verhaltens bei.

Das Automobil beeinfluBt dabei auf verschiedene Weise das
Zustandekommen aggressiver Verhaltensweisen. Inwieweit dabei
das optische Erscheinungsbild - wie SPORLI noch vermutete?!-
eine entscheidende Rolle als Aggressionsausldser spielt, sei
dahingestellt. Das Design der Fahrzeuge hat sich in den
letzten 15 Jahren doch deutlich geédndert. Die von SPORLI als

n3) ist Vergangenheit

Drohmimik beschriebene "Chromschnauze
und heute sind abgerundete, stromungsglinstige Formen die
Regel.

Unbestreitbar ist demgegeniiber, daB den verschiedenen Auto—
mobilen in unterschiedlicher Weise ein Aufforderungscharak-
ter zu forscher und aggressiver Fahrweise innewohnt. Manche
Sportwagen erzeugen geradezu einen Druck im Fahrer, eine be-

4)

stimmte Fahrweise zu realisieren.

1) W. Sachs, a.a.0., S. 137.
2) vVgl. Spdrli, a.a.o.
3) Ebenda, S. 115.

4) vgl. BH.J. Berger, G. Bliersbach, R.G. Dellen, Macht und
Ohnmacht auf der Autobahn, Frankfurt 1973, S. 55.
Vgl. auch D. Ellinghaus, Wirkungszusammenhang Fahrer-—
Fahrzeug, Forschungsbericht der Bundesanstalt fir
StraBenwesen, Bd. 75, Kdln 1982.
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St;rkes Beschleunigungsvermégen und hohe Endgeschwindigkeit
scheinen dabei entscheidende Bedeutung zu besitzen. Wie sich’
die Unterschiedlichkeit der Fahrzeuge im Erleben der Fahrer
auswirkt, wird im Verlaufe der Untersuchung noch gezeigt
werden.

Der zweite wesentliche Beitrag, der seitens des Automobils
zum aggressiven Verhalten der Fahrer geleistet wird, ist
eher indirekter Natur. Bedingt durch unterschiedliche GroBe
und Leistungsfahigkeit der Automobile existiert eine Fahr-
zeughierarchie, die von den Fahrern auch als solche wahrge-
nommen wird. Nun kommt es zwischen den und innerhalb der
verschiedenen Hierarchiestufen immer wieder zu Auseinander-
setzungen, die sich in Rivalisieren und Wettstreit nieder-
schlagen und die zu aggressivem Verhalten fihren.l)

Ein dritter wichtiger Punkt, der sowohl fir das Zustande-
kommen riicksichtsloser wie auch partnerschaftlicher Ver-
haltensweisen von Bedeutung ist, liegt in der besonderen
kommunikativen Situation, der Kraftfahrer im StraBenverkehr
unterliegen. SP6RLIz) hat den StraBenverkehr in diesem Zu-
sammenhang als "gestdrte Telefonleitung” bezeichnet, ohne
allerdings auf den tatsédchlich stattfindenden kommunikativen
Austausch naher einzugehen. Dies ist in den letzten Jahren
in intensiver Weise geschehen und es zeigt sich, daB durch-
aus eine differenzierte Kommunikation zwischen Kraftfahrern
oder Verkehrsteilnehmern existiert.3) Manche Forscher gehen

1) Einen Einblick in das Rivalititsverhalten gibt eine Stu-
die von GETAS: Konkurrenz und Anerkennungsverhiltnisse
auf der StraBe, Bremen 1974.

2) s. spérli, a.a.0., S. 120,

3) Vgl. hierzu: T. Bauer, R. Risser, P. Soche, W. Teske, Ch.
Baughan, Kommunikation im StraBenverkehr, 1. Zwischenbe-
richt, Wien Oktober 1980, oder auch: K. Merten, Kommuni-
kationsprozesse im StraBenverkehr. In: Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 14, Symposium
77, 1977, S. 115-126. )

K. Merten, Kommunikative Abliufe. Entstehen von Konflik-
ten und Verhalten im StraBenverkehr. Forschungsprojekt
7520 der Bundesanstalt fir StraBenwesen, unverdffent-
lichtes Manuskript, Bielefeld 1980.




bereits soweit, von einer nicht-verbalen Autofahrersprache
zZu sprechen.l) Allerdings leidet die Kommunikation im
StraBenverkehr unter einer Reihe von Defiziten. So fehlt es
dem non—-verbalen Austausch im Verkehr bis heute an einer
sprachregelnden Grammatik, die Verst&ndlichkeit der Sprache
zwischen den Partner garantiert. BARTHELMESSz) hat am Bei-
spiel der Lichthupe gezeigt, daB sie mit wenigstens 13 ver—
schiedenen Bedeutungen als Kommunikationsinstrument einge-
setzt wird und daB sich die einzelne Bedeutung ganz wesent-—
lich aus dem Situationszusammenhang erklart. Interessant ist
in diesem Zusammenhang, daB die Mehrzahl der Nutzungsmdg-
lichkeiten der Lichthupe vom Gesetzgeber untersagt ist. Die
Kommunikation im Verkehr leidet also nicht nur unter den be-—
sonderen technischen, sondern auch unter den gesetzgeberisch-
sozialen Bedingungen. Hinzu kommt, daB in der non-verbalen
Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmern auf eine Feindif-
ferenzierung im Ausdruck weitestgehend verzicht werden mu8.
Wahrend im alltiglichen Gespradch Mimik, Gestik, Lautstarke
und Stimmhdhe einen wesentlichen Beitrag zur Informations-—
vermittlung beitragen, sind im Verkehr derartige Nuancie-
rungen nicht méglich. Als Konsequenz dieser Bedingungen
trifft man auf kommunikative MiBverst&ndnisse und Fehlin-
terpretationen (z.B. nach einem Hupton, dessen Intention man
nicht kennt), die den anderen als riicksichtslos erscheinen
lassen und auf dessen vermeintliche Riicksichtslosigkeit man
selbst in entsprechend aggressiver Form reagiert.

Als weitere Systemkomponente des StraBenverkehrs wurden ein—
gangs neben Fahrer und Fahrzeug die StraBen erwdhnt. DaB
auch diese einen EinfluB auf aggressives oder riicksichts-
loses Verhalten haben sollen, erscheint zundchst keineswegs
einleuchtend. Wie jedoch spiter anhand der empirischen Daten

1) Eike von Savigny, Die Signalsprache der Autofahrer,
Miinchen 1980.

2) W. Barthelmess, Lichthupe - Aspekte eines Trends, ZfV
25, 1979, S. 183-185.
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gezeigt werden kann, stellen StadtstraBen, LandstraBen und
Autobahnen sehr unterschiedliche Erlebensrdume fiir den Fah-
rer dar, die ihn sehr unterschiedlich fordern. In diesem Zu-
sammenhang ist auf den Zusammenhang zwischen aggressiver Ge-
reiztheit und stadtischen Ballungszentren vielfach hingewie-
sen worden.l) Die zu Wettstreit und Ausleben der Hierarchie-
verhdltnisse anregende Situation auf der Autobahn ist von
BERGER e.a.2) eindriicklich beschrieben worden. Auf der Auto-
bahn wird zudem vielfach ein intensiver Druck empfunden, der
von den anderen ausgeht. Die Autobahn scheint in diesem
Zusammenhang in besonderem MaBe das Feld ricksichtslosen
Fahrens zu sein.

Auf die Ubrigen Rahmenbedingungen, die riicksichtsloses und
aggressives Verhalten im StraSenverkehr £f£drdern, kann nur
beschréankt eingegangen werden, da eine genaue Betrachtung
eine detaillierte gesamtgesellschaftliche Analyse zur Vor-
aussetzung hitte. An dieser Stelle sei nur darauf verwiesen,
daB vor allem die Dominanz der Zeit als MaB flir Leistung und
Erfolg und der hieraus resultierende Zeitdruck im Alltag
einen wesentlichen EinfluB auf riicksichtsloses Verhalten
haben. Welche Konsequenzen Zeitdruck im praktischen Ver-
kehrsalltag hat, haben EBBESEN + HANEYS) anhand von Beobach-
tungen beschrieben, die sie an Kreuzungen vorgenommen ha-
ben. Ihre Beobachtungen zeigen, daB mit zunehmender Warte-
zeit an einer VorfahrtsstraBe die Bereitschaft wichst, immer
kiirzere Einfahrabsténde zu akzeptieren - d.h. in der Sprach-
regelung dieser Untersuchung r immer riicksichtsloser zu wer-
den.

1) Vvgl. A. Mitscherlich 1974, a.a.0., S. 28; oder auch:
A. Mitscherlich, Die Unwirtlichkeit unserer Stadte,
Frankfurt 1971, S. 140 ff.

2) vgl. H.J. Berger, G. Bliersbach, R.G. Dellen, 1973,
a.a.0.

3) E.B. Ebbesen + M. Haney, Flirting with death: variables
affecting risk taking at intersections. Journal of Psy-
chology, 3, 1973, S. 303-324,.




Der Zeitdruck, der in den StraBenverkehr hineingetragen
wird, ist jedoch nur ein Aspekt. Ebenso wichtig ist, daB im
StraBenverkehr das Miteinander in relativer Distanz und ver-
mittels technischer Apparate stattfindet, wobei die Anonymi-
tat gefdrdert wird und der Einzelne vielfach fiir sein Han-
deln nicht zur Verantwortung gezogen wird. Hinzu kommt, daB
ricksichtslose Verhaltensweisen, seien sie vorsitzlich oder
aus Unachtsamkeit zustandegekommen, in der Regel nicht be-
straft oder negativ sanktioniert werden. Dies gilt selbst
dann, wenn das ricksichtslose Verhalten mit einem Regelver-—
stoB einhergeht. Ricksichtsloses Verhalten und RegelverstdBe
sind somit unter lerntheoretischen Aspekten in der Mehrzahl
der Falle “"erfolgreiche" Strategien, sich einen individuel-
len Vorteil zu sichern.

Wie wir gezeigt haben, fallt es nicht schwer, vielfaltige
Faktoren und Einfliisse zu benennen, die aggressives und
riicksichtsloses Verhalten im StraBenverkehr f£drdern. Weitaus
schwieriger ist es demgegeniiber, solche Aspekte herauszuar-
beiten, die partnerschaftliches Verhalten bewirken.

Beginnen wir auch hier wieder mit dem Fahrer. Im vorangehen-—
den Abschnitt wurden bereits einige wesentliche Aspekte, die
partnerschaftliche Verhaltensweisen fdrdern, deutlich. Es
zeigte sich, daB Hilfsbereitschaft und Partnerschaft dann zu
erwarten sind, wenn sich der einzelne als verantwortlich
fiihlt. Diese Erfahrung gilt auch im StraBenverkehr. So ist
die auf die Zahl der vorbeifahrenden Fahrer bezogene Wahr-
scheinlichkeit der Hilfe bei einer Panne auf einer einsamen
LandstraBe wesentlich hdher, als auf einer stark frequen-
tierten Autobahn.

Die Bereitschaft zu partnerschaftlichem Verhalten hangt je-
doch auch von der Stimmung und Verfassung des Fahrers ab.
Midigkeit und Brschdopfung wirken sich zum Beispiel dampfend
aus. Gleichzeitig spielen die sozialen Kosten, die mit dem
positiven Verhalten verbunden sind, eine wesentliche Rolle.
Unter sozialen Kosten versteht man in diesem Zusammenhang
die Miuhen und die Widerstinde, die mit einer Handlung ver-
bunden sind. So verursacht eine Erste-Hilfe-MaBnahme am _
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Unfallort in der Regel erheblich mehr Kosten, als einem Fra-
genden eine Auskunft ilber den Weg zu geben.

Einer der wichtigsten Aspekte dirfte jedoch der der Rezipro-
zitat sein: Die Erfahrungen zeigen, daB Autofahrer dann am
ehesten bereit sind, sich partnerschaftlich zu verhalten,
wenn die anderen ihnen auf gleiche Weise begegnen.

Weniger deutlich als beim riicksichtslosen Verhalten spielt
neben dem Fahrer auch das Auto beim partnerschaftlichen
Verhalten eine gewisse Rolle. So haben sich im Verlaufe der
Zeit ausgesprochen partnerschaftliche Verhaltensmuster etwa
zwischen Fahrern gleicher Fahrzeuge entwickelt.l)
Gleichzeitig zeigen die Ergebnisse von Studien, daB man
offensichtlich auf der StraBe nicht mit einem Fahrzeug ri-
valisiert, das von gleicher Marke und Typ wie das eigene
ist.z)

Betrachtet man die situativen Rahmenbedingungen, so zeigt
sich, daB schwierige Umfeldbedingungen einen Solidarisie—
rungseffekt 'zu haben scheinen. Sichtbar wird dieser Effekt
zum Beispiel bei extremen Witterungsbedingungen, insbeson-
dere bei Glatte. Ahnliche Effekte sind jedoch auch fest-
stellbar, wenn sich Autofahrer gleicher Nationalitdt oder
Heimatorte im Ausland begegnen.

Wie die Alltagserfahrungen der Kraftfahrer mit riicksichts-
losem und partnerschaftlichem Verhalten aussehen, sollen die
nun folgenden Kapitel, die sich im wesentlichen auf eigene
im Rahmen dieser Untersuchung angestellte empirische Erhe-

bungen stiitzen, deutlich machen.

1) Das GriiBen der Porsche 911-Fahrer untereinander mag hier
als Beispiel dienen.

2) Vgl. GETAS, a.a.0.
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3. Die Entwicklung des Klimas im StraBenverkehr in den

letzten Jahren

Bereits gegen Ende der 60er Jahre hatte man in der Bundes-—
republik erkannt, daB es wichtig ist, positiv auf das Klima
im StraBenverkehr einzuwirken. Am 4.10.1971 startete der DVR
seine bundesweite Kampagne "Klimawechsel im Verkehr".
Ausgehend von der Erkenntnis, daB rein altruistische Appelle
fast vollstdndig unwirksam sindl), ging man in der Kampagne
realitdtsnah von der Vorstellung aus, da8 egoistische Motive
das Verhalten des Fahrers steuern, daB er also ein Verhalten
zeigt, das in anderen Lebensbereichen ebenfalls anzutreffen
ist. In diesem Zusammenhang war es die Intention der Kam-
pagne, "die allgemeinen Spielregeln des Zusammenlebens der

Menschen auf den StraBenverkehr zu ﬁbertragen".z)

Im gleichen Jahr startete das Land Nordrhein-Westfalen seine
Kampagne "Herz ist Trumpf", die ebenfalls deutlich auf mehr
Partnerschaft im Verkehr abstellte. Zwar liegen Start und
Durchfithrung der Kampagnen lange zuriick, dennoch sollten sie
eine Entwicklung in Gang setzen, die nachwirkt.

Es stellt sich daher die Frage, ob und in welcher Richtung
die Verkehrsteilnehmer aus heutiger Sicht eine Ver#inderung
des Klimas im StraBenverkehr in den vergangenen Jahren
sehen. Da die Erinnerungsfahigkeit nicht bis zum Beginn der
oben angesprochenen Kampagnen reicht, haben wir nach der
Einschédtzung der Entwicklung der letzten 5 Jahre gefragt.
"Tabelle 1 zeigt in diesem Zusammenhang ein Uberraschendes
Ergebnis.

Zunachst einmal wird deutlich, daB die Mehrheit der Bevdlke-
rung (57%) keine Verhaltensinderungen im StraBenverkehr
wahrend der letzten 5 Jahre wahrgenommen hat. Zweitens wird

1) vgl, H. Plltz, Klimawechsel im Verkehr —~ Die Menschen
gewinnen zur Sicherheit, ZfV 18, 1972, S. 42-46.

2) ebenda, S. 43.
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sichtbar, daB, sofern Anderungen wahrgenommen worden sind,
die positiven Urteile (23%) die negativen AuBerungen (18%)
liberwiegen. Gleichzeitig zeigt Tabelle 1 jedoch, daB die

Tabelle 1: Wahrgenommene Verinderungen des Verhaltens der
Verkehrsteilnelmer in den letzten 5 Jahren

Das Verhalten im allge— Meinung der

meinen StraBenverkehr... Kraftfahrer Nichtkraftfahrer Gesamtbe—
( FuBgénger) vdlkerung

.« ist riicksichtsvoller geworden 27% 17% 23%

. .shat sich nicht ge#ndert 53% 62% 57%

. «.ist riicksichtsloser geworden 18% 19% 18%

keine Angabe 2% 2% 2%

100% 100% 1003

N=1.106 N=861 N=1.967

Beurteilung wesentlich davon beeinfluBt wird, ob jemand nur
als FuBginger oder auch als Kraftfahrer am StraSenverkehr
teilnimmt. Kraftfahrer beurteilen die Entwicklung wdhrend
der letzten 5 Jahre deutlich positiver als dies die Fus-
génger tun.

Wihrend sich Minner und Frauen hinsichtlich dieser Frage
nicht unterscheiden, spielt das Lebensalter eine gewisse
Rolle. So zeigt eine vertiefende Datenanalyse, daB sich
vornehmlich die Hlteren Menschen negativ iliber die Ent-
wicklung der vergangenen Jahre #uBern. Dieses Ergebnis héngt
nun unmittelbar mit dem vorangehenden zusammen, stellen doch
die Altersklassen liber 60 Jahre einen wesentlichen Anteil
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der Nicht-Kraftfahrerl). Es kann daher an dieser Stelle
nicht unmittelbar entschieden werden, ob eher das Alter
oder die FuBgéangerperspektive die negative Beurteilung
veranlassen.

In gewissem Umfang hat auch der Bildungsgrad einen EinflusB
auf die Beurteilung. Vereinfachend 1laB8t sich sagen, daB mit
steigendem Ausbildungsniveau die negative Einstufung der
Entwicklung der Verhdltnisse auf den StraBen zunimmt. So
erklaren von denjenigen, die studiert haben 27%, daB es
heute auf den StraBen riicksichtsloser zugeht als vor funf
Jahren, und nur 15% sehen eine positive Entwicklung. Bei
Volksschillern sieht es in etwa umgekehrt aus: Hier haben 25%
einen positiven und nur 17% einen negativen Eindruck von der
Entwicklung. Ob diese Unterschiede dadurch zu erkliren sind,
daB die genannten Gruppen in unterschiedlicher Form, z.B.
mit unterschiedlichen Fahrzeugen am StraBenverkehr teil-
nehmen, oder ob es sich um eine generelle Unterschiedlich-
keit in der Beurteilung sozialer Sachverhalte handelt, mu8
an dieser Stelle offenbleiben.

DaB sich hinter der generellen Beurteilung der allgemeinen
Entwicklung im StraBenverkehr eine Vielzahl unterschied-
licher Teilentwicklungen verbirgt, macht jedoch die folgende
Ubersicht (Tabelle 2) deutlich. Es wird sichtbar, daB fur
die verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen deutlich unter-
schiedliche Entwicklungen wahrgenommen werden. Die Beurtei-
lung f&allt hinsichtlich des Verhaltens von FuBgangern und
PKW-Fahrern deutlich positiver aus als fir LKW- und Radfah-
rer. Deutlich am schlechtesten wird die Entwicklung bei den
motorisierten Zweiradfahrern eingestuft. Diese Beurteilung
héngt wiederum eng mit dem negativen Image, das jugendliche
Zweiradfahrer genieBen, zusammen. In Intensivinterviews
zeigte sich, daB8 gegenilber dieser Gruppe erhebliche Vorbe-

halte herrschen.

1) vgl. hierzu D. Ellirighaus + B. Schlag, Alter und Auto-
fahren, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 11, K&ln 1984,
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Tabelle 2: Wahrgenommene Veranderungen des Verhaltens einzelner

Verkehrsteilnehmergruppen in den letzten 5 Jahren

Das Verhalten im

Das Verhalten der...

StrafBenverkehr...
PKW- LKW Motorrad- Moped-  Rad- FuB—
Fahrer Fahrer Fahrer Fahrer Fahrer ganger
...ist ricksichts—
voller geworden 24% 16% T 122 11% 16% 18%
...hat sich nicht
geandert 57% 61% 57% 58% 63% 68%
.. .ist riicksichts—
loser geworden 17% 19% 29% 27% 18% 10%
keine Angabe 2% 4% 2% 4% 3% 4%
N= 1.967 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Zwischen Mannern und Frauen bestehen, analog zur generellen

Beurteilung der Entwicklung, keine Meinungsunterschiede hin-

sichtlich der Einstufung der einzelnen Verkehrsteilnehmer-

gruppen. Dagegen 148t sich die oben bereits beschriebene

generelle negative Beurteilung durch altere Mitbirger auch

fiir die einzelnen Fahrzeuggruppen nachweisen. Hier ist

allerdings eine wesentliche Ergénzung anzubringen: Eine eher

negative Beurteilung der Verhaltensentwicklung bei PKW- und

LKW-Fahrern setzt erst ab dem 60. Lebensjahr ein. Dagegen

wird die Entwicklung der motorisierten %weiradfahrer bereits
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ab dem 30. Lebensjahr deutlich negativ gesehen. Gleiches
gilt fir die Beurteilung des Verhaltens von Fahrradfahrern.
Allerdings ist hier die negative Einstufung nicht so ausge-
pragt. Fir FuBginger sind die altersabhidngigen Einstufungen
weniger unterschiedlich.

Die Einschatzung der verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen
hangt, wie bereits bei der generellen Einstellung gezeigt,
auch vom Bildungsniveau ab. Personen mit Abitur und Akade-
miker haben tendenziell einen negativeren Eindruck von der
Entwicklung. Besonders ausgeprigt wird dies bei der Beurtei-
lung von Moped- und Mofafahrern und an der der Radfahrer und
der FuBgénger sichtbar. Zu der Frage, warum diese Gruppen

zu einer starker negativen Beurteilung kommen, kdnnen an
dieser Stelle nur Vermutungen angestellt werden. Moglicher-
weise spielt hier eine Rolle, daB sich mit hdherem Bildungs-
niveau eine kritische Einstellung verstérkt. Zum anderen
kdnnte es jedoch auch von Bedeutung sein, da8 diese Gruppe
durch ihre Art der Verkehrsteilnahme - iiberwiegend in
mittleren bis grdBeren PKWs - in ihrem Urteil beeinfluBt
wird.

Ob und in welcher Form die Art des gefahrenen Fahrzeugs die
Beurteilung der Entwicklung beeinfluBt, soll daher als nich-

ste Frage untersucht werden.

Betrachten wir zunachst, wie diejenigen die anderen Ver-
kehrsteilnehmergruppen in ihrer Verhaltensentwicklung be-
urteilen, die ausschlieBlich PKW fahren.

Es wird deutlich, daB die Verhaltensentwicklung der eigenen
Gruppe der PKW-Fahrer besonders positiv und die der Motor-
radfahrer eher negativ eingeschatzt wird.

Wie die Beurteilung aus der Perspektive der LKW-Fahrer aus-
sieht, soll nicht in einer der Tabelle &hnlichen Weise dar-
gestellt werden, da die Zahl der in der Stichprobe enthalte-
nen aktiven LKW-Fahrer mit N = 43 zu klein ist. Allerdings
deutet der Trend, der sich auf dieser geringen Basis nur ab-
schatzen 1aB8t, darauf hin, daB die Beurteilung der LKW-Fah-

rer der der PKW-Fahrer weitgehend &hnelt. Eine Ausnahme




Tabelle 3: Wahrgenommene Veranderungen des Verhaltens einzelner
Verkehrsteilnehmergruppen in den letzten 5 Jahren/
Bildungsniveau

Bildungsniveau:
Das Verhalten der......

ist rlicksichtsloser ge- Volksschule Volksschule Weiterf. Schule Abitur Studium
worden ohne Lehre mit Lehre chne Abitur

.. .PKW-Fahrer... 1781) 168 15% 27% 23%

« o o LKW-Fahrer... 17% 20% 17% 24% 27%

. . Motorrad-Fahrer... 28% 27% 31% 29% 35%
.+ «Moped- und Mofafahrer... 25% 27% 24% 36% 40%
.. Radfahrer... 15% 18% 17% 24% 31%
.« .FuBginger... 8% 11% 5% 25% 18%
Basis jeweils: 483 741 501 136 105

L) Die Prozentzahlen addieren sich nicht auf 100%, da es sich jeweils um die Einzelzahlen aus der
Gesamtbeurteilung handelt.

- 0f ~
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macht hierbei die Beurteilung der eigenen Gruppe der LKW-
Fahrer. LKW-Fahrer sind deutlich h#ufiger als PKW-Fahrer
der Meinung, daB sich an ihrem eigenen Verhalten in den
letzten f£inf Jahren nichts gedndert hat.

Tabelle 4: Wahrgenommene Veradnderungen des Verhaltens einzelner
Verkehrsteilnehmergruppen in den letzten 5 Jahren
aus der Sicht der PKw-Fahrer

Das Verhalten im PKW-Fahrer berurteilen das Verhalten der...
StraBenverkehr. ..
PKW-Fahrer LKW-Fahrer Motorradfahrer FuBganger

.+.ist ricksichts-

voller geworden 30% 20% 14% 21%
...hat sich nicht

geandert 51% 57% 53% 62%
...ist ricksichts-

loser geworden 17% 20% 32% 13%
keine Angabe 2% 3% 1% 4%
N= 1,010 100% 100% 100% 100%

Uberraschend ist, dag die eigene Beurteilung durch die mo-

torisierten Zweiradfahrer nahezu identisch ist mit der der

PKW- Fahrer. Obwohl auch hier die Teilstichprobengr®dBe sehr
klein ist, sollen die Vergleichszahlen in Tabelle 5 darge—

stellt werden.
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Tabelle 5: Wahrgenammene Veranderungen des Verhaltens einzelner
Verkehrsteilnelmergruppen in den letzten 5 Jahren
aus der Sicht der motorisierten Zweiradfahrer

Motorisierte Zweiradfahrer
Das Verhalten im beurteilen das Verhalten der...
StraBenverkehr...
PKW-Fahrer LKW-Fahrer Motorradfahrer FuBganger

.o.ist riicksichts-

voller geworden 32% 19% 16% 21%
...hat sich nicht

geandert 43% 59% 51% 62%
...ist riicksichts-

loser geworden 19% 18% 32% 7%
keine Angabe 6% 4% 1% 10%
N= 68 100% 100% 100% 100%

Erstaunlich ist vor allem, daB selbst die Beurteilung der
eigenen Gruppe der Zweiradfahrer, weitestgehend deckungs-
gleich mit der der PKW~-Fahrer ist.

