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Was bestimmt unser Verhalten
als Verkehrsteilnehmer/in, ins-
besondere als Fahrer/in eines
motorisierten Kraftfahrzeugs?
Warum beachten wir bei-
spielsweise in einer bestimmten
Situation die geltenden Rege-
lungen und Vorschriften und
ignorieren sie in einer anderen?

Im Gegensatz zur heutigen
Fahrausbildung schien man in
der traditionellen Fahrausbil-
dung davon auszugehen,
dass dies in erster Linie das
Ergebnis von (verstandesmé-
Bigem) Wissen/Nicht-Wissen
und (verhaltensmé&figem)
Kénnen/Nicht-Kénnen ist.
Konsequenterweise wurde im
theoretischen Unterricht das
Lernen der Verkehrsvorschrif-
ten in den Mittelpunkt gestellt,
wahrend man sich im prakti-
schen Unterricht auf das Ein-
Uben des ,richtigen” Fahrver-
haltens konzentrierte.

Dieser Ansatz ist nicht grund-
legend falsch, er greift aber
zu kurz. Verkehrsbezogene
Fertigkeiten und Kenntnisse
stevern tatsdchlich unsere
Handlungen, aber sie tun es
nicht allein. Ein Beispiel kann
dies verdeutlichen: Ein Motor-
radfahrer durchfghrt einen
verkehrsberuhigten Bereich
mit 40 Stundenkilometern.
Weif} er vielleicht nicht, dass
dort Schrittgeschwindigkeit
geboten ist2 Beherrscht er
seine schwere Maschine nicht
gut genug, um ganz langsam

zu fahren? (Ein sehr langsam
gefahrenes Zweirad ist ja nicht
eigenstabil und muss standig
ausbalanciert werden.) Beides
ist denkbar, aber unwahrschein-
lich. Schon einfache Selbstre-
flexion (wie wiirde ich mich in
dieser Situation verhalten?)
macht deutlich, dass andere
Faktoren bedeutsamer sein
dirften:

Vielleicht ist der Motorrad-
fahrer zu schnell,

* weil er Spafd am zigigen
Slalomfahren zwischen
parkenden Fahrzeugen,
Aufpflasterungen und
Pflanzkiibeln hat,

¢ oder weil er seine Fahrkiinste
erproben, womdglich auch
anderen demonstrieren will,

* oder weil er der Meinung
ist, die Forderung nach
Schrittgeschwindigkeit sei
,Vollig tberzogen, schlicht
blédsinnig”.

Damit sind verschiedene
handlungsstevernde Hinter-
griinde angesprochen, die in
der aktuellen Verkehrssicher-
heitsdiskussion eine grofie
Rolle spielen: Emotionen
(SpaB), Motive (eigene
Fertigkeiten erproben und
demonstrieren wollen) und
Einstellungen (etwas als un-
sinnig erachten und deshalb
ablehnen). Alle drei sind