Allerdings gibt es eine Verkehrsteilnehmergruppe, die diesen
Konsens iber die Entwicklung nicht teilt. Dies sind die
nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer, also die FuBginger.
Die folgende Tabelle 6 zeigt in aller Deutlichkeit, daB die-
se Gruppe, die ja auch de facto zu den benachteiligten im
Verkehr gehdrt, eine eher negative Entwicklung wahrnimmt.
Diese negative Beurteilung schlagt selbst auf die Bewertung
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der eigenen Gruppe, der FuBginger, durch. Im Gegensatz zu
den motorisierten Verkehrsteilnehmern, bei denen sich durch-
weg ein positiver Saldo zwischen positiver und negativer
Einschdtzung der Entwicklung der letzten finf Jahre ergibt,
fallt dieser Saldo bei den FuBgangern negativ aus.

Tabelle 6: Wahrgenommene Veranderungen des Verhaltens einzelner
Verkehrsteilnehmergruppen in den letzten 5 Jahren aus
der Sicht der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer

Nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer
Das Verhalten im beurteilen das Verhalten der...

StraBenverkehr...
PKW-Fahrer LKw-Fahrer Motorradfahrer FuBganger

.. .ist ricksichts-

voller geworden 15% 12% 10% 14%
...hat sich nicht

geéndert 66% 67% 62% 76%
...ist ricksichts—-

loser geworden 17% 18% 25% 7%
keine Angabe 2% 3% 3% 3%
N= 861 100% 100% 100% 100%

FaBt man die Ergebnisse dieses Kapitels zusammen, so ist
festzustellen, daB die Mehrheit der Bevdlkerung Keine we-
sentlichen Verdnderungen im Verhalten der Verkehrsteilnehmer
wahrend der letzten finf Jahre wahrgenommen hat. Die Beur-—
teilung derjenigen, die derartige Verinderungen festzustel-
len glauben, ist eher positiv, wenn sie als motorisierte
Verkehrsteilnehmer am StraBenverkehr teilnehmen und eher
negativ, wenn sie den StraBenverkehr ausschlieBlich aus

der Perspektive des FuBgéangers erleben. Des weiteren wird
die Entwicklung fahrzeugspezifisch differenziert gesehen.
Die Verhaltensveranderungen bei PKW-Fahrern wird deutlich
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positiv gesehen, insbesondere fiir die Motorradfahrer

wird sie eher negativ beurteilt,

Angesprochen auf die Frage, wie diese Entwicklung sich
fortsetzen wird, duBern sich Kraftfahrer gegensatzlich.

So weisen einige darauf hin, daB mit einer fiir die Zukunft
zu erwartenden Geschwindigkeitsbegrenzung die Autofahrer
gelassener werden. Andere sind der Meinung, daB die standig-
wachsende Zahl der Beschrankungen die Aggressivitdt noch
steigern wird.

Nach diesem allgemeinen Einstieg soll in den beiden fol-
genden Kapiteln im einzelnen auf riicksichtsloses und part-
nerschaftliches Verhalten naher eingegangen werden.
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4. Riicksichtsloses Verhalten im StraBenverkehr - einige

empirische Befunde

Die Anmerkungen iiber das Entstehen aggressiver und rick-
sichtsloser Verhaltensweisen im zweiten Kapitel dieser
Untersuchung haben den Hintergrund, vor dem riicksichtsloses
Verhalten im StraBenverkehr zu sehen ist, in groben Zigen
beleuchtet. An dieser Stelle soll nun, gestiitzt auf empi-
rische Daten, das Problem der Riicksichtslosigkeit am Bei-
spiel konkreter Verhaltensweisen dargestellt werden. Riick-
sichtslosigkeit wird dabei als eine spezifische Form aggres-
siven Verhaltens betrachtet, die dadurch gekennzeichnet ist,
das der Riicksichtslose unter AuBerachtlassung oder unter
MiBachtung der Rechte anderer versucht, seinen Fahrstil
durchzusetzen oder sich Vorteile zu verschaffen. Der Vorteil
besteht in der Regel in einem (marginalen) Zeitvorsprung.
Ricksichtslose Verhaltensweisen sind dabei vielfach mit Re-
gelverstdBen verkniipft, wobei allerdings anzumerken ist, das
riicksichtsloses und regelwidriges Verhalten nicht identisch
sind. Nicht alle RegelverstdBe beinhalten riicksichtsloses
Verhalten, Auf der anderen Seite kann auch regelkonformes
Verhalten riicksichtslos sein. Als Beispiel fiir eine Regel-
widrigkeit ohne Riicksichtslosigkeit mag das Uberschreiten
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf einer freien Auto-
bahnstrecke gelten. Regelkonformes, aber dennoch als rick-
sichtslos empfundenes Verhalten kann in zu langsamem Fahren
bei groBer Verkehrsdichte liegen.

Ricksichtslosigkeit ist im Verstidndnis dieser Untersuchung
immer das Ergebnis eines Interaktionsprozesses zwischen
mindestens zwei Verkehrsteilnehmern. Ricksichtslosigkeit
kann dabei als bewuBt oder unbewuBt intendierte Verhaltens-
weise auftreten, wobei unbewuBt riicksichtslose Mandver, wenn
sie vom Verursacher erkannt werden, bei ihm zu bestimmten
Reaktionen, z.B. Entschuldigungsgesten, fiihren kdnnen. Diese
Reaktionen scheinen, insbesondere fir die De-Eskalation der
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Spannungen, zwischen den Beteiligten wichtig zu sein.

Da riicksichtsloses Verhalten stets im Rahmen eines Interak-
tionsprozesses stattfindet, entscheidet der vom ricksichts-
losen Verhalten des anderen Betroffene mit dariiber, wie die
Interaktion ablauft. Bereits die Wahrnehmung riicksichtsloser
Verhaltensweisen ist interindividuell unterschiedlich, und
so behandeln die ersten Abschnitte dieses Kapitels die Fra-
ge, welche Verhaltensweisen seitens der Kraftfahrer vorran-
gig als rucksichtslos empfunden werden und wie haufig diese
Verhaltensweisen auftreten. Des weiteren wollen wir am Bei-
spiel verschiedener Fahrmandover auf der Autobahn versuchen
darzustellen, wie die Betroffenen auf riicksichtsloses Ver-
halten reagieren und unter welchen Bedingungen der Inter-
aktionsprozeB sich aufschaukelt,

Ein besonderer Aspekt rlicksichtslosen Verhaltens stellt da-
bei, insbesondere bei eskalierenden Prozessen, die aggres—
sive unmittelbare Bedrohung dar, mit der Fahrer anderen
Fahrern begegnen.

SchlieBlich soll in diesem Kapitel der Frage nachgegangen
werden, wo die Ursachen riicksichtslosen Verhaltens liegen,
wobei hier die Meinung der Verkehrsteilnehmer Uber ver-
mutete Ursachen eine groBe Rolle spielt. SchlieBlich soll
auf die Konsequenzen verwiesen werden, die aus den geschil-

derten riicksichtslosen Verhaltensweisen entstehen.

4.1 Welche Verhaltensweisen empfinden Kraftfahrer als
ricksichtslos?

Oben wurde darauf hingewiesen, daB Ricksichtslosigkeit ein
Verhalten beschreibt, das im StraBenverkehr im Zusammenspiel
zwischen zwei oder mehr Verkehrsteilnehmern auftritt. Daher
bestimmt sich ein Verhalten, das als "riicksichtslos”™ be-
zeichnet wird, zum einen aus der Intention desjenigen, den
wir als ricksichtslos beschreiben, zum anderen jedoch auch
aus der Definition riicksichtslosen Verhaltens dessen, der
mit diesem Verhalten konfrontiert ist.
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Da seitens der "rlUcksichtslosen"” Akteure, sofern ihnen ihr
Verhalten iiberhaupt bewuBt ist, vielfAdltige Strategien ange-
wendet werden, ihr Verhalten nicht als riicksichtslos, son-
dern als angepaB8t und richtig zu interpretieren, empfiehlt
es sich, rlcksichtsloses Verhalten aus der Sicht der Betrof-
fenen zu betrachten. Aus diesem Grunde beschédftigen wir uns
zundchst mit der Frage, welche Verhaltensweisen von den
Kraftfahrern als riicksichtslos empfunden werden. Die fol-
gende Tabelle 7 gibt hierzu einen ersten iberblick.

Die Tabelle 7 zeigt, daB unter allen ricksichtslosen Fahr-
mandvern das des dicht Auffahrens am hiufigsten als beson-
ders riicksichtslos empfunden wird. Bei diesem Fahrmandver
handelt es sich im psychologischen Sinne um eine Territori-
alverletzung, die in hohem MaBe mit Angst besetzt ist. In
Abschnitt 4.3.2 wird auf das dicht Auffahren noch néher ein-
gegangen. Das Blockieren der ﬁberholspur, dauerndes Uberho-
len in der Kolonne, das Unterschreiten des Sicherheitsab-
standes durch Dazwischendrangen, aber auch bewuBt langsames
Fahren, werden ebenfalls als besonders rilicksichtslos erlebt.
Dagegen wird schnelles Fahren, auch bei dichtem Verkehr, von
vielen durchaus akzeptiert. Dichtes Auffahren wird dabei von
Frauen und adlteren Kraftfahrern deutlich kritischer bewer-
tet. Dagegen empfinden es Frauen weit seltener als riick-
sichtslos, wenn flir schnelle Fahrzeuge nicht sofort Platz
gemacht wird. Wahrend sich im Ubrigen Manner und Frauen nur
wenig in der Bewertung riicksichtsloser Verhaltensweisen
unterscheiden, zeigen sich altersabhangige Eigentiimlichkei-
ten, die mit dem altersspezifischen Fahrstill) zusammenzu-
hangen scheinen. So empfinden die jungen Fahrer deutlich
hadufiger als dltere eine Beeintrachtigung der eigenen Fahr-

dynamik durch andere als Ricksichtslosigkeit. Dies zeigt

1) Vgl. hierzu: D. Ellinghaus + B. Schlag, Alter und Auto-
fahren, a.a.o.,
B. Schlag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher, Risikobereit-
schaft junger Fahrer, Forschungsbericht zum Projekt 8307
der Bundesanstalt fir StraBenwesen, unverdoffentl. Kdln,
1986.
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Tabelle 7: Als ricksichtslos empfundene Verhaltensweisen im

StraBenverkehr
Art des Verhaltens Haufigkeit der
Nennung

Besonders riicksichtslos ist,
a) wenn Fahrer dicht auf den Vordermann auffahren. : 2581)
b) wenn Fahrer bewuSt andere durch langsames Fahren

provozieren. 16%
c) wenn Fahrer stindig auf der ﬁberholspur bleiben,

auch wenn die rechte Spur frei ist. 16%
d) wenn Fahrer in einer Kolonne dauernd iberholen 16%
e) wenn sich Fahrer zwischen zwei mit Sicherheitsab—

stand fahrende Autos drangeln. 16%
f) wenn Fahrer die Lichthupe betitigen, um zum Platz-

machen aufzufordern. 15%
g) wenn Fahrer, die iberholt werden, beschleunigen. 14%
h) wenn Fahrer den Hintermann bewuSt auflaufen lassen. 14%
i) wenn Fahrer filr schnellere nicht sofort Platz machen. 14%
j) wenn Fahrer andere schreiden. 14%
k) wenn Fahrer noch nach Beginn des ﬁberholy_er’oots ber-

holen. 14%
1) wenn Fahrer sich hupend und blinkend beschweren. 13%
m) wenn Fahrer dréngeln. 12%
n) wenn Fahrer bei Dunkelheit nicht oder zu spiat ab—

blenden. 12%
0) wenn Fahrer einem anderen den Parkplatz wegschnappen. 11%
p) wenn Fahrer anderen das Einscheren nach dem Uberholt-

werden erschweren. 9%
q) wenn Fahrer auf der Autobahn rechts iberholen. 9%
r) wenn Fahrer sich an Baustellen vormogeln und in die

Kolonne dréangen. 9%
s) wenn Fahrer auf einer dreispurigen Autobahn immer auf

der mittleren Spur bleiben, cbwohl rechts frei ist. 8%
t) wenn Fahrer bei dichtem Verkehr versuchen, viel schneller

als die anderen zu fahren. 7%

1) Aus der vorgegebenen Liste konnten bis zu drei Antworten ausgewdhlt
werden. N = 1.106
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sich u.a. daran, daB junge Fahrer (bis 29 Jahre) héufiger
als altere das bewuBt langsame Fahren (Tabelle 7/Item b),
das Blockieren der Uberholspur (Tabelle 7/Item c) sowie das
Auflaufenlassen (Tabelle 7/Item h) als besonders ricksichts-
los einstufen. Altere Fahrer empfinden es dagegen in stirke-
rem MaBe als Riicksichtslosigkeit, wenn andere Fahrer drén-
geln (Tabelle 7/Item m) oder sich an Baustellen vormogeln
und in die Kolonne dréngen (Tabelle 7/Item r). Hier driickt
sich ein Gefiihl von Gerechtigkeitsempfinden aus, das bei
dlteren Fahrern ausgeprigter zu sein scheint als bei jlinge-

ren.

Die Perspektive dessen, was als besonders ricksichtslos emp~-
funden wird, hédngt jedoch nicht nur vom Alter ab. Einen we-—
sentlichen Einflus8 bt auch das gefahrene Fahrzeug aus.
Hierbei ist zusdtzlich von Bedeutung, daB sich die Fahrer
von PKWs, LKWs oder Motorradern unterschiedlich gegeniber
den jeweiligen Fahrern der genannten Fahrzeugkategorien ver-—
halten. Da die jeweiligen Beziehungen von groBer Bedeutung
fir die Situation im StraBenverkehr sind, soll hierauf im

folgenden nadher eingegangen werden.

4.1.1 Ricksichtsloses Verhalten verschiedener Verkehrsteil-

nehmergruppen untereinander

Um einen genaueren Einblick in das Verhalten und die Inter-
aktionen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen zu
gewinnen, sind im Rahmen dieser Untersuchung eine Reihe von
Gruppen- und Intensivgesprédchen durchgefiihrt worden,1)
Hierbei ergab sich, daB das Verhalten der PKW-Fahrer unter-
einander in erheblichem Umfang durch eine Form von "Klassen-
denken" gepragt zu sein scheint. In diesem Zusammenhang wird
den Fahrern groBer und PS-starker Fahrzeuge wesentlich mehr

Riicksichtslosigkeit zugeschrieben als den Fahrern kleinerer

1) Vgl. hierzu: Methodisches Vorgehen
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Fahrzeuge. Das berichtete ricksichtslose Verhalten der Fah-
rer starkerer Wagen zeigt sich nach Meinung der Befragten in
dem oben bereits beschriebenen Verhalten des dicht Auffah-
rens und des Dréngels, wobei die "GroBen" zusétzlich unter-
einander rivalisieren und sich jagen.

Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, daB die generelle Be-
urteilung der PKW-Fahrer durchaus positiv ist. Die folgende
Tabelle 8 zeigt, welches diejenigen Eigenschaften sind, die
den PKW-Fahrer gehduft zugeschrieben werden. Es dominieren
positive Eigenschaften wie "partnerschaftlich" und "hilfs-
bereit", erst an dritter und flUnfter Stelle werden Eigen-
schaften wie "leichtsinnig" und "aggressiv" genannt. Dieses
Bild ist im Ubrigen wiederum relativ homogen zwischen den
Geschlechtern. Negative Beschreibungen findet man demgegen-—
iber gehduft bei Alteren Menschen, aber auch bei Akademi-
kern.

Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle allerdings auch, in-
wieweit die Beurteilung einer Gruppe von der Perspektive des
Urteilenden abhingt. Wahrend die PKW-Fahrer ein geringfigig
positiv Uberzeichnetes Bild von sich selbst haben (Selbst-
bild), fallt die Beurteilung durch die FuBgénger deutlich
negativer aus. Letztere wahlen am hdufigsten die Eigenschaft
"leichtsinnig" zur Beschreibung von PKW-Fahrern. Leider sind
die Stichprobenzahlen fur die Beurteilung der PKW-Fahrer
durch LKW- und Motorradfahrer zu gering, um auch hier Ver-
gleiche wie in Tabelle 8 durchfilhren zu kdnnen. Um Uber das
Zusammenspiel der Ubrigen Verkehrsteilnehmergruppen etwas zu
erfahren, ist wiederum der Ruckgriff auf die Ergebnisse der
Intensivbefragungen erforderlich.

Es zeigt sich, daB Rucksichtslosigkeit nicht nur zwischen
PKW-Fahrern im Rahmen von "Klassenkdmpfen" stattfindet.
Wenigstens ebenso spannungsgéladen, méglicherweise noch kon-
flikttrachtiger stellt sich die Beziehung zwischen PKW-Fah-

rern und motorisierten Zweiradfahrern, insbesondere Motor-
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Tabelle 8: Beurteilung der PKW-Fahrer in der Gesamtbevdlke-

rung, durch PKW-Fahrer und durch FuBganger

Beurteilung durch...

Gewahlte Eigenschaftenl) Gesamtbe- PKW—-Fahrer FuBganger
vdlkerung
partnerschaftlich 42% 46% 37%
hilfsbereit 39% 42% 35%
leichtsinnig 38% 37% 38%
tolerant 34% 35% 32%
aggressiv 30% 30% 30%
egoistisch 30% 29% 31%
stur 29% 29% 30%
freundlich 29% 30% 28%
unverniinftig 28% 28% 27%
dizipliniert 27% 29% 25%
rlicksichtslos 26% 25% 27%
verstandnisvoll 26% 27% 26%
rechthaberisch 25% 23% 28%
vorsichtig 24% 25% 23%
hdflich 21% 23% 19%
groBziigig 20% 21% 18%
unverschamt 17% 16% 17%
dumm 10% 10% 9%
N= 1.967 N= 1.010 N= 861

ausgewahlt werden.

1) Aus der Liste von Eigenschaften konnten 5 Eigenschaften
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radfahrern dar. Generell ist davon auszugehen, daB Motor-
radfahrer in der Offentlichkeit in starkem MaBe als riick-
sichtslos gesehen werden. Tabelle 9 zeigt diese Tatsache
deutlich.

Dagegen fallt das Selbstbild der motorisierten 2Zweiradfahrer
deutlich positiver aus.

Tabelle 9: Wie verhalten sich Motorradfahrer?

Urteil der...

Verhalten der Gesamtbe— PKW-Fahrer Mot.Zwei~-

Motorradfahrer vdlkerung radfahrer
eher partnerschaftlich 13% 16% 25%
eher ricksichtslos 43% 45% 46%
sowohl als auch 41% 36% 26%
keine Angabe 3% 3% 3%
100% 100% 100%
N= 1.967 N= 1.010 N= 68

Der Konflikt zwischen PKW-Fahrern und Motorradfahrern resul-
tiert daraus, darauf deuten die Intensivgespréache hin, da8
die Schnelligkeit und Wendigkeit der Motorradfahrer von PKW-
Fahrern haufig als Provokation empfunden und mit gewissem
Neid betrachtet werden. In diesem Zusammenhang kommt es dann
auch wiederholt zu "Rennen" zwischen schnellen Wagen und
schnellen Motorradern. Als besonders provokant und riick-
sichtslos wird das Hindurchschléngeln der Motorradfahrer auf
mehrstreifigen Fahrbahnen empfunden. Selbst wenn dieses Ver-
halten relativ ungefihrlich ist, beispielsweise in Staus
oder vor Ampeln, erzeugen die durch gréBere Wendigkeit er-
langten Vorteile Neidgefilhle. Welche Formen im tbrigen die
Konflikte zwischen PKW-Fahrern und Motorradfahrern annehmen
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kdnnen, mag die folgende wdrtliche Schilderung eines Motor-
radfahrers belegen:

"Ich war mit dem Motorrad auf der Autobahn. Ich Uberhole
mit 140 km/h, hinter mir drangelte ein PKW. Der Fahrer
rechts (der Uberholte) schaute mich an, als ich auf
gleicher HOhe war und zog ganz langsam nach links. Ich
konnte nicht schneller fahren, um auszuweichen, aber auch
nicht bremsen, weil einer hinter mir war. Ich muBte dem
rechten (PKW) zweimal in die Tiir treten, dann zog er nach

rechts".

Von einem Motorradfahrer wurde in diesenm Zusammenhang dar-
aufhingewiesen, daB eine Quelle des Konflikts darin liegt,
daB Motorradfahrer ihr Motorrad als vollwertiges Kraft-
fahrzeug sehen und die StraBenmitte benutzen, Autofahrer
Motorrader dagegen eher in die Nihe von Fahrridern ricken,
die sich am rechten StraBenrand zu bewegen haben.

Spannungsreich sind auch die Beziehungen zwischen PKW-Fah-
rern und LKW-Fahrern. Generell werden LKW-Fahrer zwar eher
positiv bewertet, wie Tabelle 10 zeigt, dennoch gibt es,
insbesondere im Verh#ltnis zwischen LWK-Fahrern und PKW-
Fahrern, Probleme.

PKW-Fahrer sehen im LKW vorwiegend ein Hindernis, das sie am
zlgigen Vorankommen hindert. Vor diesem Hintergrund sprechen
manche Befragte dem LKW sogar das Recht ab, Uberholen zu
dirfen. Gleichzeitig erzeugen die LKWs bei den PKW-Fahrern
durch ihre GrdB8e Respekt und manchmal auch Furcht, die ver-
hindert, daB gegeniiber LKWs zu riicksichtslos agiert wird,
LKW-Fahrer sind sich auf der anderen Seite ihrer ﬁberlegen—
heit bewuBt und weisen darauf hin, daB sie von ihrer Macht
im Regelfall keinen Gebrauch machen.

Positiv Uberzeichnet scheint das Bild zu sein, das in der
Offentlichkeit Uber das"Verhaltnis LKW-Fahrer untereinander

herrscht. Hier finden sich kaum Hinweise auf ricksichtsloses
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Verhalten, im Gegenteil, das Verhalten der LKW-Fahrer unter-
einander wird vorwiegend als kooperativ, hdflich, kollegial
und hilfsbereit beschrieben. Probleme scheint es allenfalls
beim Einfadeln zu geben.

Tabelle 10: Wie verhalten sich LKW-Fahrer?

Verhalten der Urteil der...
LKW~-Fahrer Gesamtbevdlkerung PKW-Fahrer
eher partnerschaftlich 31% 32%
eher riicksichtslos 27% 29%
sowohl als auch 38% 35%
keine Angabe 4% 4%

100% 100%

N= 1.967 N= 1.010

Vorwiegend positiv gezeichnet ist auch das Bild, das motori-
sierte Zweiradfahrer vom Verhalten untereinander berichten.
In der Ingroup Uberwiegen Partnerschaftlichkeit und H&flich-
keit. Hierbei ist allerdings zu beachten, daB nicht alle mo—
torisierten Zweiradfahrer zur Ingroup gerechnet werden. Es
gibt ein deutliches Statusgefélle zwischen Motorrad- und Mo-
pedfahrern, wobei die Mopedfahrer von Seiten der Motorrad-
fahrer als Hindernis empfunden werden und gleichzeitig in
erheblichem Umfang als leichtsinnig beschrieben werden.

Bereits diese kurze Darstellung verdeutlicht, daB sich im
Verkehr Gruppen gebildet haben, bei denen eine gewisse In-
group-Solidaritat bei gleichzeitig rivalisierendem Verhalten
gegenliber den Outgroups sichtbar wird.
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4.1.2 Wie werden bestimmte Verkehrsteilnehmergruppen einge-—
stuft?

Oben in Tabelle 9 und 10 konnte bereits gezeigt werden, wie
unterschiedlich beispielsweise Motorradfahrer und LKW-Fahrer
hinsichtlich ihres Verhaltens beurteilt werden. Wir wollen
diese gruppenbezogene Betrachtung hier noch ein wenig ver-
tiefen und, insbesondere flir die PKW-Fahrer, zeigen, da8 Rick-
sichtslosigkeit und Partnerschaft ganz gezielt bestimmten
Gruppen von Fahrern zugeschrieben werden.

Zundchst ist in diesem Zusammenhang festzustellen, da8 Frau~
en mehr als doppelt so haufig als partnerschaftlich gelten
als Manner. Der den Frauen zugeschriebene defensive Fahrstil
schlagt sich im Ergebnis der Tabelle 11 deutlich nieder. Wir
werden hierauf in Kapitel 5 bei der Diskussion partnerschaft-

lichen Verhaltens noch n3iher eingehen.

Tabelle 11: Wie verhalten sich Frauen und Manner als PKW-

Fahrer im StraBenverkehr?

Verhalten von...
..Frauen.. ..Mannern..
im StraBenverkehr

eher partnerschaftlich 41% 20%
eher riucksichtslos 10% 15%
sowohl als auch 45% 60%
keine Angabe 4% 5%
N= 1.967 100% 100%

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daB Manner und Frau-
en in der Beurteilung der Geschlechter weitgehend liberein-
stimmen, d.h. auch die Manner sind der Meinung, da8 Frauen
wesentlich partnerschaftlicher im Verkehr agieren als sie

selber.
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Tabelle 12: Wie verhalten sich Fahrer verschiedener
FahrzeuggrdBen im Straflenverkehr?

Fahrer von...

Verhalten: Kleinwagen Mittelklasse~ Schweren Wagen Sportwagen
Wagen

eher partnerschaftlich 35% 31% 14% 12%

eher riicksichtslos 14% 11% 39% 42%

sowohl als auch 47% 53% 443 42%

keine Angabe 4% 5% 3% 4%

N= 1.967 100% 100% 100% 100%

Oben wurde bereits angedeutet, daB8 unter den PKW-Fahrern ein
diffenzierendes "Klassendenken" zu herrschen scheint, bei
dem vor allem die Fahrer groBer Wagen durch ricksichtslose
Mandver auffallen. Dieses Ergebnis, gewonnen aus Intensiv-
gesprachen, wird durch die Daten der Tabelle 12 gestiitzt.

Die Fahrer von Klein- und Mittelklassewagen gelten eher als
partnerschaftlich, die Fahrer schwerer Wagen und von Sport-
wagen dagegen in erheblichem MaBSe als riicksichtslos. Dieser
Befund bestatigt die in der Literatur wiederholt vorgebrach-
te Behauptung, da8 Fahrer groBer Wagen als aggressiv einge-
stuft werden.l) Eine eindeutig negative Beurteilung erfahren

1) vgl. W. Sachs, a.a.0., S. 140,
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dabei Fahrer der Marken BMW, Mercedes und Porsche, wobei die
Intensivgepriche zeigen, daB zwischen den Fahrern dieser
Marken eine wechselseitige Schuldzuweisung erfolgt. Auffallig
ist in diesem Zusammenhang, daB bei einer Vielzahl von Be-
fragten eine pauschalierte markenbezogene Zuschreibung ne-
gativer Eigenschaften erfolgt. Nur wenige differenzieren
zwischen verschiedenen Fahrzeugtypen innerhalb einer Marke
und weisen gezielt auf die riicksichtslosen Verhaltensweisen
der Fahrer spezieller Typen, die als besonders "sportlich"
angeboten werden, hin. Dies ist anders flir Fahrzeugtypen der
Mittelklasse, deren Fahrer als aggressiv gelten. Bei dieser
Klasse werden gezielt die "GTI~ oder GTE-Typen" als aggres-—
siv bezeichnet und Rlicksichtslosigkeit nicht am Fahrzeugtyp,
z.B. dem VW-Golf festgemacht.

Als ricksichtslos gelten jedoch nicht nur Fahrer spezieller
Marken, Ricksichtslosigkeit scheint auch bestimmten sozio-
demographischen Fahrergruppen gezielt zugeschrieben zu
werden. Es seien hier nur zwei solche Gruppen beispielhaft
herausgegriffen: die jungen Fahrer und die Taxifahrer.

Tabelle 13: Wie verhalten sich junge Fahrer und Taxifahrer
im StraBenverkehr?

Verhalten: junge Fahrer Taxifahrer
eher partnerschaftlich 16% 24%
eher ricksichtslos 39% 36%
sowohl als auch 42% 38%
keine Angabe 3% 2%
N= 1.967 100% 100%
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Es zeigt sich, daB der jugendliche Fahrstil deutlich als riick-
sichtslos empfunden wird. Dies gilt insbesondere fiir die Ange-
hérigen alterer Jahrgénge, aber selbst bei jungen Leuten liber—
wiegt die Einstellung, daB8 Angehdrige ihrer Altersklasse eher

ricksichtslos sind.

Fahrer von schweren Wagen und junge Fahrer gelten demnach als

besonders riicksichtslos, Frauen und Fahrer von Kleinwagen wer-—
den dagegen als besonders partnerschaftlich gesehen.

4,2 Wie hédufig und wo verhalten sich Kraftfahrer besonders

rilcksichtslos?

Auf riicksichtsloses Verhalten trifft man nicht Uberall im
StraBenverkehr in gleicher Weise. Sowohl die HAufigkeit
ricksichtsloser Mandver wie auch die Mandver selber vari-
ieren in Abhingigkeit davon, ob man sich im Stadtverkehr,
auf der LandstraBe oder auf der Autobahn befindet. Tabelle
14 zeigt, daB diese Unterschiedlichkeit von den Kraftfahrern
deutlich gesehen wird.

Tabelle 14: Haufigkeit riicksichtsloser Verhaltensweisen in
der Stadt, auf LandstraBen und auf der Autcbahn

Haufigkeit der Konfrontation In der Auf Land- auf der
mit ricksichtslosen Verhaltens- Stadt straen Autocbahn
weisen

sehr haufig 25% 21% 32%
manchmal 49% 51% 42%
fast nie 26% 24% 19%
keine Angabe - 4% 7%
N= 1.106 100% 100% 100%
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Es wird deutlich, daB riicksichtsloses Verhalten héufiger auf
der Autobahn vorkommt und daB die wenigsten Probleme auf
LandstraBen aufzutreten scheinen. Schon in friheren Unter-
suchungenl) ist darauf hingewiesen worden, da8 insbesonde-
re die Autobahn als Konfliktraum flir Autofahrer gesehen
wird. Gleichzeitig taucht in zahlreichen Untersuchungen die
LandstraBe quasi als Idylle auf, in der vorgeblich relativ
konfliktfrei eine Form von Fahren realisiert werden kann,
die dem urspringlichen Traum vom Fahren nahekommt. DaB die
Vorstellungen Uber das Fahren auf der LandstraBe tatséchlich
eine gewisse ﬁberhéhung erfahren, wird nicht zuletzt daran
deutlich, daB Fahrten auf dieser Art StraBen zwar als ange-
nehm empfunden werden, da8 dort jedoch eben nur vergleichs-
weise wenig gefahren wird. Dies gilt insbesondere fiir junge
Fahrer.z)

Sehr deutlich wird im {ibrigen in diesem Zusammenhang, da8
Riicksichtslosigkeit ein ProzeB ist, bei dem Akteur und Be-
troffener gemeinsam beteiligt sind, und daB8 die Verhaltens-
weisen, die als riicksichtslos empfunden werden, nicht zu-
letzt von den Betroffenen abhingen. Wire Rucksichtslosigkeit
nur eine Handlung eines Akteurs, unabhédngig vom Betroffenen,
milBten verschiedene Gruppen, sofern Sie sich in der Art
ihrer Verkehrsteilnahme nicht unterscheiden, in etwa gleiche
Hiaufigkeiten von Ricksichtslosigkeiten melden. Dies ist je-—
doch nicht der Fall. Vor allem junge Fahrer (bis 29 Jahre)
und Fahrer Uber 60 Jahre berichten hadufiger uUber riicksichts—
lose Verhaltensweisen anderer. Von den jungen Fahrern wird
dabei Uberdurchschnittlich haufig von Ricksichtslosigkeiten
auf der Autobahn berichtet. Altere Fahrer klagen haufiger
iber entsprechende Mandver in der Stadt. Dieses Ergebnis
hingt sicherlich zum einen mit den altersabhéngigen Variati-
onen des Fahrstils zusammen und den besonderen Problemen,

1) vgl. z.B. Bliersbach + Dellen, Macht und Ohnmacht auf der
Autobahn, a.a.O.

2) vgl. B, Schlag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher, Risiko-
bereitschaft junger Fahrer, a.a.O.
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die diese Gruppen auf Autobahnen und in der Stadt haben.l)
Zum anderen spiegelt sich hier jedoch auch das unterschied-
liche Erleben von Konflikten wider.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daB insbesondere in
der Stadt auch das gefahrene Fahrzeug einen EinfluB auf die

Beurteilung zu haben scheint.

Tabelle 15: Hiufigkeit riicksichtsloser Verhaltensweisen in
der Stadt/PKW-Fahrer -Motorradfahrer

Haufigkeit der Konfrontation PKW~Fahrer Motorrad-
mit ricksichtslosen Verhaltens- Fahrer
weisen

sehr haufig 24% 34%
manchmal 51% 26%
fast nie 25% 40%

keine Angabe - -

100% 100%
N= 1.010 = 68

Die Motorradfahrer lassen sich deutlich in zwei Gruppen un-—

terteilen, in eine, die iliber hZufige ricksichtslose Verhal-

tensweisen anderer berichtet und eine zweite Gruppe, die we-
nig Probleme zu haben scheiné. Bei den PKW-Fahrern ist dage-
gen die Zahl derer, die "manchmal® auf riicksichtsloses Ver-

halten treffen, besonders groB.

Um einen genaueren Einblick in die HAufigkeit riicksichtsloser
Verhaltensweisen zu gewinnen, liefert Tabelle 16 einen Uber-

1) vgl. hierzu B. Schlag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher,
Risikobereitschaft junger Fahrer, a.a.O.
und: D. Ellinghaus + B. Schlag, Alter und Autofahren,
a.a.o.
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blick Uber diejenigen Verhaltensweisen, von denen die Kraft-
fahrer berichten, daB sie besonders hiufig auftreten. Dabei
stiitzt sich die Tabelle auf diejenigen Items, die auch be-
reits in Tabelle 7 Verwendung gefunden haben. Tabelle 16
zeigt dabei die 10 haufigsten Nennungen. Dabei wird in Ta-
belle 16 noch nicht nach StraBenart unterschieden, diese

Differenzierung wird anschlieBlich aufgegriffen.

Tabelle 16: Die HAiufigkeit rilicksichtsloser Verhaltens-—

weisenl)
Art der Verhaltensweise Haufigkeit der
Nennung
Besonders haufig kommt es vor, daB...
...Fahrer dicht auf den Vordermann auffahren. 47%

...Fahrer standig auf der ﬁberholspur bleiben,
auch wenn die rechte Spur frei ist. 42%

...Fahrer die Lichthupe betatigen, um zum Platz-
machen aufzufordern. 34%

...Fahrer sich hupend und blinkend beschweren. 29%

..sich Fahrer zwischen zwei mit Sicherheits-
abstand fahrende Autos drangeln. 29%

...Fahrer fir schnellere nicht sofort Platz machen. 27%

...Fahrer bewuBt andere durch langsames Fahren

provozieren. 27%
...Fahrer drangeln. 25%
...Fahrer bei Dunkelheit nicht oder zu spat

abblenden. 23%
...Fahrer andere schneiden. 21%

1) N= 1.106 Aus einem Katalog von 20 Verhaltensweisen konnten
bis zu finf als "besonders haufig" genannt werden
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Die Tabelle bestatigt den bereits oben beschriebenen Sach-
verhalt, daB Riicksichtslosigkeit zu einem grofen Teil ein
Problem der Autobahn ist; denn die in Tabelle 16 als beson-
ders hdufig genannten riicksichtslosen Fahrmandver finden
vornehmlich auf der Autobahn statt.

Manner und Frauen unterscheiden sich in ihrer Beurteilung
der Haufigkeiten nicht, mit einer Ausnahme: Frauen weisen
deutlich weniger oft auf das Problem der "Linksfahrer" hin.
Sie scheinen sich von diesem Verhalten weniger oft beein-
trachtigt zu fiihlen. Neben den Minnern sind es vornehmlich
die jungendlichen Fahrer, die Uber hiaufige "Linksfahrer"
berichten und diese als riicksichtslos empfinden. Ebenfalls
sensibler scheinen junge Fahrer darauf zu reagieren, wenn
sich andere in den Sicherheitsabstand zum Vordermann hin-

eindréangen.

Wie oben bereits angedeutet, enthalt Tabelle 16 noch keine
spezifische Unterscheidung nach den StraBen, auf denen das
riicksichtslose Verhalten stattfindet. Eine solche Diffe-
renzierung erweist sich zum Verstandnis ricksichtsloser Ver-
haltensweisen jedoch als notwendig. Daher soll im folgenden,
gestiitzt auf die Ergebnisse der Intensivgespréche, riick-
sichtsloses Verhalten differenziert fiir den Stadtverkehr,
auf LandstraBen und Autobahnen dargestellt werden.

4.2.1 Rucksichtslosigkeit in der Stadt

Fragt man Kraftfahrer nach rucksichtslosen Verhaltensweisen
in der Stadt, so richtet sich deren spontane Antwort nicht
auf aggressive Verhaltensweisen der Autofahrer untereinan-
der. Als problematischstes Verhalten wird spontan Riick-
sichtslosigkeit gegeniiber den Schwicheren im Verkehr ge-
nannt, also gegeniiber FuBgédngern, insbesondere Kindern und
alten Leuten. Hier zeigt sich mdglicherweise zum einen ein
wachsendes ProblembewuBtsein filr die besondere Gefahrensi-
tuation in der Stadt. Zum anderen kann sich hinter dieser
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Aussage auch die Verdrangung der Alltagskonflikte mit den
konkurrierenden Kraftfahrern verbergen., Die zweithd3ufigste
Nennung betrifft zu schnelles Fahren, ein Punkt, der nicht
zuletzt durch die Tempo 30-Diskussion an Bedeutung gewonnen
hat.

Die eigentlichen Konflikte unter Kraftfahrern spiegeln sich
erst in den weiteren Antworten wider. Und hier kann man
feststellen, daB ein groBes Konfliktpotential in der Stadt
aus Parkplatzproblemen resultiert. Wiederholt wurde von
Befragten vom "Parklickenkrieg®” und von "Parkplatzkampfen"
gesprochen. Diese Worte belegen, in welcher Weise die Park-
platzsuche erlebt wird. Als besonders rucksichtslos wird
dabei das Parken in der zweiten Reihe sowie auf Gehsteigen
und Radwegen empfunden.

Manche Ricksichtslosigkeiten werden von unterschiedlichen
Personen verschieden empfunden. So nennen es insbesondere
Frauen riicksichtslos, wenn an der Ampel hinter ihnen gehupt
wird, wenn sie nicht schnell genug losfahren.

Gleichzeitig ist die Ampel ein beliebter Platz, an der kon-
kurrierendes (nicht gleichzusetzen mit riicksichtslosem) Ver-
halten gezeigt wird. Fragt man Kraftfahrer, ob sie sich an
der Ampel auf solche Spielchen einlassen, bei grin dem
Ampelnachbarn durch einen schnelleren Start davonzuziehen,
so weisen die meisten derartige Verhaltensweise weit von
sich. Kommentare wie: "das ist Quatsch"™, "das ist kindisch",
"b156d" oder "albern" sind die typischen Reaktionen. Nach-
fragen und Beobachtungen zeigen jedoch, daB ein solches
konkurrierendes Verhalten durchaus weit verbreitet ist.
Diejenigen, die sich auf derartigen Spielchen einlassen,
kann man in drei Gruppen einteilen:

Manche konkurrieren nur mit Freunden und Bekannten; andere
lassen sich mit Fremden darauf ein. Dabei erfolgt die Ver-
standigung Uber Blickkontakte, Gasgeben und nervdses An—
fahren und Abbremsen vor dem eigentlichen Start bei griin.
Beide genannten Gruppen versuchen tats&chlich zu gewinnen.
Eine dritte Gruppe animiert durch entsprechende Verhaltens—
weisen den Nachbarn, startet dann jedoch betont langsam,
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konkurriert also nicht.

Der weitaus interessanteste Aspekt in diesem Zusammenhang
liegt jedoch darin, daB die verbale Ablehnung eines be-
stimmten Verhaltens keineswegs mit dessen Nichtauftreten

einhergeht.

Ein anderer Problembereich im Stadtverkehr betrifft das Ein-
fadeln und den Spurwechsel. Hier zeigen die Untersuchungs-
daten, daB vor allem die mangelnde Bereitschaft, andere in
den flieBenden Verkehr einfaddeln zu lassen, als sehr riick-
sichtslos gilt. Aber auch Spurwechsel und Liickenspringen,
die mit dem Ziel unternommen werden, sich Vorteile zu ver-
schaffen, gelten als ausgesprochen riicksichtslos.

Nun werden derartige Spurwechsel nicht nur zum Zwecke des
schnelleren Vorankommens durchgefuhrt. Einordnungsvorgénge,
insbesondere im Rahmen der innerdrtlichen Orientierung, sind
ebenfalls regelmaBiger Grund fir Spurwechsel. Diejenigen,
die sich in einer fremden Stadt nicht auskennen, stehen da-
bei hiufig in der Gefahr, sich falsch einzuordnen. Wie die
Erhebungsdaten zeigen, reagieren ortsfremde Autofahrer in
dem Moment, in dem sie ihren Fehler beim Einordnen erkannt
haben, erschreckt und haben ein ungutes Gefilhl. Die Mehrzahl
versucht in einer solchen Situation, die Spur zu wechseln.
Ob dieses Mandver von den anderen dann als Riicksichtslosig—
keit gewertet wird oder nicht, hangt von verschiedenen As-
pekten ab. Vorsichtiges und durch Blink- oder Handzeichen
angezeigtes Wechseln der Spur wird in der Regel akzeptiert.
Die Akzeptanz scheint grdBer zu sein, wenn das Fahrzeug Uber
das Kennzeichen als ortsfremd’kenntlich ist (Ortsfremden—
bonus). Zudem scheinen Frauen bei derartigen Mandvern auf
mehr Toleranz rechnen zu dirfen als Manner. Wird allerdings
der Spurwechsel abrupt erzwungen, ist mit aggressiven Re-
aktionen wie Hupen und Schimpfen der Betroffenen zu rech-

nen.

Besonders deutlich sichtbar wird in der Stadt auch die Kon-
fliktsituation zwischen den verschiedenen Verkehrsteil-
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nehmergruppen. Zweiradfahrer, die sich Vorteile durch Hin-
durchschlingeln verschaffen; Radfahrer, die unter MiBachtung
von Verkehrsregeln mit anderen Verkehrsteilnehmern in Kon-
flikt geraten, FuBginger, die bei rot die StraBe Uberqueren,
sie alle treffen in der Stadt aufeinander. DaB hier seitens
der Kraftfahrer bezogen auf den FuBgédnger, ein gewisses MaB
an Verantwortlichkeit empfunden wird, zeigen die haufigen
Hinweise auf die Schwacheren im Verkehr, insbesondere Hin-
weise auf Kinder und altere Leute. Gegenuber Motorrad—- und
Radfahrern scheint demgegeniiber weit weniger Verstandis zu
herrschen. Inwieweit allerdings das BewuBtsein Uber die
Probleme dieser Gruppen verhaltensrelevant wird, ist eine
andere Frage. So zeigen Untersuchungen, daB8 die Verhaltens-—
konsequenz einer Geschwindigkeitsreduktion in der Stadt nur

von wenigen akzeptiert wird.l)

4.2.2 Ricksichtslosigkeit auf LandstraBen

Wie in Tabelle 14 bereits gezeigt wurde, spielen sich auf
LandstraBen die wenigsten rucksichtslosen Fahrmandver ab.
Gezieltes Nachfragen zeigt, daB sich die Problematik dort
auf zwei Hauptaspekte beschrankt. Riskantes Uberholen und zu
schnelles Fahren. Beide Verhaltensweisen werden als beson-
ders riucksichtslos empfunden, weil sie ein hohes MaB an Ge-

fahrdung und das Risiko schwerer Unf&dlle enthalten.

Als riskant werden Uberholman®dver eingeschatzt, die kurz vor
einer nicht einsehbaren Kurve oder bei Gegenverkehr durchge-
fiihrt werden.

Als ricksichtslos wird auf LandstraBen allerdings auch zu
langsames Fahren empfunden, eine ganze Reihe von Gespréchs-
partnern weisen explizit auf diese Situation hin.

Selten genannt und damit von geringerer Bedeutung scheinen
Verhaltensweisen wie das Schneiden von Kurven, Liicken-

springen oder zu dichtes Auffahren zu sein.

1) vVgl. D. Ellinghaus + B. Schlag, Alter und Autofahren,
a.a.o.




- 56 —

Von einigen Befragten wird zusitzlich auf die besondere Ge-
schwindigkeitsproblematik bei Motorradfahrern hingewiesen,
die auf LandstraBen vielfach als zu schnell empfunden wer-
den.

Generell spiegeln jedoch auch die Intensivgespréche die als
Idylle empfundene Situation auf LandstraBen wider.

4.2.3 Ricksichtslosigkeit auf Autobahnen

Ganz anders als auf der LandstraBe wird das Fahren auf der
Autobahn erlebt. Auf riicksichtslose Verhaltensweisen in Zu-
sammenhang mit Fahrten auf der Autobahn angesprochen, werden
eine ganze Reihe von Fahrmandvern genannt. Eindeutig domi-
niert auch in der Intensivbefragung das Problem des dichten
Auffahrens. Manner und Frauen empfinden gleichermaBen dich-
tes Auffahren als ausgesprochene Ricksichtslosigkeit. Hier
liegt die Vermutung nahe, da8 nicht nur das Gefadhrdungsmo-
ment, das aus dichtem Auffahren resultiert, den Stellenwert
stark beeinfluBt, sondern daB dichtes Auffahren psychisch
als Territorialverletzung empfunden wird. Ist das dichte
Auffahren gar mit der Betdtigung der Lichthupe verbunden,
verstarken sich die negativen Empfindungen. Die Lichthupe,
die hier als Instrument zur Durchsetzung egoistischer In-
teressen verstanden wird, wird selbst in den Fiallen, in
denen nicht dicht aufgefahren wird, negativ erlebt.

Weitere als besonders rlicksichtslos erlebte Fahrmandver be-—
treffen die stindige Benutzung (und Blockierung) der linken
Spur. Dabei wird interessanterweise das Linksfahren haufiger
als riicksichtslos betont als das rechts ﬁberholen, daB als
Handlungsfolge des Linksfahrens haufig anzutreffen ist.
Lickenspringen und die mangelnde Bereitschaft, das ReiB-
verschluBprinzip zu praktizieren, sind weitere als rick-
sichtslos beschriebene Verhaltensweisen.

Die Wahl einer als unangemessen empfundenen Geschwindigkeit
wird ebenfalls als riicksichtslos empfunden. Unangemessen

kann dabei sowohl zu schnelles wie auch zu langsames Fahren
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sein, wobei dies sehr oft an einem subjektiven MaBstab ge-
messen wird.
Wer gern sehr schnell fihrt, fuhlt sich provoziert durch

Autofahrer, die

- auf der Autobahn trddeln,
~ schnellere Fahrzeuge aufhalten,
- demonstrativ auf der linken Spur bleiben,

~ durch Langsamfahren die mittlere Spur blockieren.

Wenn man nicht so schnell wie andere fahren kann oder will,

empfindet man als besonders riicksichtslos:

- dicht auffahren und dringeln,
- Blinker und Lichthupe bet#tigen,
- sich dazwischen drangeln,

- rechts iberholen.

Schnelles Fahren wird besonders in Zusammenhang mit widrigen
Bedingungen, z.B. bei schlechtem Wetter, kritisiert. Lang-
sames Fahren, insbesondere langsames ﬁberholen, gehdrt zu den
grundsatzlich als riicksichtslos eingestuften Verhaltenswei-
sen. Hierin drickt sich der vermeintliche Anspruch auf zugi-
ge Fahrt aus, die insbesondere gegenilber dlteren Fahrern
immer wieder zum Ausdruck gebracht wird.

In den Fahrmandvern, die nicht zuletzt wegen ihres Gefihr-
dungsgrades als rlcksichtslos empfunden werden, gehdren ins-
besondere das Ausscheren nach links, wenn sich gleichzeitig
ein schnelles Fahrzeug von hinten nahert, aber auch das
knappe Einscheren und das Uberholen kurz vor der Ausfahrt,
verbunden mit dem Schneiden von Fahrzeugen.

Weitaus seltener wird auf das Problem hingewiesen, da8 Fahr-
zeuge beim Uberholen beschleunigen und auf diese Weise den

Uberholvorgang verzdgern.

Generell kann man sagen, daB auch auf der Autobahn solches

Verhalten als riicksichtslos beschrieben wird, bei dem ein-
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zelne versuchen, sich zu Lasten anderer Vorteile zu ver-
schaffen. Das Vorbeifahren vor Spurverengungen und “"Hin-
einmogeln” in die Schlange mag hierfiir als Beispiel dienen.
Da die Ergebnisse zeigen, da8 insbesondere Uberholmandver
und dichtes Auffahren als rilicksichtslos empfunden werden und
gegebenenfalls zu aggressiven Reaktionen veranlassen, soll
derartigen Situationen im folgenden Abschnitt ein wenig in-
tensiver nachgegangen werden.

4.3 Reaktionen auf riicksichtslose Fahrmanodver auf der
Autobahn

Im einzelnen sollen in diesem Abschnitt die Probleme disku-
tiert werden, die sich durch sogenannte "Linksfahrer®, die
die ﬁberholspur blockieren, durch dichtauffahrende Fahrzeuge
und durch "Rechtsiiberholer™ ergeben. Dabei ist es die Ziel-
setzung dieser Untersuchung, das Verhaltensrepertoire der
Kraftfahrer qualitativ und quantitativ zu beschreiben, wobei
vor allem auch der Versuch unternommen wird, Verhaltensse-

gquenzen zu ermitteln.

4.,3.1 Die Situation "Linksfahrer"

Um die Reaktionen, mit denen Kraftfahrer "Linksfahrern" be-
gegnen, zu ermitteln, wurden zum einen Kraftfahrer in Inten-
sivgesprachen nach ihren Reaktionen befragt und insbesondere
wurde der Versuch unternommen, den Prozef der Reaktionsent-
wicklung nachzustellen. Zum zweiten ist dann mit Hilfe der
Reprisentativbefragung der Versuch unternommen worden, die
geschilderten Verhaltensweisen in ihrer guantitativen Ver-
teilung zu ermitteln und Unterschiede in Abhingigkeit ver-
schiedener Individualmerkmale herauszuarbeiten. Ausgangs-
punkt fur Intensivgesprache und Interviews bildete dabei

die Frage:
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"Diese Siutation kennen Sie sicher: Sie fahren auf der
Autobahn und haben es besonders eilig. Sie kdnnen jedoch
nicht Uberholen, weil vor Ihnen ein "Linksfahrer" die
tberholspur blockiert, obwohl rechts frei ist. Was machen

Sie in dieser Situation?"

Die folgende Tabelle 17 gibt einen ersten Uberblick Uber die
quantitative Verteilung der Reaktionen. Dabei zeigt sich,
daB als haufigste Reaktion das Setzen des linken Blinkers
genannt wird. In diesem Falle dient der Blinker als Sprach-
ersatz und bedeutet: "Bitte laB8' mich vorbei". Der Kommuni-
kation mit Hilfe des Blinkers bedienen sich dabei Fahrer mit
hdherem Ausbildungsniveau signifikant haufiger als solche
mit geringerem Bildungsgrad.

Die in Tabelle 17 als zweithiufigste Reaktion ausgewiesene
Reaktion, geduldig zu warten, weist auf ein Problem der sich
auf Befragungen stiitzenden Ergebnisse hin. Sowohl die groBe
Hadufigkeit des Items b wie auch die geringe des Items h "Ich
fahre ziemlich dicht auf" legen die Vermutung nahe, daB die
Antworten durch die soziale Erwiinschtheitl) verzerrt sind.
Eine Korrekturmdglichkeit liefern hierzu die Ergebnisse der
Intensivgespriche mit Kraftfahrern, die auch bereits einen
deutlich hdheren Anteil an Nennungen zum dichten Auffahren
aufweisen. Auch Beobachtungen auf der Autobahn lassen ver-
muten, daB das geduldige Warten keineswegs die zweithiufigste
Reaktion und das dichte Auffahren die am wenigsten verbreitete
Reaktion ist.

Tabelle 17 bestatigt auch die Unterschiedlichkeit des Ver-
haltens zwischen den Geschlechtern. Frauen reagieren auf den
"Linksfahrer" zurtickhaltender. Sie sind haufiger bereit, ge-

1) Unter sozialer Erwlinschtheit versteht man ein Phanomen, bei
dem Befragte in einer Weise antworten, die nicht dem tat-
sdchlichen Verhalten sondern dem, wie man sich verhalten
sollte, entspricht. vgl, hierzu: H.J. Ehrlich, Attitudes,
behavior, and the intervening variables. The American So-
ciologist, 1969, S. 4; oder z.B. Werner Meinefeld, Ein-
stellung und soziales Handeln, Hamburg, 1977, S. 52; oder
Dieter Mummendey, Einstellung und Verhalten, Bern, Stutt-
gart, Wien 1979, S. 56.
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duldig abzuwarten und verzichten 6fter auf den Gebrauch der
Lichthupe. Mehr Geduld und vermindeter Gebrauch der Blinkhupe
sind Ubrigens auch typische Verhaltensweisen der &dlteren
Kraftfahrer.

Tabelle 17: Verteilung der Reaktionen auf Linksfahrer

Art der Reaktion Méanner Frauen Gesamt

a) Ich setzte den linken Blinker 40%1) 36% 39%

b) Ich warte geduldig, bis derx
"l,inksfahrer" irgendwann
Platz macht 32% 40% 35%

c) Ich blinke mit der Lichthupe 34% 26% 31%

d) Ich fahre demonstrativ rechts,
um ihm zu zeigen, daB er nach
rechts riber gehen soll 14% 14% 14%

e) Wenn ich zu lange aufgehalten
werde, fahre ich rechts an dem
"Linksfahrer" vorbei 14% 13% 14%

f) Ich gebe mit der Hupe Zeichen 13% 13% 13%
g) Ich warte ab, bis ich den

"Linksfahrer" ilberholen kann
und lasse ihn bei néchster Ge-

legenheit auflaufen 10% 10% 10%
h) Ich fahre ziemlich dicht auf 11% 6% 10%
1) Mehrfachnennungen N= 673 N= 432 N= 1.105

14% erkldren im Rahmen der Reprisentativbefragung, da8 sie,
wenn sie zu lange aufgehalten werden, unter AuBerachtlassung
entsprechender Verbote rechts iberholen.

Die Intensivgespriche mit Kraftfahrern, in denen die soziale
Winschbarkeit der Antworten zuriicktritt, weil durch die in-
formelle, vertrauensvolle Gesprachssituation dem Befragten
mehr Mdglichkeiten gegeben sind, sich frei zu ZuBern und sein



Typische Handlungsfolgen beim Rechtsilberholen
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Verhalten zu erkldren, ergaben in diesem Zusammenhang eine
wesentlich grdBSere Bereitschaft, rechts zu Uberholen. Mehr
als ein Drittel der Befragten gab dieses Verhalten auf
Befragen hin zu. '

Die Handlungssequenz, die zum RechtsUberholen fiuhrt, vari-
ieren in ihrem Ablauf. Schaubild 1 gibt einen Uberblick tber
die Handlungsabfolgen:

Es zeigt sich, daB das Mandver im Regelfall vom Setzen des
linken Blinkers eingeleitet wird. Reagiert der Vordermann
darauf nicht, wird in der Mehrzahl der Falle die Lichthupe
betatigt. Einige wenige iiberholen jedoch sofort rechts, wenn
auf den Blinker nicht reagiert wird (Abfolge D). Meist folgt
jedoch nach Betatigung der Lichthupe ein weiteres Mandver,
entweder demonstratives rechts Fahren (Abfolge A) oder dich-
tes Auffahren (Abfolge B). Reagiert der Vordermann auch
hierauf nicht, wird er rechts Uberholt.

Der Wunsch, den "Linksfahrer" anzuzeigen und ihm auf diese
Weise einen Denkzettel zu verpassen, wird nur in seltenen
Ausnahmefdllen geiuBert. Die Kraftfahrer scheinen, sofern
sie sich nicht fir geduldiges Warten entscheiden, eine
Losung, die unmittelbaren "Erfolg" verspricht einer auf-
geschobenen Bestrafung des Stdorenfrieds vorzuziehen.

4.3.2 Situation "dichtes Auffahren"

Als zweites Beispiel auf riicksichtsloses Verhalten wurde
folgende Situation auf der Autobahn gewahlt:

"Vor Ihnen fihrt ein Wagen auf der rechten Spur der
Autobahn. Sie wechseln auf die linke Spur, um ihn zu
iiberholen, Kaum sind Sie auf der linken Spur, féhrt ein
anderes Fahrzeug hinter Ihnen sehr dicht auf, blinkt
und hupt, um Sie zum Verlassen der linken Fahrspur zu
veranlassen. Wie reagieren Sie in einer solchen Si-
tuation?”



Auch hier soll zunachst die quantitative Verteilung der
Antworten, basierend auf den Ergebnissen der Reprasenta-
tiverhebung, dargestellt werden.

Tabelle 18 zeigt, daB gut ein Drittel der Befragten sich bei
einem Uberholmandver durch das dichte Auffahren nicht beein-
trachtigen 148t und "wie sonst" den Uberholvorgang fort-—
setzt. Fir die Mehrzahl bedeutet das dichte Auffahren des
Hintermanns jedoch ein Mandver, das sie zu Reaktionen veran—
laBt. In der Mehrzahl der F&alle versuchen die bedrangten
Fahrer durch noch schnelleres Fahren dem Hintermann "zu ent-
kommen". Die Intensivgesprache zeigen, daB diese Reaktion
mit starker emotionaler Belastung verbunden sein kann, die
sich in Furcht aber auch in Wut ausdriickt. AuBerungen wie:
"Ich fihle mich geschockt", "filhle mich unwohl" belegen die-
se Empfindungen. Ein nicht unbeachtlicher Teil der Fahrer
reagiert in einer Weise, die man ihrerseits als provozierend
bezeichnen kann. So erkldren 11%, daB sie ihre Fahrgeschwin-
digkeit verringern, um den dréangelnden Hintermann zu &rgern;
9% bleiben langer als unbedingt erforderlich auf der Uber-
holspur und tragen auf diese Weise gegebenenfalls zu einer
Eskalation der Situation bei. Auch hier ein paar Zitate der
befragten Fahrer: "Ich bleibe aus Trotz links"; "bleibe stur
am ﬁberholen, freue mich, daB er auf mich warten muB. Dieser
Typ miBte einen Unfall bauen"; "bin geschockt, werde stur
und fahre extra langsam".

Jeder 10. Fahrer erklart, unter dem Druck eines dréangelnden
Hintermannes den ﬁberholvorgang abzubrechen. Dies ist tbri-
gens ein Reaktionsmuster, das man gehiuft bei Alteren Fah-
rern antrifft. Interessant ist in diesem Zusammenhang, da8
diejenigen PKW-Fahrer, die gleichzeitig auch LKW fahren, al-
so Profis am Steuer sind, besonders gelassen reagieren. Mehr
als die Halfte von ihnen erklart, "genauso wie sonst zu
Uberholen". Umgekehrt entziehen sich Motorradfahrer dieser
Situation weitaus hdufiger als andere durch die Flucht nach

vorn. Sie Uberholen mbglichst schnell.
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Tabelle 18: Verteilung der Reaktionen auf dichtes Auffahren

Art der Reaktion Manner Frauen Gesamt
a) Ich lberhole genauso wie sonst. 31s81) 40% 37%
b) Ich iberhole mdglichst schnell. 32% 30% 31%

c) Ich setze den linken Blinker,
um zu zeigen, da8 ich uber-
holen will, 20% 18% 19%

d) Ich tippe kurz auf die Bremse,
um dem Hintermann zu zeigen,
daB er zu dicht aufgefahren ist. 16% 10% 14%

e) Ich fahre ein biSchen langsamer
an dem zu Uberholenden Fahrzeug
vorbei, um den dringenden Hinter-
mann zu argern. 12% 8% 11%

£) Ich breche den Uberholvorgang ab
und lasse den dréangelnden Hinter-—
mann erst vorbei. 8% 12% 10%

g) Ich bleibe nach dem tiberholen
ein biBchen langer als eigent~
lich ndtig auf der linken Seite. 10% 8% 9%

h) Ich betatige die Nebelschluf-
leuchte, um dem Hintermann zu
zeigen, daB er zu dicht aufge-
fahren ist. 3% 3% 3%

1) Mehrfachnennungen N=673 N=432 N=1.105

Die Intensivgespriche mit Kraftfahrern zeigen zus&tzlich,
daB der emotionale Druck, der vom drangelnden Hintermann
ausgeht, in circa einem Drittel der Falle zu schnellerer
Fahrweise flihrt. Dieses "schneller™ kann im Einzelfall aber
auch zu waghalsigen Mandvern fiihren. Insbesondere Fahran-
finger, aber auch altere Kraftfahrer kdénnen dabei in eine
Situation der Uberforderung geraten, was deren Unfallgefahr
drastisch erhdht.

Von denjenigen, die betonen, beim Uberholen im Recht zu sein
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und den Dringler als Gesetzesilbertreter sehen, reagiert der
groBere Teil mit einer bewuBten Verlangsamung der Fahrwei-

se. Diejenigen, die sich dagegen ausschlieBlich &rgern, je-
doch keine Angst empfinden, liberholen weitgehend normal.

4.3.3 Situation des "Rechts~Uberholt-Werdens"

Das letzte Beispiel riicksichtsloser Verhaltensweisen auf der
Autobahn betrifft das Rechtsiiberholen, wobei es insbeson-
dere um die Frage geht, wie das Rechts-Uberholt-Werden vom
Uberholten erlebt wird.

Hierbei sei daran erinnert, daB in Abschnitt 4.3.1 festge~-
stellt wurde, da8 das Potential der Rechtsiberholer zwischen
17% und 33% liegen durfte. Ausgangspunkt fir die folgenden
Ergebnisse war ein Fall krasser Ricksichtslosigkeit in Ver-
bindung mit dem Rechts-iiberholen.

Die Betragten wurden dazu mit folgender Fragestellung kon-

frontiert:

"gie wollen uberholen, aber der Abstand zu dem Auto,
das Sie Uberholen wollen, ist noch ziemlich groB.
Hinter Ihnen fahrt ein schnelleres Fahrzeug dicht auf
und blinkt. Bevor Sie uberhaupt reagieren kbnnen, uUber-
holt Sie der dicht aufgefahrene Wagen rechts und setzt
sich knapp vor Sie.

Wie reagieren Sie in einer solchen Situation?"”

Tabelle 19 zeigt, die Reaktion der Kraftfahrer auf ein

derartiges Verhalten.

Es wird deutlich, daB bei einem derartig rlicksichtslosen
Fahrmandver starke Emotionen wie Wut und irger in den Be-
troffenen hervorgerufen werden, zu denen sich eine gewisse
Form der Hilflosigkeit gesellt.

Aus diesem Grunde besteht die hiufigste Reaktion in dem
Wunsch, der Stdrenfried mdge verschwinden. AuBerdem wiinscht

man ihm, quasi als Racheersatz, er modge bald von der Polizei
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Tabelle 19: Verteilung der Reaktionen auf Rechts-iliberholen

Art der Reaktion Manner Frauen Gesamt

a) Ich bin froh, wenn er schnell
verschwindet, um weitere ge-
fahrliche Mandver zu vermeiden. 4 46% 43%

b) Ich hoffe, daB dieser Ripel
bald einmal erwischt wird. 32% 31% 32%

c) Ich versuche, ihm mit Zeichen
klarzumachen, daB er sich unver-
schamt und gefahrlich verhalten
hat. 27% 21% 25%

d) Ich muB mich erst mal von dem
Schreck erholen. 10% 23% 15%

e) Ich iiberlege, ob ich ihn anzei-~
gen soll. 12% 9% 11%

£) Ich deute ihm an, daB ich seine
Nummer notiere, um ihn zu verun-
sichern. 12% 7% 10%

g) Ich drohe ihm mit dem Finger
oder mit der Faust, um zu zeigen,
was ich von ihm halte. 10% 7% 9%

h) Ich zeige ihn bei der Polizei an. 5% 6% 5%

i) Ich wiirde ihm am liebsten in die
Seite fahren. 5% 5% 5%

j) Ich versuche, den anderen wieder
einzuholen, zu Uberholen und lasse
ihn dann auflaufen. 3% 1% 2%

1) Mehrfachnennungen N=673 N=432 N=1.106

erwischt werden. Gleichzeitig weisen die Zahlen in Tabelle
19 darauf hin, daB bei Frauen die Schreck- und Fluchtreakti-
onen ausgepragter sind als bei Mannern (Item d und a). Auch
dltere Fahrer ziehen es hiufiger als junge Fahrer vor, wenn
der rUcksichtslose Fahrer schnell verschwindet. AuSerdem



- 67 -

verzichten Altere hiufiger darauf, eigene Reaktionen wie
Hup- und Blinkzeichen oder auch Handzeichen zu geben. Hier
wird eine altersabhingige Gelassenheit sichtbar.

In der Mehrzahl der Falle erfolgt trotz Wut und Arger jedoch
ein verkehrsgerechtes Verhalten. So weisen in den Intensiv-
gesprichen die meisten Fahrer darauf hin, daB sie zundchst
einmal bremsen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Reaktion der Mo-—
torradfahrer. Diese neigen hiufiger als PKW-Fahrer dazu, auf
die oben beschriebene Situation mit eigenen Aktionen zu re-
agieren. Sie versuchen besonders hiufig, dem Rechtsiiberholer
mit Zeichen ihr MiBfallen deutlich zu machen und als zweit—
haufigste Reaktion nennen sie das Drohen mit der Hand oder
Faust.

Bei der in Tabelle 19 ausgewiesenen Haufigkeit von 5% far
diejenigen, die einen Fahrer, der rechts iiberholt, anzeigen
wollen, handelt es sich selbstverstédndlich nur um die verbal
geduBerte Bereitschaft. DaB diese Bereitschaft sich mit
zeitlicher Distanz zu dem Vorgang abbaut, ist der Grund da-
fur, daR die tatsichliche Zahl der Anzeigen wesentlich
niedriger liegt.

FaBt man die Ergebnisse zum Linksfahren, Dicht—auffahren und
Rechts—iiberholen zusammen, wird zweierlei deutlich:
Rucksichtslosigkeit fuhrt zu sehr unterschiedlichen emoti-
onalen Reaktionen. Linksfahrer provozieren zwar Arger, aber
das Ausma® der emotionalen Belastung h&lt sich in Grenzen.
Bei dichtem Auffahren tritt vielfach an die Stelle von Arger
Furcht, bedingt dadurch, daB man der Situation mehr oder
minder ausgeliefert ist und ihr nicht ausweichen kann. Tritt
Riucksichtslosigkeit in extremer Form auf, werden starke emo—
tionale Angstreaktionen hervorgerufen, die ein erhebliches
Risikomoment in sich bergen.

Ein zweiter Punkt f&llt bei der Analyse der Intensivge-
sprache auf: Fir viele (in der Intensivbefragung: 38%)
stellt das Rechts-iiberholen auf der Autobahn-eine Problem-
19sung dar, wenn der Vordermann auf der Uberholspur nicht

willig Platz macht. Dabei machen sich die befragten Kraft-
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fahrer, die tber dieses Verhalten berichten, nahezu keine
Gedanken darilber, wie ihr Verhalten auf den auf diese Weise
tiberholten wirken kdnnte. Vieles deutet darauf hin, daB8 das
Einfiihlen in die Situation des anderen im Verkehr schlecht
oder gar nicht funktioniert und auf diese Weise Verhaltens—
weisen produziert werden, die vom Akteur als addquate Pro-
blemldésung, vom Betroffenen jedoch als Riicksichtslosigkeit
empfunden werden.

4.4 Die Eskalation von Provokation und Reaktion

Bereits in den vorrangegangenen Abschnitten ist mehrfach an—
geklungen, daB Riicksichtslosigkeit im StraBenverkehr nicht
nur eine mehr oder minder starke Reaktion bei dem Betroffe-
nen hervorruft, in dem dieser beispielsweise erschrickt oder
sich &rgert. Vielfach besteht die Reaktion auch in einer
Handlung, die sich gegen den Verursacher der Stdrung rich-
tet. Diese Handlung beinhaltet nun haufig selbst wiederum
ein rlicksichtsloses oder aggressives Moment, das Reaktionen
beim urspringlichen Initiator der ersten Ricksichtslosigkeit
hervorruft. Als Ergebnis dieser Wechselwirkung entstehen
sich aufschaukelnde Prozesse, die im unginstigsten Fall
auBer Korntrolle geraten und in einem Unfall enden oder auch
damit, daB ein Akteur gegen den anderen direkt und unmittel—
bar vorgeht,

DaB die Béreitschaft zu ebenfalls rlicksichtslosen Reaktionen
auf riicksichtslose oder aggressive Fahrmandver latent vor-
handen ist, zeigten insbesondere die oben beschriebenen Re-
aktionen auf "Linksfahrer", "dichtes Auffahren" und "rechts
Gberholen” auf der Autobahn.

10% der befragten Kraftfahrer erklarten, bezogen auf den
"Linksfahrer", daB sie "abwarten, bis sie den 'Linksfahrer’'
Uberholen k®nnen und ihn dann bei n#ichster Gelegenheit auf-
laufen lassen".

Auf den dicht auffahrenden Hintermann reagieren 11% in der

Weise, daB "sie ein biBchen langsamer an dem zu iUberholenden




Tabelle 20: Berichtete Reaktionen auf eine Provokation

Art der Reaktion Ménner Frauen Gesamt

a) Ich rege mich bei Provokationen
sehr auf und versuche demjeni-
gen, der mich provoziert hat,
eins auszuwischen. 9% 12% 10%

b) Ich rege mich sehr auf und mache
demjenigen, der mich provoziert
hat, durch ein Zeichen deutlich,
daR er sich unverschdmt verhal—
ten hat. 9% 10% 9%

c) Ich rege mich zwar sehr auf, lasse
mich jedoch nicht zu irgendwelchen
Reaktionen hinreiBen. 26% 21% 24%

d

—

Ich rege mich kaum auf und fahre
weiter wie vorher. 26% 26% 26%

e) Ich rege mich zwar nicht auf, aber
aus erzieherischen Grinden mache
ich denjenigen, der mich provoziert,
auf sein Fehlverhalten aufmerksam. 7% 7% 7%

f) Ich rege mich Uberhaupt nicht auf
und reagiere auf solche Provokatio-
nen gar nicht. 11% 15% 13%

keine Angabe 12% 19% 11%

100% 100% 100%
N=673 N=432 N=1.105

Fahrzeug vorbeifahren, um den drangenden Hintermann zu &ar-—
gern". 9% erklaren, daB "sie nach dem Uberholen ein biBchen
langer als eigentlich ndtig auf der linken Seite bleiben".
Wie ausgepragt der Wunsch nach Revanche sein kann, belegen
die 5% der Kraftfahrer, die explizit erkldren, daB sie einem
Fahrer, der sie auf riskante Weise rechts iiberholt, am lieb-

sten in die Seite fahren wiirden.
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Nach eigener Einschatzung reagiert immerhin jeder 10. Kraft-
fahrer auf eine grobe Riicksichtslosigkeit in der Weise, da8
er versucht, demjenigen, der ihn provoziert, eins auszu-

wischen.

Jeweils circa ein Viertel der befragten Fahrer erklért, sich
zwar aufzuregen jedoch nicht zu Reaktionen hinreiBen zu las-
sen oder aber sich kaum aufzuregen und wie vorher weiterzu-
fahren. 7% reagieren "mit dem erhobenen Zeigefinger" und
weisen den Misset&ter aus erzieherischen Griinden auf sein
Fehlverhalten hin. Tabelle 20 zeigt in diesem Zusammenhang
auch, da8 zwischen den berichteten Reaktionen von Manner und
Frauen kein signifikanter Unterschied besteht. Das seitens
der alteren Kraftfahrer berichtete Verhalten Uberrascht auf
den ersten Blick. Es zeigt sich, daB die berichtete Bereit-
schaft zur Reaktion mit hdherem Alter zunimmt, Hier mag ins
Spiel kommen, daB &ltere Fahrer ein ausgeprigteres Verstand-
nis von dem haben, das sie flir rechtens halten und auf diese
Weise versuchen, die "Ungerechtigkeit" zu bestrafen.

Auf der anderen Seite versuchen die Alteren weitaus seltener
als jlngere Fahrer, dem Missetdter durch Zeichen zu ver-
stehen zu geben, was sie von seinem Verhalten halten.

Untersucht man, wie sich PKW-Fahrer in diesem Zusammenhang
von Motorradfahrern unterscheiden, so f£allt auf, daB Motor-
radfahrer sich deutlich haufiger "sehr aufregen, ohne sich
zu Reaktionen hinreiBen zu lassen" (Motorradfahrer: 35%/PKW-
Fahrer: 24%), gleichzeitig jedoch weniger h&ufig Revanche-
aktionen starten (Motorradfaﬁrer: 3%/PKW-Fahrer: 10%). Unter
den befragten Kraftfahrern ist ferner eine zweite Gruppe
auszumachen, die durch riicksichtslose oder provozierende
Fahrmandver weitgehend unbeeindruckt bleibt. Diese Gruppe
ist unter den Motorradfahrern tendenziell hdher als unter
den PKW-Fahrern.

Vielfach reagieren sich diejenigen, die durch das Verhalten
der anderen Verkehrsteilenhmer frustriert werden, auf andere
Weise ab:
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Tabelle 21: Berichtete Reaktionen auf eine Provokation/Alter

Art der Reaktion Alter in Jahren
~29 30-49 50-59 60 u.a.

a) Ich rege mich bei Provo-
kationen sehr auf und ver-
suche, demjenigen, der wmich
provoziert hat, eins auszu-
wischen. 5% 12% 12% 16%

b) Ich rege mich sehr auf und
mache demjenigen, der mich
provoziert hat, durch ein
7eichen deutlich, daB er
sich unverschamt verhalten
hat. 13% 9% 6% 4%

N=307 N=492 N=165 N=142

Sie schimpfen - vielfach laut - auf den Stdrenfried und ver-
schaffen sich auf diese Weise Erleichterung. Die aufgestaute
Aggression entladt sich dabei nicht nach auBen in gefahrlich-
en Revanchemandvern, sondern wird verbal abreagiert. In so-—
weit stellt der lautstarke Kommentar im Auto oder auf dem
Motorrad ein durchaus sicherheitsfdrderndes Verhalten dar.
Der Zorn verraucht, ohne daB der ProzeB von Frustration und
Aggression eskaliert.

Eine der Quellen, die zu Reaktionen und zur Eskalation im
Fahrverhalten fiihren, stellen ohne Zweifel Uberholmandver
dar. SPORLI schreibt in diesem Zusammenhang: "...die meisten
ﬁberholvorgénge sind wahrscheinlich weitgehend AusfluB
vollig irrationaler und triebnaher Zielerreichungstendenzen,
die sachlich kaum zu rechtfertigen sind“.l) Die unbewuBten
Triebtendenzen sind den Autofahrern versténdlicherweise
nicht bewuBt. Angesprochen auf den SpaB, den man beim Uber-

holen anderer empfinden kann, reduziert sich fiir viele der

1) s. Spdrli, a.a.0., S. 198-199.
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Zweck des Uberholens ausschlieBlich auf eine schnellere Er-
reichung des erwiinschten Zielorts. Das Uberholen wird im
BewuBtsein "zweckrationalisiert".

Jilngere Fahrer gestehen eher ein, daB Uberholen Freude macht
und mancher Altere auBert sich dhnlich, wenn er auf seine
friiheren Fahrerfahrungen angesprochen wird.

Ob (ricksichtslos) Uberholt wird oder nicht, hingt von einer
Reihe von Faktoren ab. Die Leistungsfihigkeit des eigenen
Fahrzeugs sowie des zu iiberholenden spielen hier ebenso eine
Rolle, wie StraBe, Verkehrslage, Wetter und Stimmungslage.
Nun gehdrt zum Uberholen immer jemand, der Uberholt wird.
Dieser empfindet den Uberholvorgang manchmal als Krénkungl).
Die Intensivgesprache mit Kraftfahrern, die im Rahmen dieser
Untersuchung durchgefithrt wurden, decken auf, daB mindestens
jeder dritte Fahrer das Uberholtwerden dann und wann als
Stdrung oder Krénkung auffaBt. Die Argumente, die in diesem
Zusammenhang vorgebracht werden, stiitzen sich auf rationale
Erklarungen, hinter dem ‘sich gestdrt filhlen' dirften jedoch
tiefergehende psychische Motive wirksam werden. Als Konse-
quenz des 'sich gestdrt fihlens' ergeben sich als Reaktion
zwel Fahrmandver, die nun einen ProzeB des Wettstreits in
Gang setzen und eskalieren kdnnen. Zum einen versucht ein
erheblicher Teil der Fahrer dann und wann den ﬁberholvorgang
zu vereiteln oder zu verzdgern, indem sie beschleunigen, so-
bald sie merken, daB sie Uberholt werden sollen. In der In-
tensivbefragung berichten mehr als die HAlfte der MAnner und
circa ein Drittel der Frauen Uber ein diesbeziigliches Ver-
halten. Die zweite Reaktion besteht darin, nach dem Uber-—
holtwerden den Versuch zu unternehmen, den anderen seiner-
seits wieder einzuholen und zu iberholen. Hier sind es so-
wohl bei den Mannern wie bei den Frauen mehr als die Hilfte
der Befragten, die derartiges Verhalten berichten.

Beide Verhaltensweisen kdnnen (und werden de facto) ihrer-
seits vom Erstilberholer als frustierend empfunden werden und

kdnnen entsprechende Gegenreaktionen ausldsen.

1) vgl. H.J. Berger, G. Bliersbach, R.G. Dellen, Macht und
Ohnmacht auf der Autobahn, a.a.O.
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Das Beispiel des Uberholens zeigt, daB der ProzeB eskalie-
render Reaktionen keineswegs eines besonders aggressiven
oder riucksichtslosen Fahrmanbdvers als Ausldser bedarf. Ein
als normal empfundener Uberholvorgang kann unter Umstanden
den ProzeB in Gang setzen. Auf der anderen Seite wird deut-
lich, daB viele Riicksichtslosigkeiten ohne negative Konse-
quenzen 'verpuffen', weil der frustrierte Fahrer seine ag-
gressive Reaktion verbal und nicht durch eine entsprechende
Fahrweise abreagiert. Wie im konkreten Einzelfall die Reak-
tion aussieht, hingt von einer Vielzahl von Faktoren ab, un-
ter denen die der Persdnlichkeit des Fahrers eine bedeutende
Rolle spielt. Hierauf wird weiter unten in Kapitel 4.6 noch

naher eingegangen.

4.5 Die Bedrohung durch andere Fahrer

Die Reaktionen, die durch rilicksichtsloses Verhalten im
StraBenverkehr hervorgerufen werden, sind vielfaltiger Art.
In manchen Fillen fihlen sich Verkehrsteilnehmer massiv be-
droht, wobei diese Bedrohung zum einen aus der Furcht vor
einem Unfall und zum anderen aus der Angst vor physischer
Gewaltanwendung durch andere Verkehrsteilnehmer resultiert.
in der folgenden Tabelle 22, die sowohl die Kraftfahrer wie
auch die FuBganger einschlieBt, wird deutlich, daB ein Ge-
fihl des zeitweiligen Bedroht-Seins vor allem unter den
Kraftfahrern weit verbreitet ist.

Nur rund ein Drittel der Kraftfahrer hat noch nicht die Er-
fahrung gemacht, sich durch die Rlicksichtslosigkeit anderer
bedroht zu fithlen. Bei den FuBgingern sind es immerhin gut
die Halfte, die ohne derartige negative Erfahrungen sind.
Manner und Frauen teilen im Ubrigen in nahezu gleichem Um-—
fang Erfahrungen und Gefllhle des Bedroht—Seins. Bei beiden
Geschlechtern richtet sich die Hauptfurcht darauf, durch be-

drohliches Verhalten anderer Autofahrer in einen Unfall ver-
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Tabelle 22: Haben Sie sich schon eimmal von einem (anderen)
Autofahrer bedroht geflihlt?

Bedroht gefiihlt... PKW-Fahrer LKw-Fahrer motoris. FuBgénger
Zweiradf.

nein, nie 30% 30% 34% 58%

ja, ich habe befiirchtet, daB

es zu einem Unfall kommt. 46% 47% 40% 29%

ja, ich habe beflirchtet, das

ich persdnlich angegriffen

werde. 8% 5% 6% 5%

ja, ich habe beides schon er—

lebt. 16% 18% 20% 8%

100% 100% 100% 100%

N=1.010 N=43 N=68 N=861

wickelt zu werden. Die Intensivgespriche zeigen, daB in die-

sem Zusammenhang vornehmlich gefdhrliche Situationen auf der

Autobahn erinnert werden, hdufig ahnlich denjenigen, die in

Abschnitt 4.3 bereits eingehend beschrieben worden

den dort dargestellten Fahrmandvern "Linksfahren",

Auffahren® und "Rechts-lUberholen” kommt allerdings

sind. 2u
"dicht

ein wei-

teres stark angstigendes Mandver hinzu: das Schneiden, ins-

besondere kurz vor Autobahnausfahrten.

DaB dabei die bedrohlichen Mandver manchmal zu ganz uner—

warteten Unfallkonsequenzen fiihren, mag die folgende Schil-

derung eines befragten Kraftfahrers belegen:

"Ausfahrt Ruhrzentrum, hinter mir ein BMW.

Ich hielt

meinen Sicherheitsabstand, Lichthupe, dicht aufgefahren.

Kurz vor der Ausfahrt hat er mich dann durch ein ris-

kantes Mandver Uberholt. Erst die Leute auf der Uber-

holspur in Bedringnis gebracht, dann mich geschnitten.

Zur Ausfahrt raus,

ich guck dem nach. Der sieht mich an

und ich denke, der platzt gleich. Da macht er die Bewe-
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gung des Halsabschneidens. Weil er das machte, hat er
nicht darauf geachtet, was vor ihm war. Da ist der einem
draufgefahren,

Waren recht gemischte Gefiihle bei mir: froh, daB der weg

war; aber auch: das geschieht ihm recht".

Die kurze Schilderung im Originalton eines Befragten aus dem
Ruhrgebiet weist auf eine ganze Reihe von Sachverhalten hin,
die bei dem Erleben bedrohlicher Situationen zusammenkom-—
men., Zum einen unternimmt der als "Aggressor" erlebte Ver-—
kehrsteilnehmer eine Reihe von Aktivitaten, die als bedroh-
lich empfunden werden. Er fahrt dicht auf, er betatigt die
Lichthupe, er Uberholt riskant und schneidet den "Bedroh-
ten"., Dann kommt es zu einem kurzen sehr reduzierten kommu-
nikativen Austausch: zum Blickkontakt und zu der Geste des
Halsabschneidens, die die Beflrchtungen des "Bedrohten" ver-—
starkt.

In dem besonderen oben geschilderten Fall empfindet der "Be-
drohte", nach dem der "Aggressor" die Autobahn verlassen
hat, Erleichterung, weil die Bedrohung vorbei ist. Gleich-
zeitig hat er unterschwellig ein Gefilhl von Revanche, das im
konkreten Fall durch eine ausgleichende Gerechtigkeit sogar
realisiert wird.

Im Zusammenhang mit der Befilrchtung, in einen Unfall ver-
wickelt zu werden, taucht in den Gesprachen mit Kraftfahrern
wiederholt der Begriff auf, sie seien ausgebremst worden.
Dieser Begriff, der aus dem Automobilrennsport stammt, und
dort nichts anderes besagt, als daB ein Fahrer vor einer
Kurve den Gegner durch spidteres Bremsen in eine unglnstige
Position bringt, hat allerdings im Alltag der Kraftfahrern
eine andere Bedeutung. Sie verstehen unter Ausbremsen nahezu
jedes Manover, bei dem sie durch ein anderes Fahrzeug im
flieBenden Verkehr zum Bremsen veranlaBt werden. Derartiges
Abbremsenmiissen wird durchgéngig als Eingriff in die per-—
sdnliche Freiheit erlebt und wird stark negativ bewertet.
Nur in Ausnahmefidllen gestehen die Kraftfahrer dabei ein,
daB diese Mandver zum Teil durch ihr eigenes (Fehl-) Ver~

halten, z.B. durch zu dichtes Auffahren, mitverursacht
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werden.

Neben der Befiirchtung, in einen Unfall verwickelt zu werden,
besteht bei vielen auch die Besorgnis, pers®nlich tatlich
angegriffen zu werden.

Wie Tabelle 22 zeigt, ist die Furcht vor direkter Gewalt ge-—
‘gen die eigene Person immerhin fiir fast ein Viertel der
Kraftfahrer eine Realitat. Welche Formen diese Gewalt zum
Teil annimmt, kann man Zeitungsnotizen entnehmen, in denen
iiber Streitigkeiten zwischen Kraftfahrern um Parkpléatze be-
richtet wird, die mit Waffengewalt geldst werden. Unter den
von uns befragten Kraftfahrern finden sich solche, die auf
der Autobahn von einem anderen Kraftfahrer mit Bierflaschen
beworfen worden sind oder denen Priigel angedroht wurden.
Eine Frau berichtet:

"Ich wollte den Fahrsteifen wechseln, doch als ich je-
manden hinter mir bemerkte, blieb ich auf meiner Spur.
purch mein Fahrverhalten fiihlte sich der Typ hinter mir
irritiert. Er ilberholte, stoppte vor mir, stieg aus und
bedrohte mich mit einem Knuppel".

Dabei stellt der titliche Angriff die letzte Stufe eines Es-
kalationsprozesses dar, die nur in Ausnahmef@llen erreicht
wird. Meist bleibt es bei Drohgebarden und einem entsprech-
enden Gesichtsausdruck des "Aggressors". Jedoch sollte man
sich nicht dariiber t&iuschen, daB auch Gesten und Drohgebdr-
den Furcht einfl®dBen und den Bedrohten im Verkehr verun-
sichern., Eine Fahrerin berichtet:

"Ich habe mich schon oft bedroht gefihlt durch Gestiku—
lieren und verzerrte Gesichter. Manchmal bekomme ich
angst, daB jemand aussteigt und mir an die Wésche will”,

Die Schilderung der Situation durch die befragten Kraftfah-
rer erfolgt im Ubrigen durchgingig in der Weise, daB die

Schuld zu hundert Prozent dem Aggressor angelastet wird. Es
ist immer der andere, der sich risikotréchtig, unverschamt

und bedrohlich verhalt. Kritisches Hinterfragen, wie es zu
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Tabelle 23: Vermutete Ursachen fur riicksichtsloses Ver-
halten/Kraftfahrer — Nicht-Kraftfahrer

Kraftfahrer sind riicksichtslos... Kraftfahrer Nicht-Kraft- Gesamt

fahrer

a)...weil sie unter Zeitdruck

stehen. 69%1) 68% 69%
b)...weil sie sich Uber irgend-

etwas gedrgert haben. 55% 56% 55%
c)...weil andere sie gereizt oder

provoziert haben. 55% 49% 52%
d)...aus Dumheit. 52% 48% 50%
e) ...ohne bose Absicht. 50% 47% 49%
f)...weil alle so fahren. 39% 41% 40%
g)...weil sie in anderen Lebens—

bereichen nichts zu sagen

haben. 40% 36% 39%
h)...weil sie nicht wissen, was

der andere vorhat. 38% 39% 39%
i)...weil sie glauben, da8 nur der

Ricksichtslose Erfolg hat. 38% 38% 38%
j)...weil es ihnen SpaB macht,

andere zu argern. 26% 23% 25%
1) Mehrfachnennungen N=1.105 N=861 N=1.967

dieser Situation gekommen ist, und ob etwa das eigene Ver-
halten als Ausldser oder als Verstarker flr den anderen
gewirkt haben kdnnte, findet demgegeniber nicht statt. Die
Schuldattribution ist einfach: der andere ist der Ubeltater.
Dariber, daB er selbst einmal durch Gesten, Mimik oder son-
stiges Verhalten einen anderen bedroht habe, wurde von
keinem Gespréachspartner unaufgefordert berichtet.
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4.6 Wo liegen die Ursachen flur riicksichtsloses Verhalten?

Im Kapitel 2 wurde, gestlitzt auf Erkenntnisse der Psycholo-
gie und Sozialpsychologie bereits der Versuch unternommen,
die Hintergrinde aggressiven und ricksichtslosen Verhaltens
deutlich zu machen. In diesem Abschnitt werden diese Gedan-
ken noch einmal aufgegriffen und mit den Vorstellungen kon-
frontiert, die die Verkehrsteilnehmer selbst Uber die Ur-
sachen fir riicksichtsloses Verhalten besitzen. Tabelle 23
zeigt in diesem Zusammenhang die Meinung der Verkehrsteil-
nehmer, wobei zwischen Kraftfahrern und Nicht-Kraftfahrern
unterschieden wird.

Zunachst wird deutlich, daB8 einhellig von allen als wich-
tigster Grund fiir das Zustandekommen riicksichtsloser Ver-
haltensweisen im Verkehr der Zeitdruckl) der Beteiligten
genannt wird. Zeitdruck wiederum ist das Ergebnis gesamtge-
sellschaftlicher Wertvorstellungen und des dort herrschenden
Leistungsdrucks. LUCK?) weist in diesem Zusammenhang darauf
hin, daB Wettbewerb ein kulturspezifisch normierter Wert
westlicher Industrienationen sei, und daB Wettbewerbsverhal-
ten (und damit auch Zeitdruck) selbst bei denen zu beobach-
ten ist, die gesondert angewiesen werden, gerade nicht in
Wettstreit zu treten. Eine der Hauptursachen fir riicksichts-—
loses Verhalten im StraBenverkehr liegt somit in gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen. Diese produzieren zum einen
den Zeitdruck, bzw. lassen Zeit und Schnelligkeit zu Er-
folgskriterien werden (z.B. im Sport), zum anderen gilt
Durchsetzungsvermdgen weitgeBRend als positive Eigenschaft.
BOCHER stellt hierzu fest: "Die Aggressivitdt im StraBen—
verkehr ist offensichtlich ein Teilaspekt des Zusammenlebens

in der Gesellschaft“.3)

1) Hess hat fir die Schweiz untersucht, wie sich Zeitdruck
auf den Fahrstil auswirkt: vgl. E. Hess, Einstellungen,
Fahrverhalten und Geschwindigkeitsgestaltung unter
Zeitdruck, Pilotstudie, bfu, Bern, 1984.

2) H.E. Liick, Soziale Aktivierung, Kdln, 1969, S. 24.

3) W. Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, a.a.0., S. 88.
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Im Rahmen der von uns durchgefihrten Befragungen ist festzu-
stellen, daB sich die von den Befragten berichtete urséch-
liche Zuweisung von Grinden fur ricksichtsloses Verhalten
durchaus mit den wissenschaftlichen Erkenntnissen deckt.
Gleiches gilt fir die in Tabelle 23 an Rang 2 und 3 ge-
nannten Griinde: Die Befragten sehen riicksichtsloses Ver-
halten zu einem groBen Teil als Reaktion auf Verdargerung
oder auf Reize und Provokationen durch andere Verkehrsteil-
nehmer. Diese Sicht entspricht der in Kapitel 2 formulierten
Frustrations—Aggressions—-Hypothese, nach der aggressive Akte
eine Reaktion auf vorangegangene Frustrationen sind. Eine
Studie des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR)l) aus dem
Jahre 1977 ergab eine geringfigig andere Hierarchie der Ar-
gumente. Dort wurde seinerzeit festgestellt, daBR fur aggres-
sives Verhalten an erster Stelle das Verhalten anderer ver-
antwortlich gemacht wurde, an zweiter Stelle folgte allge-
meine Verargerung und an dritter Stelle erst die in dieser
Untersuchung als wichtigster Grund herausgestellte Eile und
Hetze. Inwieweit sich hier eine Verschiebung der Gewichte in
den vergangenen Jahren vollzogen hat, kann an dieser Stelle
nicht entschieden werden, da Uber das Zustandekommen der
DVR-Daten keine Erkenntnisse vorliegen. Es kann jedoch als
gesichert angenommen werden, daB Eile und Frustrationen die
Hauptursachen sind, aus denen rlicksichtsloses Verhalten im
Verkehr entsteht.

Nach den Argumenten "Zeitdruck" und "Frustrationen" folgen
in Tabelle 23 die Antwortkategorien "...aus Dummheit" und
"ohne bdse Absicht". Hinter diesen Antworten verbirgt sich
die Vorstellung, daB riicksichtslose Verhaltensweisen ohne
die direkte Intention der Beteiligten auftreten und zum Teil
darauf zuriickzufihren sind, daB die Akteure ihr Verhalten
nicht hinreichend reflektiert haben. Dem anderen Vorsatz zu
unterstellen, ist die Ausnahme. Dies wird auch daran deut-
lich, daB8 man in der Regel nicht unterstellt, daB der andere
sich aus Boshaftigkeit oder um sich selbst einen SpaB zu

machen, riicksichtslos verhiélt.

1) W. B6cher, Aggression im StraBenverkehr, a.a.0., S. 90.




- 80 -

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 23, daB es keine kraftfah-
rerspezifische Zuweisung von Ursachen gibt. Nicht-Kraftfah-
rer und Kraftfahrer sind weitgehend gleicher Meinung uber
die Ursachen riicksichtslosen Verhaltens. Ebenfalls finden
sich kaum Unterschiede in der Beurteilung zwischen Mannern
und Frauen oder zwischen &dlteren und jlingeren Verkehrsteil-
nehmern.

FaBt man die Ergebnisse zur Tabelle 23 zusammen, so stellt
man fest, daB die Vorstellungen uUber das Zustandekommen
riicksichtsloser Fahrweisen durchaus realistisch sind., Aller-
dings sind sie geprégt durch eine Schuldzuweisung an die
Situation und an andere.

Da de facto jedoch das Verhalten des einzelnen Fahrers
selbst riicksichtslose und partnerschaftliche Elemente ent-
halt, soll im folgenden versucht werden, ndher auf die Frage
einzugehen, welche Faktoren den Fahrstil des Autofahrers
nach Meinung der Fahrer selbst beeinflussen.

Hierbei ist zwischen Faktoren, die dem Fahrer zuzuordnen
sind, solchen, die mit dem Fahrzeug verknlUpft sind und
solchen, die sich aus dem situativen Umfeld ergeben, zu
unterscheiden.

4.6.1 Fahrer und Fahrstil

In der Literatur finden sich eine Reihe von Hinweisen da-
rauf, daB der Fahrstil von der Persdnlichkeit des Fahrers
beeinfluBt oder bestimmt wird.l) Ein Faktor hierbei ist das
Alter des Fahrers. So gilt beispielsweise die grdBere Risi-

2)

kobereitschaft eines Teils der jungen Fahrer ebenso als

1) vgl. hierzu: D. Ellinghaus, Wirkungszusammenhang Fahrer
Fahrzeug, a.a.0., S. 154ff.

2) B. Schlag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher, Risikobereit-
schaft junger Fahrer, a.a.O.
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erwiesen wie das mehr regelkonforme Verhalten dlterer Kraft-
fahrer.l)

DaB auch die Kraftfahrer selber der Meinung sind, daB der
Charakter von groBter Bedeutung fir den Fahrstil ist, belegt

die folgende Tabelle 24.

Tabelle 24: Wovon hangt der Fahrstil eines Fahrers ab?

Rangplatz EinfluBfaktor Beurteilungswert
1 Charakter des Fahrers 1,691)
2 Stimmungslage des Fahrers 2,16
3 Verhalten der anderen Verkehrs-

teilnehmer 2,61
4 Marke des Automobils 2,64
5 Gesundheitszustand des Fahrers 2,68
6 Wetter 2,75
7 Fahrtzweck 2,87
8 Mitfahrer 3,01
9 Wochentag 3,26

1) Die Beurteilungswerte wurden als gewogenes arithmetisches
Mittel aus einer Ser-Skalierung berechnet., N=1.106

Charakter und Stimmungslage bilden die zentralen Faktoren,
die nach Meinung der Fahrer den Fahrstil bestimmen,

In diesem Zusammenhang ist nun von besonderem Interesse, wie
die befragten Fahrer ihren persdonlichen Fahrstil beschreiben.

Hier zeigt sich anhand der Intensivgespréche die bekannte

1) vgl. D. Ellinghaus + B. Schlag, Alter und Autofahren,
a.a.0. oder D, Ellinghaus + M. Welbers, Vorschrift und
Verhalten, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 6, Kdln,
o.J.
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1): Minner benutzen zur Kennzeichnung

positive Uberzeichnung
ihrestahrstils am hadufigsten die Worter-“zugig”", "gut an-
gepaBt", "defensiv", "partnerschaftlich"” und "umsichtig”.
Nur jeder zehnte ist bereit zuzugeben, daB er aggressiv
fahrt. Verschwindend gering ist auch die Bereitschaft, ein-
zugestehen, daB man schlecht oder unsicher fahrt. Bei den
Frauen dominieren bei der Beschreibung des eigenen Fahrstils
AuBerungen wie "qut angepaBt" vor Begriffen wie "zugig"

oder "partnerschaftlich".

Das der EinfluB von Stimmungslage und Gesundheitszustand
ebenfalls fiir bedeutsam gehalten wird, zeigt die folgende
Tabelle 25.

Tabelle 25: Vermuteter EinfluB von Stimmungslage und Gesund-
heitszustand auf den Fahrstil

EinfluB...
der Stimmungslage des Gesundheitszustands

sehr groB 28% 17%
grof 37% 28%
mittel 21% 29%
gering 7% 11%
kein EinfluB 2%’ 5%
keine Angabe 5% 10%
N=1.106 100% 100%

1) Vgl. hierzu auch: E. Kretschmer-B&umel, I. Pfafferott,
Selbstbild und Fahrstil von Kraftfahrern, ZfVv 32, 1986,
1.
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Die Intensivgespriache belegen ergénzend, daB zwar die Mehr-
heit der Befragten die Meinung vertritt, gleichméaBig und un-
beeinfluBt von Stimmungslagen zu fahren, aber knapp jeder
fiinfte gesteht auch fiir sich selber eine stimmungsabhéngige
Fahrweise ein.

Gleichzeitig wird an dieser Stelle jedoch auch noch einmal
deutlich, daB eine intrapersonelle Varianz des Verhaltens
angenommen wird, ein Fahrer also nicht konstant gleiche

Verhaltensweisen zeigt.

4.6.2 Fahrzeug und Fahrstil

Auf den EinfluB und Aufforderungscharakter, der von einem
Fahrzeug ausgehen kann, wurde in dieser Untersuchung schon
hingewiesen. Hier sind es eher die jungen Fahrer, die einen
derartigen EinfluB auf das Fahrverhalten vermuten, wie Ta-
belle 26 zeigt.

vVon den Jiingeren ist z.B. Uber die H&alfte der Meinung, daB
die Marke des Automobils sich auf den Fahrstil auswirkt.

Der EinfluB der Leistungsstarke eines Fahrzeugs auf das Ver-
halten des Fahrers ist an anderer Stelle bereits untersucht
worden. So stellt BRUHNING!) sowohl hinsichtlich des Ge-
schwindigkeitsverhaltens als auch des Abstandsverhalten und
der Wahl des Fahrstreifens auf der Autobahn deutliche Ab-
hidngigkeiten vom gefahrenen Fahrzeugtyp fest. Fahrer schnel-
lerer Fahrzeuge scheinen danach tendenziell hiaufiger kon-
fliktgeladene Situationen hervorzurufen und durch rick-
sichtsloses Verhalten aufzufallen. Diese bei BRUHNING durch
Beobachtungen gewonnenen Ergebnisse decken sich im Ubrigen
mit dem Meinungsbild der im Rahmen dieser Untersuchung be-
fragten Krattfahrer.

1) vgl. E. Brihning, Zum Verkehrsverhalten in Abh&ngigkeit
vom gefahrenen Fahrzeugtyp.: In: StraBenverkehrstechnik,
Nr. 3, 1973, S. 85-90; oder E. Bruhning + L. Hippchen,
Zur Unfallbeteiligung schneller und langsamer Fahrzeuge.
In: Polizei, Technik, Verkehr, Nr. 2, 1975, S. 50-59.
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Tabelle 26: Vermuteter EinfluB der Fahrzeugmarken auf den

Fahrstil/Alter
EinfluB8 der Fahrzeugmarke Alter (in Jahren)
~-29 30-49 50-59 60 u.m.
Sehr groB 20% 14% 13% 12%
grof 31% 29% 29% 25%
mittel 33% 28% 29% 29%
gering 6% 15% 13% 13%
kein Einflus 6% 8% 9% 13%
keine Angabe 4% 6% 7% 8%

100% 100% 100% 100%
N=307 N=492 N=165 N=142

4.6.3 Situative Umstdnde und Fahrstil

Wie eingangs di?ses Kapitels bereits berichtet wurde, spie-
len Zeitdruck und das Verhalten der anderen Verkehrsteil-
nehmer eine wesentliche Rolle dafiir, wie der einzelne im
StraBenverkehr agiert.

Zeitdruck kommt vornehmlich durch externe Bedingungen zu—
stande, etwa dadurch, daB man zu einem bestimmten Zeitpunkt
seinen Arbeitsplatz erreichen muB oder einen geschiftlichen

Termin wahrnehmen will, sei es, daB bestimmte affnungs— oder




SchluBzeiten den Zeitdruck hervorrufen. Diese Rahmenbedin-
gungen fihren dazu, daB Zeitdruck im Verkehr in unterschied-
licher Intensitat wirksam wird. Die morgentliche und abend-
liche "Rush-hour" sind hier augenfé@lliges Beispiel. Gleich-
zeitig wird jedoch auch deutlich, daB Veranderungen der
Rahmenbedingungen, also etwa die Einflihrung von Gleitzeit
oder das Abgehen von einer starren LadenschluBregelung einen
Beitrag zum Abbau des Zeitdrucks liefern kdnnen, der sich
positiv auf das Verkehrsgeschehen auswirken kdnnte.
Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang allerdings auch, daB
sich die Kraftfahrer selbst unter Zeitdruck setzen, indem
sie keine hinreichenden zeitlichen Reserven einbauen. Diese
Tatsache ist inzwischen auch von den Experten der Verkehrs-
sicherheitsarbeit erkannt worden und eine entsprechende

Kampagne in der Schweiz lautete demgemadB: "...pressiert's...
passiert's...". Zeitdruck entsteht jedoch auch dann, wenn
ein Fahrer durch auBere Umstidnde aufgehalten wird. Im Rahmen
der Intensivgesprache haben wir die Konsequenzen diskutiert,
Dabei zeigte sich folgendes: Wird ein Fahrer auf der Auto-
bahn oder in der Stadt durch einen Stau aufgehalten, ver-
suchen sowohl Mé@nner wie auch Frauen die Situation rational
zu bewdltigen und gelassen zu bleiben. Intensives Nachfragen
zeigt allerdings, daB es nur selten gelingt, tatsadchlich ge-
lassen zu bleiben. Innerlich wird man nervds und gereizt. So
argert man sich in solchen Situationen ganz besonders stark
iber Fahrer, die durch "Liickenspringen"™ versuchen, sich Vor-
teile zu verschaffen. Ldst sich der Stau auf, so versucht
ein beachtlicher Teil (in der Intensivbefragung waren es
rund ein drittel der Befragten), den Zeitverlust durch eine
schnellere Fahrweise zu kompensieren. Einige, denen das Ri-
siko dieser Verhaltensweise bewuBt ist, reagieren in der
Weise, daB sie ihre Fahrweise bewuBt drosseln.

Ein anderer Aspekt der situativen Umstédnde liegt in den Wit-
terungsbedingungen. Tabelle 24 hatte bereits gezeigt, das
auch dem Wetter ein gewisser EinfluB auf den Fahrstil zuer-
kannt wird. DaB ein solcher EinfluB existiert, ist in der
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 10 bereits ausfithrlich
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dargestellt worden.l) Aber auch zu diesem Punkt liefern die
Ergebnisse der Intensivbefragung noch einige interessante
Erganzungen. Als selbstverstindlich anzusehen ist dabei das
Ergebnis, daB bei widrigen Witterungsumstinden, z.B. bei
Schnee, Glatteis oder Nebel langsamer und vorsichtiger ge-
fahren wird. Gleichzeitig sei hier noch einmal daran er-
innert, daB insbesondere StraBenglétte und Schnee einen So-
lidarisierungseffekt unter Kraftfahrern bewirken.
Interessant sind in diesem Zusammenhang jedoch auch die be-
richteten Reaktionen tber das Verhalten bei sch®nem, sonni-
gem Wetter. Hier berichten Manner und Frauen kontrare Ver-
haltenseinfliisse: Manner erklaren in der Mehrzahl, bei Sonne
und gutem Wetter aggressiver und forscher zu fahren. Frauen
legen nach ihrem eigenen Bekunden bei schdnem Wetter einen
toleranteren und partnerschaftlichen Fahrstil an den Tag.
Unbestritten ist in diesem Zusammenhang, daB Frontdurchgange
zu einer Erhdhung der Unfallzahlen fihren und Fahrzeugfihrer
bei Frontdurchgingen gereizter sind.

Diese wenigen Anmerkungen belegen, daB das Fahrverhalten

und der Fahrstil in ein komplexes Netz von EinfluBgrdBen
eingebunden sind, die zum Teil in gegensatzlicher, zum Teil
in sich verstirkender Weise riicksichtsloses Verhalten fdr-

dern oder reduzieren konnen.

4.7 Welche Konsequenzen erwachsen aus riicksichtslosem

Verhalten?

Die Diskussion der Konsequenzen rilicksichtslosen Verhaltens
konzentriert sich vielfach auf Unfﬁlle, die in der Folge
derartiger Verhaltensweisen auftreten. Wie jedoch die fol-
gende Betrachtung zeigt, ist der Unfall keineswegs die
einzige Konsequenz, im Gegenteil, der Unfall, der von den
Statistikern gern als "seltenes Ereignis” apostrophiert

1) vgl. D. Ellinghaus, Wetter und Autofahren, UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchung No. 10, Kdln, 1983,
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wird, bildet quasi die Ausnahme, wenn man die Folgen rlck-
sichtslosen Verhaltens betrachtet. Wie die folgende Dar-
stellung zeigt, lassen sich auBer dem Unfall eine ganze
Reihe negativer Konsequenzen ausmachen, die es bei der Be-
urteilung rlicksichtsloser Verhaltensweisen zu bedenken gibt.
Die folgende Aufstellung gibt hierzu einen Uberblick.

Ricksichtsloses Verhalten im StraBenverkehr...

.. flihrt zu einem Abbau der Solidaritat der Verkehrs-

teilnehmer untereinander.

...erzeugt bei den Akteuren Stress und Spannungen.

..erzeugt bei den Betroffenen Angst und Schrecken.

..flhrt durch Lerneffekte zu Verbreitung negativer
Vorbilder.

...fuhrt zu Revanchedenken, das die Betroffenen

Uberfordern kann.
...fuhrt zu unkontrollierter Eskalation im Verhalten.
... flhrt zu Verkehrskonflikten.

...fUhrt zu Unfallen.

Auf die in der Ubersicht genannten Konsequenzen soll nun im
folgenden nadher eingegangen werden:

Im ersten Punkt wird darauf verwiesen, daB rucksichtsloses
Verhalten die Solidaritat unter den Verkehrsteilnehmern
schwicht, eine Solidaritéat, die fir das optimale Funktionie-—
ren des Systems StraBenverkehr unerlaBlich ist. Ricksichts—

loses Verhalten flhrt dazu, daB8 sich ein negativer Vertrau-
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ensgrundsatz entwickelt, den SPORLI wie folgt beschreibt.
"Rechne beim Fahren stets damit, daB die anderen gemein,
dumm und unberechenbar sind®.l) 1In Verbindung mit dem Abbau
von Solidaritat ist damit zu rechnen, daB eine zunehmende
Egozentriertheit im StraBenverkehr einsetzt. Hierunter

ist zu verstehen, daB jeder nur noch seine eigenen Ziele
ohne Beriicksichtigung der anderen oder gegen die anderen
durchzusetzen versucht. Eine solche Entwicklung geht einher
mit einer Reduktion der ohnehin beschrinkten Mdglichkeiten
zu kommunikativem Austausch im Verkehr. In soweit 1aBt sich
generalisierend sagen, daB riicksichtsloses Verhalten zu

einer Schwidchung des Systems ‘'StraBenverkehr' fiihrt.

Gleichzeitig hat ein derartiges Verhalten jedoch auch di-
rekte Auswirkungen auf die psychische Situation der betei-
ligten Akteure, und zwar zunédchst einmal auf diejenigen, die
riicksichtslosem Verhalten ausgesetzt sind, zum anderen aber
auch auf diejenigen, die ein derartiges Verhalten zeigen.
Bei denjenigen, die ricksichtslosem Verhalten anderer ausge-
setzt sind, werden Angst~ und Schreckreaktionen hervorgeru-
fen. Sie geraten unter Stress. Angst und Stress bedeuten da-
bei nicht nur eine psychische Belastung, es ist auch zu be-
denken, daB Stress gegebenenfalls eine gewisse Rigiditat des

2) und die Betroffenen daran hindert,

Denkens zur Folge hat
optimal auf die Situation zu reagieren. Wie stark der durch
RUcksichtslosigkeit hervorgerufene empfundene Druck ist, be-
legen die Intensivgespréche iiber riicksichtslose Verhaltens-
weisen auf der Autobahn. RuBerungen wie: "..ich war ge-
schockt...” oder "...ich fllhlte mich angegriffen..."” machen
dies deutlich.

Aber nicht nur die 'Betroffenen' oder 'Geschaddigten' geraten
bei ricksichtslosen Fahrmandvern unter Druck. Auch diejeni-

gen, die sich ricksichtslos verhalten, bleiben von psychi-

1) s. sSpo6rii, a.a.0., S. 107.

2) H.E. Lick, Soziale Aktivierung, a.a.0., S. 28.
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schen Belastungen nicht verschont. Sie geraten durch ihre
eigenen Fahrmandver unter Stress und Spannungen, die keines-
wegs immer als angenehm empfunden werden. Innere und &uBere
Zwinge verleiten sie vielmehr zu einem Handeln, das sie
selbst belastet.

Eng verbunden mit dem Abbau der Solidaritdt ist der Aspekt
der Wirkung rlcksichtslosen Verhaltens als Modell. Bedingt
durch die Tatsache, daB Riicksichtslose im Regelfall "erfolg~
reich" sind, d.h. zum Beispiel ihr Ziel schneller erreichen
oder den anderen hinter sich lassen, k&nnen sich regelrechte
riicksichtslose Modelle entwickeln, die von anderen iilbernom-
men werden und die gleichzeitig dazu beitragen, daB die
Hemmschwelle der akzeptierten Riicksichtslosigkeit herabge-
setzt wird. KROJ und SPOERERl) haben gezeigt, daB fur die
Verbreitung von Modellen im Verkehr zum einen deren wahrge-
nommene Kompetenz und zum anderen die Anzahl der Modelle von
Bedeutung ist.

Gleichzeitig haben die Autoren ausdricklich auf den kumula-
tiven Effekt hingewiesen, der dadurch zustandekommt, daB
Modelle neue Modelle schaffen und sich Verhaltensweisen auf
diese Weise stetig weiter verbreiten kdnnen.

RUcksichtsloses Verhalten ruft zudem, wie in Kapitel 4.4
gezeigt, Winsche nach Revanche hervor. Nach dem Motto "Wenn
der andere mir das antut, dann zahle ich ihm das mit glei-
cher Minze heim". Dieses Streben nach Revanche hat nicht nur
zur Folge, daB das aggressive Modell des Riicksichtslosen ein
neues aggressives Modell beim Angegriffenen bewirkt. Gleich-
zeitig gerat der Reagierende leicht in die Situation, seinen
individuellen Bereich sicheren Fahrens zu iiberschreiten und
sich z.B. in Geschwindigkeitsbereiche oder Uberhol- oder ab-
standssituationen einzulassen, die seine Fahigkeiten tUber-
schreiten, Er fahrt dann "iiber seine VerhAltnisse" und ist
dabei deutlich gefidhrdet. Besonders gefdhrlich spitzt sich

1) G. Kroj + E. Spoerer, Der Einflu8 der Wahrnehmung fremden
Fahrverhaltens auf das eigene Fahrverhalten - ein Feldex-
periment. 2fVv 20, 1974, Nr. 1, S. 8- 20,
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die Situation zu, wenn das rilicksichtslose Verhalten eines
Fahrers als Ausl®ser wirkt und die Situation durch wechsel-
seitige Reaktionen eskaliert, weil hier die Fahrer tatsach-
lich in Bereiche getrieben werden, in denen sie die Kontrol-
le Uber ihre Fahrzeuge verlieren k&nnen.

Aus der Sicht eines externen Betrachters stellen sich die
Konsequenzen riicksichtslosen Verhaltens vornehmlich als Ver-
kehrskonflikte dar oder schlagen sich in Unf&llen nieder.
Derartige Konflikte werden auf der Autobahn z.B. bei Fahrma-
ndvern wie dichtem Auffahren, Schneiden, Rechtsiiberholen,
Auflaufenlassen oder Sperren der Uberholfahrbahn sichtbar.
In der Stadt sind es Driangeln, Schneiden beim Spurwechsel
und Kampfe um knappe Parkplétze, die derartige Konflikte
zeigen. ,

Manche Autoren vertreten in diesem Zusammenhang die Meinung,
daB viele dieser "Rangeleien" keineswegs gravierende Folgen
haben, z.B. V. SAVIGNY: "gewi — niemand ist auch so aggres-
siv wie Autofahrer untereinander. Sie schneiden sich, sie
zeigen sich den Vogel, sie hupen wie wild, sie riskieren
ihren kostbaren Lack beim Kampf um den Parkplatz, keine
Frage. Aber das ist mit Solidaritét vertraglich. In soweit
%hneln Autofahrer Kindern im Volksschulalter®.l)

Wir mdchten die Antwort auf die Frage, ob derartige Ver-
haltensweisen tatsichlich mit der Solidaritéat vertraglich
ist, an dieser Stelle noch offen lassen und uns vor einer
endgiiltigen Antwort mit den partnerschaftlichen Verhaltens-
weisen befassen, um im AnschluB daran ein Urteil f&llen zu
kdnnen, das sich auf die Betrachtung beider Aspekte stitzt.

1) E. von Savigny, a.a.0., S. 48.
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5. Partnerschaftliches Verhalten im Verkehr

Die Diskussion zu Anfang dieser Untersuchung hat bereits ge-
zeigt, daf8 partnerschaftliches Verhalten im StraBenverkehr
aus zwel unterschiedlichen Quellen gespeist wird. Hierbei
handelt es sich zum einen um altruistische Motive und zum
anderen um das Bestreben nach Kooperation.

Altruistisches Handeln ist im StraBenverkehr relativ selten.
Als Beispiele flir derartige‘Verhaltensweisen gelten selbst-
lose Hilfeleistungen bei Pannen oder bei Unfillen, wobei
insbesondere bei letzteren das Problem auftaucht, daB Hilfe-—
leistung bei Unfallen per Gesetz vorgeschrieben ist und von
daher nicht ausschlieBlich altruistischen Motiven entspringt.
Die Faktoren, die die Bereitschaft zu altruistischen Hilfe-
leistungen beeinflussen, wurden bereits in Rapitel 2.2 dis-
kutiert. Sie sollen hier nicht noch einmal dargestellt wer-
den. Altruistisches Verhalten im StraBenverkehr, das den Be-
reich normaler Erwartungen Ubersteigt, wird vielfach fast
als Kuriositdt bewertet. Ein Leserbrief in der ADAC-Motor-
welt vom Mérz 1986 beschreibt beispielsweise, wie ein Kraft-
fahrer den Parkgroschen fiir den Parknachbarn eingeworfen
hat, um diesen vor einem Strafmandat zu bewahren. Die Tat-
sache, daB liber dieses altruistische Verhalten in der leser-
starksten Automobilzeitschrift (mit Foto) berichtet wird,
zeigt, daB es sich hier um ein Ausnahmeverhalten handelt.

In Anbetracht der Tatsache, daB Partnerschaft im StraBen~
verkehr eher dem Bereich kooperativen Verhaltens zuzurechnen
ist, gilt diesem Verhalten das vorrangige Interesse der fol-
genden Ausfihrungen. Die grdBere Bedeutung kooperativer As-
pekte gegeniiber altruistischen Momenten wird im ibrigen
nicht zuletzt daran deutlich, daB die Kraftfahrer, auf Part-
nerschaftlichkeit angesprochen, spontan und wesentlich in-
tensiver an kooperatives Verhalten denken als an altruisti-
sches Handeln.

Im Verlaufe dieées Kapitels soll nun gezeigt werden, welche
Verhaltensweisen von den Kraftfahrern als besonders partner-
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schaftlich empfunden werden. Hierzu ist es allerdings erfor-
derlich, sich auf einige ausgewshlte Situationen und solche
Verhaltensweisen zu beschrinken, die als typisch fir den
StraBenverkehr gelten kd&nnen. Dabei soll auch gezeigt wer—
den, wie die Prozesse partnerschaftlichen Verhaltens ablau-
fen. Des weiteren werden wir der Frage nachgehen, welche
Fahrer sich unter welchen Umsténden partnerschaftlich ver-
halten. Diese Diskussion korrespondiert mit den Ergebnissen
der Abschnitte 4.1.1 und 4.1.2, in denen der Versuch unter-
nommen wurde, die ricksichtslosen Fahrer ndher einzugren-
zen.

An dieser Stelle sei jedoch noch einmal ausdriicklich eine
Warnung gestattet: Die vorliegende Untersuchung sollte nicht
zu der Annahme verleiten, die Autofahrer in zwei Gruppen zu
unterteilen: hier die partnerschaftlichen und dort die riick-
sichtslosen Fahrer. Beides, Rlicksichtslosigkeit und Partner-
schaft, sind Verhaltenskomponenten, die in jedem Fahrer po-
tentiell angelegt sind. Welches Verhalten ein Fahrer in
einer konkreten Situation an den Tag legt, hé&ngt von seiner
Persdnlichkeit und einer Vielzahl von Rahmenbedingungen ab.
Auf derartige Rahmenbedingungen wird im folgenden noch mehr-
fach hingewiesen, so daB deren EinfluB deutlich werden wird.

5.1 Welche Verhaltensweisen empfinden Kraftfahrer als be-

sonders partnerschaftlich?

Die folgende Tabelle 27 zeigt, welche Verhaltensweisen aus
der Sicht der Kraftfahrer als besonders partnerschaftlich
und freundlich eingestuft werden, wobei gleichzeitig zwi-
schen den Fahrern unterschiedlicher Fahrzeuggruppen unter-
schieden wird,

Die Tabelle verdeutlicht zunichst einmal, daB vor allem
solche Mandver, bei denen der Fahrer auf Vorrechte ver-
zichtet oder seine Geschwindigkeit zum Vorteil anderer ver-
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Tabelle 27: Als besonders partnerschaftlich empfundene Ver-
haltensweisen im StraSenverkehr

Fahrer von...

Art des Verhaltens PKW LKW Motorrad

Gesamt

Besonders partnerschaftlich ist,
Wenn. ..

a)...Fahrer auf die Vorfahrt ver-—
zichten, um einem anderen das
Einfadeln in den flieBenden
Verkehr zu ermdglichen. 28sl) 26% 21%

b)...Fahrer in der Stadt verzdgern
oder_anhalten, um Fulgangern
das Uberqueren der StraSe zu
ermoglichen. 28% 21% 10%

¢)...Fahrer sich durch ein Hand-
zeichen oder ein kurzes An-
tippen der Hupe oder Licht-—
hupe fur eine freundliche
Geste des anderen bedanken. 26% 12% 29%

d)...Fahrer ihre Fahrt verlang-
samen, um anderen das Ein~
scheren in die eigene Fahr-
spur zu erleichtern. 23% 28% 15%

e)...Fahrer andere durch Blink—
oder Handzeichen auf Polizei-
oder Radarkontrollen aufmerk-
sam machen. 21% 26% 22%

f)...Fahrer durch Blinkzeichen den
Gegenverkehr auf eine Gefahr
aufmerksam machen. 21% 16% 21%

g) .. .Fahrer anhalten, um einem lie-
gengebliebenen Fahrer zu helfen. 20% 11% 28%

h)...Fahrer den rechten Blinker be—
tatigen, um dem Hintermann zu
zeigen, daB er Uberholen kann. 20% 12% 19%

i) ...Fahrer mehrfach die Bremse an—
tippen, um auf ein Hindernis
oder einen Stau aufmerksam zu
machen. 17% 12% 16%

27%

27%

26%

22%

21%

21%

20%

20%

17%
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Art des Verhaltens

PRKW

Fahrer von...

LEW-

Motorrad

Gesant

Besonders partnerschaftlich ist,
wenn...

j) Fahrer Parkplatzsuchende darauf
hinweisen, daB sie ihren Park-
platz jetzt raumen.

k) ...Fahrer sich per Handzeichen,
Hupe oder Lichtzeichen fir einen
Fehler, den sie gemacht haben,
entschuldigen.

1)...Fahrer auf der Autcbahn friih-
zeitig fir schnellere Autos
platzmachen.

m) ...Fahrer auf der LandstraBe den
linken Blinker setzen, um einen
nachfolgenden Wagen, der iberho-
len mbchte, vor Gegenverkehr zu
warnen.

n)...Fahrer sich bei Dunkelheit auf
der Autcbahn mit dem Vordermann
abwechseln und mal der eine und
mal der andere vorweg fahrt.

17%

15%

11%

11%

6%

12%

16%

2%

5%

9%

24%

9%

15%

9%

4%

17%

15%

11%

11%

6%

N=1.010

N=43

N=68

N=1.106

ringert als besonders partnerschaftlich empfunden werden.

Der Verzicht auf die Vorfahrt zugunsten eines anderen, das

Anhalten, um einen FuBganger passieren zu lassen, sind zwei

Beispiele, die in der Bewertung ganz oben rangieren.

Uberraschend in Tabelle 27 ist, welcher hohe Stellenwert dem

freundlichen "Dankeschdn" per Handzeichen oder Hupe/Licht-
hupe zugemessen wird. Diese Geste, die demjenigen, an den

sie adressiert ist, keinerlei Vorteile im Verkehrsablauf
bietet, erhalt ihre Bedeutung dadurch, da8 auf diese Weise

die Reziprozitdt der Beziehungen hergestellt wird. Das

"Dankeschdn" stellt die Balance zwischen Gebendem und Neh-

mendem her und bildet gleichzeitig einen Verstarker des po-

sitiven Verhaltens.




- 95 -~

Ebenfalls von einiger Bedeutung sind die kommunikativen
Hinweise, die per Blinker oder Lichthupe vermittelt werden
und deren wichtigste Inhalte dabei Hinweise auf Gefahren
sind. Aus der Sicht der Autofahrer sind Radar- und Polizei-
kontrollen ebenfalls eine Gefahr, sie spielen im Kontext der
partnerschaftlichen Hilfe eine durchaus bedeutende Rolle.

Die Ergebnisse der Tabelle 27 best@tigen noch einmal, daB8
altruistischen Handlungsweisen im StraBenverkehr keine iber-
ragende Bedeutung zukommt. Das Anhalten zur Hilfeleistung
(Item g) erreicht nur einen Mittelplatz innerhalb der Tabel-
le 27. \
Verhaltensweisen, die dem schnelleren Fortkommen (auch) des
anderen dienen, rangieren, bezogen auf die H&ufigkeit der
Nennungen, deutlich am Ende. Partnerschaft kommt demnach
insbesondere dann zum Tragen, wenn andere durch die Umsténde
schlechtere Bedingungen haben, zum Beispiel wartepflichtig
sind oder als FuBgénger schwdcher als die Autofahrer sind.
Wahrend die vertiefende Datenanalyse zeigt, daB Manner und
Frauen zu diesem Thema kaum unterschiedliche Vorstellungen
entwickeln und auch zwischen den verschiedenen Altersgruppen
keine signifikanten Unterschiede bestehen, weist Tabelle 27
darauf hin, daB die Fahrerperspektive durchaus einen Einflu8
auf die Beurteilung hat. An einigen Stellen werden deutliche
Unterschiede zwischen PKW-, LKW- und Motorradfahrern sicht-
bar.

So spielt fir die Motorradfahrer das partnerschaftliche Ver-
halten gegeniilber FuBgingern (Item b) eine weitaus geringere
Rolle als fliir die Ubrigen motorisierten Verkehrsteilnehmer.
Einen grdBeren Stellenwert hat dagegen fiir die Motorradfah-
rer die Hilfeleistung, wenn ein Fahrer liegengeblieben ist
(Item g). Diese Einstufung héngt mdglicherweise mit der
grdB8eren Ingroup~Solidaritédt unter den Motorradfahrern zu-
sammen. Motorradfahrer gelten in der Ingroup durchweg als
partnerschaftlich, wenngleich auch immer wieder Rivalit@ten
zwischen ihnen ausgetragen werden. LKW-Fahrer messen dem

Verlangsamen, um anderen das Einscheren zu ermdglichen,
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groBere Bedeutung zu (Item d). Diese Bewertung hdngt sicher-
lich mit den grdBeren Problemen zusammen, die LKW-Fahrer
beim Einscheren, Einféddeln und Auffahren auf die Autobahn
durch das geringere Beschleunigungsvermdgen ihrer Fahrzeuge
haben. Unterdurchschnittliche Bedeutung hat demgegenuber die
Hilfeleistung bei Pannen. Hier ist nicht ganz deutlich, ob
dies durch die Haltung, daB derartige Hilfe als selbstver-
stdndlich angenommen wird oder dadurch, daB diesen Problemen
tats&chlich eine geringere Bedeutung beigemessen wird, zu-
stande kommt.

Nun haben nicht nur die Lenker der verschiedenen Fahrzeug-
kategorien leicht abweichende Vorstellungen dariiber, welche
Verhaltensweisen als besonders partngrschaftlich einzustufen
sind. Eine Vielzahl von Verhaltensweisen sind auch an spezi-
fische Gegebenheiten, z.B. die StraBe, auf der sie stattfin-
den gebunden. Dieser Frage sind wir im Rahmen der Intensiv-
gesprache nachgegangen.

Es zeigt sich, daB das Einfadeln lassen, insbesondere in der
Stadt, als wichtigstes partnerschaftliches Verhalten gesehen
wird. In diesem Zusammenhang wird immer wieder die Bedeutung
des "ReiBverschluB-Prinzips" betont, das die Kraftfahrer an—
gewendet sehen mochten. Ein weiteres Fahrmandver in der
Stadt, das unter den partnerschaftlichen Verhaltensweisen
einen hohen Stellenwert genieBt, besteht darin, dem Gegen-
verkehr eine Chance zum Abbiegen zu geben. Gleichzeitig be-
statigen die Intensivgespriche jedoch auch das Ergebnis, daB
fiir sehr viele Kraftfahrer Partnerschaftlichkeit in Bezie-
hung zu FuBgangern gesehen wird. Hier wird auf Riicksichtnahme
auf Kinder und alte Leute verwiesen sowie auf besonders vor-
sichtige Fahrweise an StraBenbahnhaltestellen. Es drangt
sich allerdings die Vermutung auf, daB hier der verbal ge-
AuBerte Anspruch und das konkrete Verhalten deutlich ausein-
anderklaffen. Insoweit haben Kampagnen und MaBnahmen zwar
bewirkt, daB8 ein Problem als solches erkannt wird, die Um~
setzung in gefahrmindernde Verhaltensweisen oder die Akzep-
tanz von Geschwindigkeitsbegrenzungen, insbesondere in Wohn-~

gebieten, bleibt jedoch gering.
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Ein anderer Aspekt erweist sich in diesem Zusammenhang als
interessant. Wihrend PKW-Fahrer - wenigstens verbal - Part-
nerschaft gegeniiber FuBgingern betonen, werden von ihnen
fast keinerlei Hinweise auf partnerschaftliche Verhaltens—
weisen gegenilber Radfahrern und absolut keine Hinweise auf
ein solches Verhalten gegeniiber Motorradfahrern genannt.
Eine eindeutige Bestatigung liefern die Intensivgespréche
ferner dafiir, daB Fahrmandver £fiir bedeutsamer erachtet wer-
den als kommunikativer Austausch durch Handzeichen und
Signale.

Auf der Autobahn dominieren, von der Bedeutung her, ahnlich
den Verhdltnissen in der Stadt, solche Fahrmandver, die dem
Partner das Hineinkommen in den flieBenden Verkehr an den
Auffahrten erleichtern. Der Fahrstreifenwechsel nach links,
um die rechte Spur dem Auffahrenden frei zu machen sowie das
kurze Abbremsen zu eben dem gleichen Zweck gelten als wich-
tigste partnerschaftliche Handlungen auf der Autobahn. Von
den befragten Kraftfahrern weisen Manner dann noch gehduft
auf Pannenhilfe hin, die sie fiir ein wesentliches Beispiel
partnerschaftlichen Verhaltens halten. Gleichzeitig ist es
ihnen weitaus hiufiger als den Frauen besonders wichtig,
wenn dem Schnelleren ziigig Platz gemacht wird.

Bezogen auf das Verhalten auf der LandstraBe sind es vor-
nehmlich zwei Manbver, die als besonders partnerschaftlich
empfunden werden., Hierbei handelt es sich zum einen darum,
daB langsamere Fahrzeuge, z.B. Traktoren oder Wohnwagenge-
spanne, schnelleren Fahrzeugen das Uberholen ermdglichen,
sei es durch besonders scharfes Rechtsfahren oder auch
durch ein Verzdgern oder Anhalten. Eng hiermit verknlipft ist
die zweite Verhaltensweise, die sich auf den kommunikativen
Hinweis auf Uberholmdglichkeiten bezieht, Das Setzen des
rechten Blinkers stellt in diesem Zusammenhang die zweit-
wichtigste partnerschaftliche MaBnahme auf LandstraBen dar.
Mit dem kritischen Uberholvorgang ist auch die dritte Ver-
haltensweise verkniipft, sie beschreibt partnerschaftliches
Verhalten zum Ende des Uberholens, indem namlich das Ein-
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scheren erleichtert wird.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, so ist
festzustellen, daB vor allem Fahrmandver, die dem anderen
das Hineinkommen in den Verkehrsflu8 oder die Fortsetzung
seiner Fahrt gestatten, positiv bewertet werden. Partner-
schaftliches Verhalten hingt dabei sowohl davon ab, auf wel-
cher StraBe man sich bewegt wie auch davon, welches Fahr-
zeug man selber bewegt und wem man begegnet. Hierzu spater
noch weitere Informationen.

5.2 Wie h&ufig und unter welchen Bedingungen zeigen Kraft-
fahrer partnerschaftliches Verhalten?

Im vorangehenden Abschnitt ist dargestellt worden, welche
Verhaltensweisen vom Kraftfahrer als besonders partner-
schaftlich empfunden werden. An dieser Stelle soll nun ge-
zeigt werden, wie es um die Hiufigkeit des Auftretens der-
artiger Reaktionen bestellt ist. Dabei ist es nicht ZzZiel-
setzung der Ausfiihrungen, eine objektive, sich auf Beobach-
tungen stitzende, Haufigkeitsverteilung der verschiedenen
Verhaltensweisen zu préisentieren, dies wiirde einen unver-
hdltnismaBig groBen Beobachtungsaufwand erfordern. Statt-
dessen wird gezeigt, mit welcher Haufigkeit partnerschaft-
liche Verhaltensweisen nach der Meinung der Kraftfahrer
anzutreffen sind.

Gleichzeitig gehen wir der Frage nach, unter welchen Be-
dingungen denn partnerschaft}iche Verhaltensweisen erfolgen.
Die Tabelle 28 zeigt, daB nach Meinung der Kraftfahrer die
freundliche Geste, die als Handzeichen oder vermittels der
Lichthupe oder Hupe entboten wird, die hiufigste Variante
partnerschaftlichen Verhaltens ist, Hierzu werden nicht
zuletzt die Kampagnen des DVR beigetragen haben, die der-
artige Gesten in ihrem Slogan "Hallo Partner - Dankeschdn"
pragnant verbalisiert haben. Erst ab der zweiten Stelle
werden Verhaltensweisen genannt, die Fahrmanbver wie An-
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Tabelle 28: Wahrnehmung der I-réufigkeitl) des Auftretens be-

stimmter partnerschaftlicher Verhaltensweisen

Art des Verhaltens PKW LKW Motorrad Gesamt

Besonders h#aufig im StraBenverkehr
ist, daB...

1)...Fahrer sich durch ein Hand-
zeichen oder ein kurzes An—
tippen der Hupe oder Licht—
hupe fiir eine freundliche
Geste des anderen bedanken. 49% 35% 46% 49%

2) ...Fahrer auf die Vorfahrt ver-
zichten, un einem anderen das
Einfadeln in den flieBenden
Verkehr zu ermdglichen. 46% 38% 16% 45%

3)...Fahrer in der Stadt verzdgern
oder, anhalten, um FuBgdngern
die UWberquerung der StraBe zu
ermoglichen, 44% 44% 38% 44%

4)...Fahrer ihre Fahrt verlang-
samen, um anderen das Ein-
scheren in die eigene Fahr—
spur zu erleichtern. 44% 33% 31% 43%

5)...Fahrer andere durch Blink-
und Handzeichen auf Polizei-
oder Radarkontrollen aufmerk-
sam machen, 41% 58% 44% 42%

6)...Fahrer den rechten Blinker be-
tatigen, um dem Hintermann zu
zeigen, daB er iberholen kann. 38% 38% 35% 38%

7) ...Fahrer durch Blinkzeichen den
Gegenverkehr auf eine Gefahr
aufmerksam machen. 37% 24% 26% 36%

8) ...Fahrer mehrfach die Bremse an-
tippen, un auf ein Hindernis
oder einen Stau aufmerksam zu
machen. 35% 30% 22% 35%

1) Die Befragten konnten aus dem vorgegebenen Itemkatalog bis zu 5 Verhaltens—
weisen nennen, die sie fiir besonders haufig halten.
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Art des Verhaltens PKW LKW Motorrad Gesamt

Besonders h#ufig im StraBenverkehr
ist, da8...

9)...Fahrer sich per Handzeichen,
Hupe oder Lichzeichen fiir einen
Fehler, den sie gemacht haben,
entschuldigen. 31% 21% 29% 31%

10) ...Fahrer auf der Autobahn frih-
zeitig fiir schnellere Autos
Platz machen. 29% 19% 25% 28%

11) . . .Fahrer Parkplatzsuchende darauf
hinweisen, da8 sie ihren Park-
platz jetzt riumen. 26% 21% 28% 26%

12) ...Fahrer auf der LandstraSe den

linken Blinker setzen, um einen

nachfolgenden Wagen, der iberho-

len mdchte, vor Gegenverkehr zu

warnen. 24% 9% 22% 24%

13) ...Fahrer anhalten, um einem liegen~
gebliebenen Fahrer zu helfen. 23% 12% 22% 23%

14) ...Fahrer sich bei Dunkelheit auf
der Autobahn mit dem Vordermann
abwechseln und mal der eine urd
mal der andere vorweg fihrt. 11% 9% 9% 11%

N=1.010 N=43 N=68 N=1.106

halten, Verlangsamen und die Zeichengebung durch Blinker und
Lichtzeichen beinhalten.

Gleichzeitig macht Tabelle 28 jedoch auch deutlich, daB die
Art des gefahrenen Fahrzeugs die Wahrnehmung beeinfluBt.
LKW-Fahrer erleben nach ihren Bekundungen deutlich seltener
als PKW-Fahrer, daB sich Fahrer durch Zeichen bedanken. Es
ist an dieser Stelle zu vermuten, daB diese Antwort stark
von der Beziehung zu PKW-Fahrern und weniger von der zu
anderen LKW-Fahrern gepragt ist. DaB andere gegeniiber LKW~
oder Motorradfahrern auf ihre Vorfahrt verzichten, scheint
ebenfalls seltener zu sein als gegenilbber PKW-Fahrern.
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Ein Vergleich zwischen den Tabellen 27 und 28 zeigt, daB
eine gewisse Diskrepanz zwischen demjenigen Verhalten be-
steht, das von den Kraftfahrern als besonders partnerschaft-
lich empfunden wird und demjenigen, das sie als besonders
hiufig erleben. Vereinfachend 148t sich diese Diskrepanz wie
folgt beschreiben: H®her bewertet werden partnerschaftliche
Handlungen, insbesondere wenn sie mit einem Verzicht des Ak-
teurs verbunden sind. Haufiger erlebt werden dagegen Gesten,
bei denen sich andere flir eine erhaltene Freundlichkeit be-
danken.

Eine nach demographischen Merkmalen durchgefihrte Datenana-
lyse zeigt im Ubrigen keine signifikanten Unterschiede in
der Beurteilung durch Manner oder Frauen oder zwischen den
verschiedenen Altersklassen.

Deutlich beeinfluBt wird allerdings die Haufigkeit des Auf-
tretens partnerschaftlicher Verhaltensweisen von externen
Faktoren. So berichten Kraftfahrer, und Beobachtungen stiit-
zen diese Aussagen dariilber, daB bei extrem schlechten Be-
dingungen, z.B. bei Schneefall und Glatteis die Bereitschaft
zu partnerschaftlichem Verhalten zunimmt. Dieses Ph#&nomen,
daB ein Feind von auBen die "In-group" solidarisiert, ist in
der Psychologie und in der Geschichte eine vertraute Er-
scheinung. Alles deutet darauf hin, daB derartige Effekte
auch im StraBenverkehr auftreten. So ist bei Staus zu be-
obachten, daB zunichst beim Auflaufen auf einen solchen
Kampfe um Vorteile, Drangeln und in Licken Zwéngen statt—
findet. Steht man jedoch erst einmal im Stau, setzen sich
vielfach "groBzigigere" und gelassenere Verhaltensweisen
durch, wobei gegeniiber dem anderen sogar partnerschaftlich
agiert wird. Die Gesprache mit Kraftfahrern zeigen hier
einen gewissen Sarkasmus, etwa, wenn ein Kraftfahrer fest-—
stellt: "Wenn alle im Stau stehen, 148t man gerne einen
rein, der dann auch im Stau steht...". Diese Solidaritat
verschwindet wieder, wenn der Stau sich aufldst. Auf andere
Bedingungen, die partnerschaftliches Verhalten positiv be-
einflussen, wurde im Verlaufe dieses Berichts bereits hin-

gewiesen. Es sei nur an die Tatsache erinnert, da8 der Fah-
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rer eines Fahrzeugs, das sich falsch eingeordnet hat und

das durch sein Kennzeichen als ortsfremd ‘ausgewiesen ist,
auf partnerschaftlichere Behandlung rechnen kann als ein
solcher, der als ortskundig eingestuft wird. Ob in einer
derartigen Situation partnerschaftlich reagiert wird, hangt
im ibrigen auch davon ab, wie sich der Fahrer, der von den
anderen Riicksichtsnahme oder Verzicht erwartet, verhdalt.
Frauen berichten in den Intensivgesprédchen wiederholt davon,
daB8 sie mit der Korrektur nach falschem Einordnen keine oder
nur geringe Probleme gehabt h&tten. Zwei Fahrerinnen berich-

ten:

®Ich hatte mich falsch eingeordnet, wollte die Spur
wechseln. Als Frau geht das leicht".

"Die Spur zu wechseln ging immer ganz gut, mit einem
Lacheln habe ich oft Erfolg".

Situative Elemente, wahrnehmbare oder zugeschriebene Charak-
teristika des Fahrers (und des Fahrzeugs) spielen in diesem
Zusammenhang eine wesentliche Rolle.

Wichtige Voraussetzungen fir partnerschaftliches Verhalten
sind dabei, daB derjenige, der auf dieses Verhalten ange-
wiesen ist, dies eindeutig und deutlich kundtut, sei es
durch Zeichengebung, demonstratives Fahren oder direkten
Blickkontakt.

Mit partnerschaftlichem Verhalten kann er dann rechnen, wenn
der andere Verkehrsteilnehmer die Problemsituation erkennt
und sich personlich fur zusténdig erklart, wobei das "Sich-
flir-zustdndig-Erklaren” ein Vorgang ist, der nicht nur von
der Persdnlichkeit, sondern auch von der sozialen Situation
abhéngt.l) Gleichzeitig erweist sich der kommunikative Kon—
takt zwischen den Akteuren als bedeutsam. Diejenigen, die in
einer konkreten Situation nicht partnerschaftlich reagieren
wollen, meiden daher vielfach den direkten Blickkontakt zu

denjenigen, die sich um ein hilfreiches Verhalten bemiihen.

1) Vgl. Kapitel 2.2.
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Die letzten Ausfiihrungen haben bereits erste Hinweise zur
Beantwortung der Frage geliefert, aus welchen Griinden Kraft-
fahrer sich partnerschaftlich verhalten. Dieser Frage soll

nun im folgenden Abschnitt weiter nachgegangen werden.

5.3 Griinde fur partnerschaftliches Verhalten

Die Analyse der Grinde, die fir partnerschaftliches Ver-
halten genannt werden, zeigt in aller Deutlichkeit, das
Partnerschaft im StraBenverkehr vornehmlich Motiven zur
Kooperation entspringt. Demgegenilber spielen altruistische
Motive nur eine untergeordnete Rolle. Man verhdlt sich vor
allem partnerschaftlich, weil man hofft, daB die anderen
ebenso reagieren, wenn man selbst auf partnerschaftliche
Hilfe angewiesen ist. In diesem Zusammenhang gehen viele
Verkehrsteilnehmer von der Vorstellung aus, daB das eigene
positive Beispiel eine wichtige Rolle spielt. DaB einiges
fiir die Richtigkeit dieser Annahme spricht, darauf wurde in
Kapitel 2 in Zusammenhang mit der Diskussion iliber Modelle im
lerntheoretischen Sinn im StraBenverkehr hingewiesen. Deut—
lich wird anhand der RuBerungen der Verkehrsteilnehmer zum
Problem des partnerschaftlichen Verhaltens, daB eine Rezi-
prozitédt des Gebens und Nehmens existiert. Derjenige, der
eine positive partnerschaftliche Handlung oder Geste aus-—
fihrt, erwartet, daB ihm in einer &hnlichen Situation eben-—
falls geholfen wird. Ungeklart bleiben muB in diesem Zusam-
menhang, ob im StraBenverkehr das "do—ut—-des-Prinzip" (ich
gebe, damit du gibst) oder das aus einer moralischen Ver-
pflichtung heraus empfundene Bediirfnis, sich positiv und
partnerschaftlich zu verhalten, grdBere Bedeutung besitzen.
Tabelle 29 zeigt in diesem Zusammenhang, welche Griinde in
der Offentlichkeit fur partnerschaftliches Verhalten im Ver-
kehr in welcher Haufigkeit genannt werden. Und hier wird
deutlich, daB neben den eingangs geschilderten Motiven
partnerschaftliches Verhalten zu einem erheblichen Teil auch
aus PflichtbewuBtsein erfolgt, weil man zu Hoflichkeit und

Ricksichtsnahme erzogen worden ist.
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Ein beachtlicher Teil der Verkehrsteilnehmer erklart, da8
ein wichtiger Faktor fiir partnerschaftliches Verhalten das
Einfilhlen in die Situation des anderen sei. Diese Art des
Einfiithlens - in der Psychologie auch Empathie genannt - "ist
in der Veranlagung des Menschen unterschiedlich stark ange—
legt und durch Umwelt und Erziehung unterschiedlich weiter-
entwickelt, vernachldssigt oder gehemmt'.l) Empathie kann
zum einen bewirken, daB man fiir das eigene Verhalten in ver-
gleichbaren Situationen lernt. Zum anderen kann Einfiihlen
jedoch auch bedeuten, die Wirkung des eigenen Verhaltens auf
andere zu kalkulieren.

Deutlich wird in Tabelle 29 jedoch auch, daB man in partner-
schaftlichem Verhalten mehr als eine spontane, z.B. durch
die augenblickliche Laune beeinfluBte Aktion sieht.
Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 29 die Unterschiede, die
zwischen den Fahrern verschiedener Fahrzeugkategorien und
den nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern bestehen.

So betonen LKW-Fahrer in besonderer Weise das Auf-andere—-An-
gewiesen-Sein und die Verniinftigkeit partnerschaftlichen
Verhaltens. Flir weniger bedeutsam halten sie, in Uberein—
stimmung mit den Motorradfahrern, das eigene gute Beispiel.
Motorradfahrer messen zudem der anerzogenen H&flichkeit und
Riicksichtnahme unterdurchschnittliche Bedeutung zu. Gleich-
zeitig erkliren sie deutlich seltener als andere Verkehrs-
teilnehmer, daB sie partnerschaftlich reagieren, weil auch
andere riicksichtsvoll sind. Tabelle 29 spiegelt deutlich
wider, daB die verschiedenen Fahrergruppen auch hier aus
ihrer individuellen Situation heraus argumentieren. So
spielt fiir die LKW-Fahrer Konfliktvermeidung als Motiv eine
deutlich geringere Rolle als flr die anderen Verkehrsteil-
nehmer. Diese Haltung hangt wahrscheinlich damit zusammen,
daB sie bei Konflikten durchweg die Starkeren sind. Umge-
kehrt sind flir Motorradfahrer Konfliktvermeidung und ver-

niinftiges Verhalten iberlebenswichtig, weil sie durch die

1) H.E. Liick, Mitleid-Vertrauen-Verantwortung, a.a.0. S.
149,



Tabelle 29: Besonders wichtige Griinde fiir partnerschaftliches

Verhalten im Verkehr/Art der Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsbeteiligung

Man verhdlt sich partnerschaft- PKW-Fahrer LKW-Fahrer Motorrad- FuBgénger Gesamt
lich im Verkehr,... Fahrer
1)...weil man hofft, daB die

anderen partnerschaftlich

reagieren, wenn man selbst

darauf angewiesen ist. 64% 74% 62% 61% 63%
2)...weil das eigene gute Bei-

spiel wichtig ist. 64% 42% 46% 60% 61%
3)...weil man zu H&flichkeit und

Ricksichtnahme erzogen wor-

den ist. 58% 53% 46% 59% 58%
4)...weil man sich in die Situa-

tion des anderen hinein den-

ken kann. 49% 42% 51% 47% 48%
5)...weil es Freude macht, anderen

einen Gefallen zu tun. 42% 47% 32% 1 3% 12%
6)...weil es verninftig ist. 42% 53% 54% 41% 42%
7)...weil man jede Art von Kon-

flikt vermeiden mdchte. 41% 28% 43% 42% 41%
8)...weil andere auch riicksichts~

voll sind. 41% 42% 34% 43% 41%
9)...weil man selbst keinen groSen

Nachteil davon hat. 41% 35% 40% 36% 39,4
10) ...weil man gute Laune hat. 27% 23% 26% 26% 26%
Mehrfachnennungen N=1.010 N=43 N=68 N=861 N=1.967

- s0L -
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Bauart ihres Fahrzeugs besonders gefahrdet sind. Anhand der
Intensivgespréiche wird zusitzlich deutlich, daB die Rraft-
fahrer Partnerschaft und Ricksichtnahme vor allem auch von
der Einsichtsfihigkeit der Beteiligten beeinfluBt sehen.
Einsicht und Erfahrung gelten ihnen quasi als Voraussetzung
fiir partnerschaftliches Verhalten. Weit weniger bedeutsam
ist ein Gefilhl von Gerechtigkeit. Dieses kann, muB jedoch
nicht zwangsldufig zu partnerschaftlichem Verhalten fihren.
KuBerungen wie

"Jeder kriegt das, was er verdient"”

lassen Optionen fiir beide Verhaltenstendenzen, riicksichts-
lose und partnerschaftliche, erkennen. Insbesondere die Fah~
rer kleiner Fahrzeuge fordern gleiches Recht fiir alle und
reagieren sensibel auf Vorteile, die Fahrer grdBerer Wagen
durch regelwidriges oder riicksichtsloses Verhalten gewinnen.
Die Fahrer kleinerer Wagen 3duSern dabei wiederholt die Mei-
nung, daB Partnerschaft fast nie von Fahrern grdBerer Wagen
gegenilber Fahrern kleinerer Wagen gelibt wird.

In diesem Zusammenhang wird immer wieder darauf verwiesen,
da8 Fahrer groBer Autos sich Rechte anmaBen, die ihnen nicht
zustehen. Ein VW-K&fer-Fahrer erklart:

"Leute mit dicken Autos haben auch fiihrende Stellungen
inne. Von daher ibertragen sie ihre Rechte- auf den
StraBenverkehr”.

und eine Ford-Fiesta-Fahrerin:

"Fahrer toller Autos meinen, sie hAtten mehr Rechte
als andere”.

Von daher ist es verstédndlich, daB Partnerschaft gegeniiber
den Fahrern gleicher Pahrzeuge leichter f&allt, daB sich da—
gegen die Fahrer kleiner Fahrzeuge schwertun, Partnerschaft
gegenilber GrodBeren zu zeigen, und umgekehrt.
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Auf der anderen Seite zeigen Beobachtungen, daB das Gefiihl
der Uberlegenheit und Starke, z.B. beim LKW-Fahrer, die Be-
reitschaft zu partnerschaftlichem Verhalten durchaus fodrdern
kann. Insbesondere auf LandstraBen trifft man auf bewuBte
partnerschaftliche Mandver dieser Fahrergruppe, die aus dem
Gefiihl der Uberlegenheit und der hieraus abgeleiteten Ver-
antwortlichkeit herrtuhrt.

Die Intensivgespréache belegen allerdings auch, daB partner-—
schaftliches Verhalten von einer Minderheit als Zeichen der
Schwéache ausgelegt wird. So weisen einige Gesprachspartner
explizit darauf hin, daB Resignation und das Wissen um die
eigene Schwéche oder Unterlegenheit oder auch Angst partner—
schaftliches Verhalten hervorrufen. Insbesondere Frauen nei-—
gen dazu, partnerschaftliche Reaktionen mit Ubertriebener
Vorsicht in Verbindung zu bringen.

Eine besondere Form partnerschaftlichen Verhaltens besteht
in der Pannenhilfe. Es wurde bereits angedeutet, das8 diesem
Aspekt im Gesamtrahmen partnerschaftlicher Reaktionen nur
begrenzte Bedeutung zukommt. So nannten in den Intensivge-
sprachen auch nur wenige Befragte (ausschlieBlich Ménner)
Pannenhilfe auf der Autobahn und auf LandstraBen als part-
nerschaftliches Verhalten. Einige Aspekte des Verhaltens ge-
geniiber Fahrern, die eine Panne haben, sind in der Vergan-
genheit bereits untersucht worden. Wie in Kapitel 2.2 be-
reits berichtet, konnte festgestellt werden, daB Frauen
deutlich eher geholfen wird als Mannern.l) In einer alteren
Untersuchung berichten BRYAN und TEST, daB von 2000 Auto-
fahrern 35 anhielten, um bei einer Reifenpanne zu helfen.
Diese Zahl verdoppelte sich in etwa, wenn die Fahrer vorher
beobachten konnten, wie ein anderer Fahrer beim Reifen-
wechsel half.?) Hier wird noch einmal die Bedeutung posi-

1) vgl. R.J. Pomazal + G. L. Clore, Helping on the high-
way: The effects of dependency and sex. Journal of
Applied Social Psychology, 1973, 3, S. 150-164; und:
S.G. West, G. Whitney, R. Schnedler, Helping a motorist
in distress: The effects of sex, race and neighborhood,
a.a.0o.

2) J.H. Bryan + M.A. Test, Models and helping: Naturalistic

studies in aiding behavior. Journal of Personality and
Social Psychology, 1967, 6, S. 400-407.
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tiver Verhaltensmodelle deutlich. Partnerschaftliches Ver-
halten orientiert sich an Vorbildern und kann, &hnlich wie
bereits fur ricksichtsloses Verhalten beschrieben, einen
kumulativen Effekt haben. Insofern ist das positive Bei-
spiel jedes einzelnen von Bedeutung.

5.4 Wer verhidlt sich besonders partnerschaftlich?

Im Rahmen der Diskussion der Frage, welche Fahrer denn als
besonders riicksichtslos gelten (Vgl. Kapitel 4.1,2), wurden
bereits auch einige Hinweise auf solche Fahrer gegeben, die
als eher partnerschaftlich gelten. So wurde festgetellt, das
Frauen im Vergleich zu Mé&nnern mehr Partnerschaftlichkeit
zugeschrieben wird. Gleichzeitig wurde der Konflikt zwischen
den Fahrern groSer und kleiner PKWs deutlich. Diese Darstel-
lung soll an dieser Stelle mit besonderem Blick auf partner-
schaftliche Mandver ein wenig vertieft und ergéanzt werden.
Die Darstellung stiitzt sich dazu in ihren empirischen Ergeb-
nissen nahezu ausschlieBlich auf Fremdbeurteilungen, Befra-
gungen von Kraftfahrern iber ihre eigene Fahrweise erbringen
immer wieder das Ergebnis: "Schuld ist eigentlich immer der
andere, bdse, riicksichtslos ist der andere".l) Der Befragte
selbst verhdlt sich weitgehend kooperativ, allenfalls werden
seine gut gemeinten Absichten miBverstanden oder seine ihm
zustehenden Rechte miBachtet.

Um einen Uberblick zu gewinnen, wer denn in der Offentlich-
keit als partnerschaftlich gilt, sind in Tabelle 30 eine
Reihe von Fahrergruppen zusammengestellt, fir die jeweils
das AusmaB der zugeschriebenen Partnerschaftlichkeit ermit-
telt wurde,

Tabelle 30 spiegelt in der Spalte "Gesamtbevdlkerung®™ deut-
lich wider, daB Partnerschaft im StraBenverkehr ein Verhal-

1) W. Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, a.a.0., S. 88.
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Tabelle 30: Zugeschriebene Partnerschaftlichkeit ver-

schiedener Fahrergruppen

Beurteilung durch...
PKW~Fahrer LKW-Fahrer Motorrad- Gesamtbe—

Fahrer volkerung

1. Frauen a3sl) 338l 4631) a18)
2. Kleinwagenfahrer 38% 23% 31% 35%
3, Mittelklassewagenfahrer 31% 26% 22% 31%
4, LKw-Fahrer 32% 44% 38% 31%
5. Taxifahrer 25% 28% 34% 24%
6. Manner 23% 19% 19% 20%
7. Junge Fahrer 15% 12% 15% 16%
8. Fahrer von schweren Wagen 16% 12% 10% 14%
9, Motorradfahrer 16% 16% 25% 13%
10.  Sportwagenfahrer 13% 7% 6% 12%
1) Die Prozentzahlen geben je—

weils den Anteil der als

"partnerschaftlich"” Einge—

stuften dieser Gruppe an N=1.010 N=43 N=68 N=1.967

ten ist, das in starkem MaBe von Frauen ausgeht. Fihrt man

sich zusatzlich vor Augen, daB die an zweiter Stelle ge-

nannten "Kleinwagenfahrer"™ auch zu einem erheblichen Teil

Frauen sindl), so wird die positive Beurteilung der Frau als

Partner im StraBenverkehr noch deutlicher.

Interessant ist

in diesem Zusammenhang insbesondere der Vergleich mit den

Mannern, denen nur von 20% der Bevdlkerung ein eher partner-

schaftliches Verhalten zugeschrieben wird. Ergénzende Ana—

lysen zeigen im Ubrigen, daB diese geschlechtsbezogene Zu-

schreibung kaum vom Geschlecht der Beurteilenden beeinfluSt

ist. Manner und Frauen beurteilen Frauen gleichermaBen posi-

1) Eine Umfrage der Zeitschrift "Journal fir die Frau" aus
dem Jahre 1986 ergab, da8 die Frauen iberwiegend VW Golf,
Opel Kadett, VW Kafer und Ford Fiesta fahren.
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tiv und M&nner gleichermaBen weniger positiv. Die Tatsache,
daB junge Fahrer nicht als sehr partnerschaftlich erlebt
werden, ist im Verlaufe dieses Berichts bereits angeklungen.
Tabelle 30 bestidtigt diesen Befund noch einmal deutlich.
Ebenfalls sichtbar wird die unterschiedliche Beurteilung der
Fahrer verschiedener FahrzeuggrdBen. Kleinwagenfahrer und
Fahrer von Mittelklassewagen werden deutlich partnerschaft-
licher erlebt als Fahrer von schweren Wagen. In diesem Zu-
sammenhang ist festzustellen, daB keineswegs die Fahrer al-
ler Kleinwagen in gleicher Weise beurteilt werden. Wie die
Intensivgespriche mit Kraftfahrern zeigen, gelten vielmehr
die Fahrer ganz spezieller Fahrzeuge als besonders partner-
schaftlich. Hierbei dominieren Fahrer des Citroen 2CV, wobei
fast immer von der "Ente® gesprochen wird, vor Fahrern des
VW-Kafer. Als drittes Fahrzeug wird der Renault R4 haufiger
genannt. Allen drei Fahrzeugen ist gemeinsam, daB sie nicht
nur zu den Leistungsschwachen gehdren, sondern daB sie auch
bereits sehr lange am Markt sind, bzw. bereits nicht mehr
ausgeliefert werden (VW-Kafer). Mdglicherweise flieBen hier
nostalgische Elemente, die diesen Fahrzeugen einen besonde-
ren Stellenwert geben, in die Beurteilung ein. Die positive
Beurteilung der Fahrer der oben genannten Fahrzeuge er-
scheint vor allem unter dem Blickwinkel Uberraschend, als
dies typische Fahrzeuge fiir Fahranfanger und Studenten sind,
also fiir junge Fahrer, denen gem3s8 den Ergebnissen ein nur
sehr begrenztes AusmaB an Partnerschaftlichkeit 2dgeschrie—
ben wird. Da im Verkehrsalltag das Fahrzeug besser erkennbar
ist als der in ihm verborgen; Fahrer, kann davon ausgegangen
werden, daB die Erwartungen, mit denen man einem kleinen
Wagen begegnet, stirker vom Fahrzeug als von dessen Fahrer
gepragt sind. Insofern wird der Bewertungskonflikt zwischen
einem (negativ beurteilten) jungen Fahrer in einem (positiv
beverteten) kleinen Auto in der Regel positiv ausfallen.
Ronsistent fallen demgegeniiber die Beurteilungen fiir Manner
und Fahrer groBer Wagen zusammen. Beide Gruppen werden als

wenig partnerschaftlich erlebt. Die niedrigsten Werte bezlig-
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lich der zu erwartenden Partnerschaft erzielen jedoch Motor-

radfahrer und Fahrer von Sportwagen.

Erganzend zu den genannten Ergebnissen verdeutlicht Tabelle
30 jedoch auch, daB zwischen PKW-, LKW—- und Motorradfahrern
zum einen generell unterschiedliche Vorstellungen Uber das
AusmaB der Partnerschaft im Verkehr herrschen und da8 sie
zum anderen zu unterschiedlichen Beurteilungen der verschie-
denen Fahrergruppen gelangen. Ein aus den Rohdaten der Ta-
belle 30 berechneter Index zeigt, daB FuBganger die negativ-
ste Einschitzung lber das AusmaB an Partnerschaft entwickeln
und PKW-~Fahrer die positivste Vorstellung hegen (Tabelle 31)}.

Tabelle 31: Index der Einschédtzung des AusmaBes von
Partnerschaft im StraBenverkehr

Verkehrsteilnehmergruppe Index-WertX)
1. PKW-Fahrer 1,06
2. Motorradfahrer 1,04
3. LKW-Fahrer 0,93
4. FusBgéanger 0,89
Gesamtbevdlkerung 1,00

X) BasisgrdBe fiir die Index-Werte ist der Index-Wert 1,0
fur die Gesamtbevdlkerung. Je hdher der Index-Wert,
desto positiver die Beurteilung des AusmaBes von Part-
nerschaft durch die entsprechende Gruppe.

Zusitzlich ist eine weitere Differenzierung zu beachten: Es
wurde bereits mehrfach darauf hingewiesen, daB Riicksichts-
losigkeit und Partnerschaft keine Kategorien sind, denen
bestimmte Fahrer zuzuordnen sind, sondern daB im Regelfall
jeder Fahrer rilicksichtslose und partnerschaftliche Elemente
in das Verkehrsgeschehen einbringt. Es zeigt sich nun, das
Partnerschaft ganz wesentlich davon abhdngt, wer der Partner
ist, auf den sich das Verhalten bezieht. Es ist eingangs in
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dieser Untersuchung festgestellt worden, daB das Verhalten
der PRKW-Fahrer untereinander durch viele riicksichtslose Ma-
nover bestimmt sind. Partnerschaftliche Verhaltensweisen
finden sich tendenziell dann, wenn sich "Ranggleiche®™ begeg-
nen. Dies gilt insbesondere fur die Fahrer von kleinen,
leistungsschwachen Wagen und bedingt auch fiir Fahrer von
grofen, schweren und Sportwagen. In diesem Zusammenhang
stellt eine Untersuchung aus dem Jahre 1974 fest, daB man
offensichtlich nicht mit dem eindeutig erkennbar schwiche-
ren, nicht mit dem eindeutig erkennbar starkeren und nicht
mit dem gleichen Fahrzeug rivalisiert.}) pieses Ergebnis
138t jedoch nicht den UmkehrschluB zu, daB man sich gegen-
fiber dem eindeutig schwicheren, dem eindeutig starkeren und
dem gleichen Fahrzeugtyp partnerschaftlich verhialt. Allen-
falls fir den dritten Aspekt, der Fahrer gleicher Fahrzeuge
betrifft, 138t sich eine Bereitschaft zu grdBerer Partner-
schaftlichkeit feststellen.

DaB8 im Verhalten der PKW-Fahrer gegenilber anderen Fahrzeug-
gruppen eher rivalisierendes und riicksichtsloses Verhalten
dominiert, wurde in Kapitel 4 bereits gezeigt.

Anders als bei den PKW-Fahrern bilden "LKW-Fahrer in grdB8e-
rem MaBe eine "In-group®”, in der Partnerschaftlichkeit eine
Rolle spielt. Ahnliche gruppenbezogene partnerschaftliche
Verhaltensweisen findet man unter den Motorradfahrern, wobei
diese die Mopedfahrer als nicht zu ihnen gehdrend weitest-
gehend ausgrenzen.

Insoweit wird hier eine Entwicklung sichtbar, die am besten
dadurch zu beschreiben ist, daB sich gruppenbezogene Formen
der Partnerschaft bilden, die auf einem gewissen MaB an In-
group-Solidaritat beruhen, und wobei sich Partnerschaft
iiberwiegend auf die Mitglieder der Gruppe bezieht. Diejeni-
gen, die der Gruppe nicht angehdren, werden in partner-
schaftliche Verhaltensweisen nicht oder nur sehr bedingt
einbezogen.

1) vgl. GETAS, Konkurrenz—~ und Anerkennungsverhdltnisse auf
der StraBe in Abh#&ngigkeit von Fahrzeug und Fahrer.

Bremen 1974.
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6. Zusammenfassung

Im folgenden wollen wir versuchen, die Vielzahl der em-—

pirischen Ergebnisse noch einmal schlaglichtartig darzu-

stellen. Dies soll in Form von Thesen geschehen, die

kapitelbezogen gegliedert die wichtigsten Erkenntnisse
festhalten:

6.1 Thesen zur Entwicklung des Klimas im StraBenverkehr
(Kapitel 3)

Die folgenden Thesen 1- 5 geben die wichtigsten Erkenntnisse

zur Klimaentwicklung im StraBenverkehr in den vergangenen

fiinf Jahren wieder.

1.

Die Klimaentwicklung im StraBenverkehr in den ver-
gangenen 5 Jahren geht in Richtung zu mehr Partner-
schaft.

Kraftfahrer beurteilen die Entwicklung des Klimas
im StraBenverkehr positiver als Nichtkraftfahrer.

Altere Verkehrsteilnehmer beurteilen die Entwick-—
lung des Klimas im StraBenverkehr negativer als
jlingere.

Die Entwicklung des Verhaltens der motorisierten
Zweiradfahrer wird in wachsendem MaBe als rick-
sichtslos empfunden.

FuBganger partizipieren nach ihrer eigenen Meinung

am wenigsten an der positiven Klimaentwicklung.



- 114 -

6.2 Thesen zur Riicksichtslosigkeit im StraBenverkehr
(Kapitel 4)

Die Thesen 6 - 21 beschreiben riicksichtslose Verhaltensweisen
sowie deren Konsequenzen. Der Thesenblock 22 - 36 befa8t

sich mit der Beurteilung der verschiedenen Fahrergruppen so-
wie mit den Hintergriinden, die zu ricksichtslosem Verhalten

fihren.

6. Auf ricksichtsloses Verhalten trifft man vornehm-
lich auf Autobahnen und in der Stadt.

7. Als besonders rlicksichtslos werden auf der Autobahn
die Fahrmandver "links fahren" und "dicht auffah-

ren" empfunden.

8. Auf "Linksfahrer" wird mit "links blinken" und
Blinkhupe reagiert.

9. Mindestens jeder 7. Fahrer uberholt den "Links—
fahrer® gegebenenfalls rechts.

10. Auf dichtes Auffahren reagiert ein groBer Teil der
Fahrer mit Angst und Erschrecken.

11. Dichtes Auffahren bringt insbesondere Fahranfanger
H
und Altere Fahrer in Situationen, in denen sie
iberfordert sein kdnnen.

12. Mindestens jeder zehnte Fahrer reagiert auf dichtes
Auffahren mit Gegenaggression.

13. Auf der Autobahn rechts tberholt zu werden, ruft
Gefiihle der Angst und Hilflosigkeit hervor. Beson-
ders Frauen zeigen in diesem Zusammenhang Fluchtre-
aktionen.
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14. Abbremsen miissen wegen anderer wird als Eingriff in
die persdnliche Freiheit erlebt und stark negativ

bewertet.

15. Jeder zweite PKW-Fahrer verzdgert dann und wann den

ﬁberholvorgang eines anderen.

16. Nicht nur provokante Fahrmandver kdnnen eine Eska—
lation von Reaktion und Gegenreaktion ausldsen son-

dern auch "normale™ Uberholvorgange.

17. Jeder vierte Fahrer hat bereits Situationen erlebt,
in denen er Angst hatte, persdnlich von einem an-
deren Fahrer angegriffen zu werden.

18. Viele Riucksichtslosigkeiten im StraBenverkehr "ver-—
puffen" ohne Eskalation, weil der Betroffene sich
durch Schimpfen abreagiert.

19. In der Stadt wird Ricksichtslosigkeit, insbesondere
gegeniilber den Schwacheren im Verkehr, also gegen-
iber FuBgangern oder alteren Menschen gesehen.

20. Zwischen Kraftfahrern kommt es in der Stadt zu
riicksichtslosem Verhalten, insbesondere bei der
Parkplatzsuche.

21. Auf der LandstraBe tritt riicksichtsloses Verhalten
vor allem in Form riskanten Uberholens und unange-

paBter Geschwindigkeit auf.

Im folgenden sollen das Verhalten der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen sowie die Hintergriinde riicksichts-
losen Fahrens dargestellt werden. Die wichtigste Erkenntnis
ist in These 22 festgehalten:




22.
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Es gibt keine ausschlieBlich riicksichtslosen oder
ausschlieBlich partnerschaftlichen Fahrer. Bei al-
len Fahrern sind beide Komponenten vorhanden und

werden beide Verhaltenstendenzen im Alltag reali-

siert,

Dennoch gibt es gruppenbezogene Unterschiedlichkeiten, wie

die Thesen 23 - 31 zeigen.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Die Fahrer groBer, schwerer Wagen gelten als riick-
sichtsloser als Fahrer von Mittelklasse- und Klein-

wagen.

Die Fahrer bestimmter Marken werden als riicksichts-
los klassifiziert, wobei wenig nach Fahrzeugtypen

innerhalb einer Marke differenziert wird.

Die Beziehungen zwischen PKW-Fahrern und Motorrad-
fahrern sind sehr konfliktgeladen.

Das Verhalten von Motorradfahrern wird vielfach
als Provokation empfunden, weil Motorrader schnell-
er und wendiger als PKWs sind.

Unter den motorisierten Zweiradfahrern, insbesondgre
bei Motorradfahrern, kommt es zu "In-group-Ge—
fihlen" bei gleichzeitiger Ausgrenzung der Moped-
fahrer.

Unter LKW~Fahrern wird ebenfalls das Vorhandensein
von "In-group-Gefithlen" vermutet.

PKW-Fahrern begegnen den LKW-Fahrern, basierend auf
dem erlebten Machtgefille, mit einer Mischung aus

Furcht und Respekt.




30.

31.
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Jugendliche Fahrer gelten als rlcksichtsloser als

altere. Die Jugendlichen teilen diese Auffassung.

Manner gelten als ricksichtsloser im StraBenverkehr

als Frauen. Minner teilen diese Auffassung.

Die Ursachen fir riicksichtsloses Verhalten sind in einer

Reihe von Faktoren zu sehen, die Fahrer, StraBe und Umfeld

entspringen.

32.

33.

34.

35.

Als Konsequenz riicksichtslosen Verhaltens ist festzuhalten:

36.

Eine der Hauptursachen fiir riicksichtsloses Verhal-

ten ist der Zeitdruck.

Auch der Charakter spielt eine groBe Rolle fiir das
Auftreten riicksichtslosen Verhaltens.

Das Wetter Ubt einen EinfluB auf die Art des Ver-
haltens im Verkehr aus: Bei widrigen auBeren Be-
dingungen (z.B. Schnee) steigt die Bereitschaft

zur Solidaritét.
Schdones Wetter kann einen aggressiven Fahrstil

(vornehmlich bei Mannern) oder einen toleranteren
Fahrstil (vornehmlich bei Frauen) bewirken.

Ricksichtsloses Fahren fihrt zu einer Schwichung

des Systems StraBenverkehr, fithrt zu Konflikten und
erhdht das Unfallrisiko.
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6.3 Thesen zur Partnerschaft im StraBenverkehr (Kapitel 5)

Die Thesen 37 und 38 beschreiben zwei fast als trivial zu
bezeichnende, aber dennoch sehr wichtige, generelle Erkennt-—
nisse zum Thema Partnerschaft:

37. Das partnerschaftliche Verhalten des einzelnen ist
wichtig als Modell fir andere und wirkt hiufig als
direkter Ausldser fur weitere partnerschaftliche

Reaktionen.,

38. Einer der Hauptgriinde fir partnerschaftliches Ver-
halten liegt darin, daB man hofft, daB einem
selbst in einer vergleichbaren Situation ebenfalls
partnerschaftlich begegnet wird.

Die folgenden Thesen 39 = 41 erganzen These 38 und beschrei-
ben, von welchen Faktoren partnerschaftliches Verhalten ab-
hangt.

39. Voraussetzungen fir Partnerschaft sind Einsicht,
Einfihlungsvermdgen und Erfahrung.

40. Schwierige situative Bedingungen kdnnen einen
Solidarisierungseffekt schaffen, der die Bereit—
schaft zur Partnerschaft erhdht.

41. Partnerschaft hangt davon ab, wer gegeniiber wem in
welcher Form seine "Bitte vortragt®.

Die Thesen 42 - 46 beschreiben, welche Verhaltensweisen als
partnerschaftlich empfunden werden.

42. Generell gilt, das solche Verhaltensweisen als
partnerschaftlich empfunden werden, bei denen ein

Fahrer auf Vorrechte verzichtet oder seine Ge-

schwindigkeit zum Vorteil anderer reduziert.




43.

44.

45.

46.
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Hohen Stellenwert genieBt die freundliche Geste,
das freundliche Handzeichen, z.B. als "Danke-

schdén”.

In der Stadt gilt als wichtigste partnerschaft-
liche Geste der Verzicht auf Vorrang, um einen
anderen Verkehrsteilnehmer einfaddeln oder abbiegen
zu lassen.

schaftliche Geste darin, schnelleren Fahrzeugen
das Uberholen durch Zeichengebung oder deutliches
Rechtsfahren zu ermdglichen.

Auf der Autobahn liegt die wichtigste partner-
schaftliche Geste darin, anderen das Auffahren und
Hineinkommen in den flieBenden Verkehr zu ermdg-
lichen.

Die Thesen 47 ~ 49 geben einige Hinweise darauf, welche Ver-

kehrsteilnehmer als besonders partnerschaftlich gelten:

47‘

48.

49.

Die Offentlichkeit vertritt die Meinung, daB ins-
besondere Frauen und Fahrer von bestimmten Klein-
wagen besonders partnerschaftlich sind.

Partnerschaft und Solidaritdt ist vielfach fahr-
zeuggruppenbezogen, also etwa unter Motorrad-
fahrern oder LKW-Fahrern, jedoch weniger unter
PKW-Fahrern.

Partnerschaft fallt PKW-Fahrern gegeniiber Fahrern
mit &hnlichen Fahrzeugen leichter als gegeniiber
Fahrern von Fahrzeugen, die wesentlich grdBer oder

kleiner sind als das eigene Fahrzeug.
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‘AbschlieBend in These 50 ein Hinweis auf die Bbhangigkeit
der Beurteilung der partnerschaftlichen Situation von der
Perspektive des Betrachters:

50. PKW-Fahrer haben die positivsten Eindricke uber
partnerschaftliches Verhalten im Verkehr.
FuBganger berichten die negétivsten Erfahrungen.
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7. Zehn Regeln gegen Riicksichtslosigkeit und fir mehr

Partnerschaft

Unsere Untersuchung hat gezeigt, daB Riicksichtslosigkeit
kein unabwendbarer Automatismus und mehr Partnerschaft keine
weltfremde Utopie sind. Um allerdings eine Verbesserung der
Verhidltnisse auf den StraBen zu erreichen, ist es notwendig,
die Verkehrsteilnehmer immer wieder auf die Mechanismen, die
ihrem Verhalten zugrunde liegen, hinzuweisen. Gleichzeitig
gilt es, ihnen Hilfestellung zu geben, das Ziel "Weniger
Rucksichtslosigkeit - hehr Partnerschaft" trotz teilweise
widriger Rahmenbedingungen zu erreichen. Hierzu einen kon-
struktiven und realititsbezogenen Beitrag zu liefern ist das
Anliegen der folgenden zehn Regeln, die auch als anwendungs-
bezogenes Ergebnis der Untersuchung verstanden werden Kkon-

nen.
Regel 1: Den Zeitdruck im StraBenverkehr abbauen.

Es hat sich gezeigt, daB Hast und Zeitdruck einer der Haupt-
griinde fir riicksichtsloses Verhalten sind. Ein geringes zu-

satzliches Zeitpolster, z.B. 5 Minuten frUher losfahren, und
ein wenig.mehr Gelassenheit kdnnen helfen, den Druck zu min-

dern und geben Raum fir rucksichtsvolleres Fahren.

Regel 2: Nicht Arger, sondern Gelassenheit sind im StraBen-
verkehr geboten.

Riucksichtsloses Verhalten wird erst dadurch so gefihrlich,

daB sich der Betroffene iiber den Rucksichtslosen argert und
dann sein Verhalten entsprechend andert. Merke: Zum Zanken

gehdren wenigstens zwei. Gelassenheit gegeniber den Fehlern
anderer entscharft kritische Situationen.
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Regel 3: Wenn man sich &rgert, soll man sich durch
Schimpfen abreagieren. :

Die Untersuchung hat gezeigt, da8 das (lautstarke) Schimpfen

im Auto Uber einen Stdrenfried ein probates Mittel ist, sich

abzureagieren.

Regel 4: Man soll ruhig dann und wann bewuBt auf einen
Vorteil oder ein Vorrecht verzichten.

Jemanden einfiddeln oder abbiegen zu lassen, ihm die Vorfahrt
zu gewahren, obwohl sie ihm nicht zusteht, bedeutet haufig
nur einen geringen oder sogar gar keinen Zeitverlust, aber
es schafft ein positives Klima (Vgl. auch Regel 9).

Regel 5: Man soll sich nicht provozieren lassen.

Es gibt sie, die Unbelehrbaren, die aggressiv im StraBenver-
kehr auftreten und andere zur Weisg}ut bringen kdnnen. Am
besten vermeidet man jeden Konflikt mit solchen Fahrern, ge—
gebenenfalls auch dadurch, da8 man sie schnell vorbeifahren
138t oder selber langsamer fahrt.

Regel 6: Fir freundliche Gesten soll man sich sichtbar
bedanken.

Freundlichkeit muB belohnt werden. Eine Belohnung fir den
freundlichen Fahrer ist das éDankeschanw desjenigen, dem
geholfen wurde. Ein knappes Kopfnicken .oder ein gemurmeltes
"Danke” sieht und hdrt der Helfer nicht. Ein deutliches
(Hand) Zeichen oder Anschauen und Licheln erhdhen die Wahr-
scheinlichkeit, daB8 dieser Fahrer auch weiterhin partner-
schaftlich reagiert.
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Regel 7: Man soll mit anderen Fahrern kommunizieren.

Kommunikation per Blickkontakt oder technischem Hilfsmittel
(z.B. per Blinker, Bremslicht, Lichthupe, Hupe) ist wichtig
fiir die Abstimmung der Fahrer untereinander. Den Blickkon-

takt meiden nur diejenigen, die nicht kooperieren wollen.

Regel 8: Man soll die eigenen Vorurteile in Frage

stellen.

PKW-Fahrer haben Vorurteile gegentber LKW-Fahrern und Mo-
torradfahrern und umgekehrt. Fahrer kleiner Wagen haben
Vorurteile gegeniiber Fahrern groSer Wagen und umgekehrt.
Diese Vorurteile versperren oft die Sicht auf Qen Menschen,
auf das Individuum, das im Auto oder auf dem Motorrad sitzt.
Die eigenen Vorurteile in Frage stellen heiBt: Jedem eine
Chance geben und nicht vorschnell urteilen, nicht alle Mo-
torradfahrer, alle Manner, alle Sportwagenfahrer sind nur
ricksichtslos.

Regel 9: Man sollte immer daran denken, daB das eigene
Verhalten Modell fir andere ist.

Das Verhalten jedes einzelnen wirkt sich auf das Verhalten
der Ubrigen Verkehrsteilnehmer aus, im guten wie im schlech-
ten. Insoweit gilt: Partnerschaft schafft mehr Partnerschaft
und Ricksichtslosigkeit schafft mehr Riicksichtslosigkeit.

Regel 10: Man soll sich in die Situation des anderen hin-
eindenken.

Einfihlungsvermdgen ist gefragt im Verkehr. Verstandnis fur
die Schwierigkeiten anderer, Versténdnis dafiir, daB nicht
jeder so gut und so umsichtig fahrt wie man selbst, ist
erforderlich. Wobei aug dem Verstdndnis Toleranz und nicht
Durchsetzung eigener Interessen erwachsen muB.
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Zu behaupten, da8 mit diesen zehn Regeln alles gesagt sei
zum Thema Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft, wiare
sicherlich falsch. Wenn diese Regeln und die gesamte Unter-
suchung jedoch dazu beitragen, zu weiterer Reflexion Uber
das eigene Verhalten im StraBenverkehr anzuregen, ist das
Hauptziel dieser Arbeit erreicht:

FUR MEHR PARTNERSCHAFT IM VERKEHR.
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8. Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Untersuchung "Riicksichtslosigkeit und Part-
nerschaft® basiert auf einer Reihe unterschiedlicher Daten-
und Informationsquellen.

In einer vorbereitenden Phase wurde themenrelevante Litera-
tur gesammelt und ausgewertet. Die Ergebnisse dieser Vorpha-
se bildeten die Grundlage fur die Entwicklung spezifischer
Erhebungsinstrumente zur Sammlung empirischer Daten. Im ein-
zelnen wurden folgende Datenquellen in die Untersuchung ein-

bezogen:
a) Ergebnisse mehrerer Gruppendiskussionen
b) Intensivgespriche mit Kraftfahrern

c) Reprasentativerhebung

Hierzu folgende Informationen:

2u a) Gruppendiskussionen

Am 20.3.1985 fand eine erste Gruppendiskussion von circa 2,5
Stunden Dauer mit 8 Kraftfahrern (PKW-Fahrern) unter-Leitung
des Autors und einer Diplom-Psychologin statt. Inhaltliche
Zielsetzung war es, erste Erkenntnisse Uber die Problemsitu-
ation zu gewinnen. Da sehr bald deutlich wurde, daB8 deut-
liche Unterschiede in der Problemwahrnehmung und im Erleben
zwischen PKW-Fahrern und LKW-Fahrern und Motorradfahrern
existieren, fanden zwei Wochen spadter weitere Gruppengespra-
che mit Motorradfahrern, LKW-Fahrern und einem Taxifahrer
und einem Busfahrer statt. Die Gesprdche wurden auf Band
aufgezeichnet und anschlieBend ausgewertet. Die Auswertungs-—
ergebnisse fanden Eingang sowohl in die Planung des Erhe-
bungsinstruments fiir die Reprasentativbefragung wie auch fir
die Intensivgesprdache.
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Zu b) Intensivgespriche

In der Zeit von Ende August 1985 bis Mitte Oktober 1985
wurden von psychologisch geschulten Gesprichsleitern 55
themenbezogene Intensivgespriche mit Kraftfahrern durch-
gefilhrt. Grundlage des Gesprédchs bildete ein Gespréchs-
leitfaden, der weitgehend frei gehandhabt wurde und der
vornehmlich dazu diente, sicherzustellen, daB alle interes-
sierenden Aspekte angesprochen wurden. Bei den Befragten
handelte es sich vornehmlich um PKW-Fahrer, von denen einige
jedoch auch LKW oder Motorrad fahren. Die Gespriéchsdauer lag
zwischen einer und zweieinhalb Stunden. Die Gespriche wurden
aufgezeichnet und anschlieBend von einer Psychologin quali-
tativ ausgewertet.

Die Auswahl der Befragten erfolgte anhand von QuoEenvorga—
ben, die die Verteilung der Variablen Alter und Geschlecht
bei den Kraftfahrern beriicksichtigte.

Zu c) Représentativbefragung

In der. Zeit vom 15.8. - 30.9.1985 wurde eine Représentativ-
befragung zum Thema "Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft"
im Rahmen einer Mehrthemenumfrage durchgefilthrt. Das Fragen-
umfeld dieser Mehrthemenumfrage bezog sich ebenfalls auf den
Problemkreis "Automobil™. Der Befragung vorgeschaltet war
ein zweistufiger Pretest mit jeweils 20 Befragten. Mit Hilfe
dieser Pretests wurde das Erhebungsinstrument zweimal kon-
trolliert und verbessert.

Als Auswahlverfahren liegt der Erhebung ein Random-Route-
Verfahren auf der Basis eines Netzes im ADM-Mastersample zu-
grunde. Die StichprobengrdBe betrug N = 1.967, die Teilge-
samtheit der Autofahrer (Fiihrerscheinbesitzer) lag bei 56,2%.
In die Stichprobe einbezogen wurden Personen ab 18 Jahre.

Die Stichprobe ist représentativ flur die Bundesrepublik
Deutschland.

Zu d) Auswertung der Daten

Die Auswertung der Daten der Repréasentativerhebung erfolgte
per EDV auf einer HP 3000.

Intensivgespriche und Gruppendiskussionen wurden ausschlieB-
lich inhaltlich-qualitativ ausgewertet.
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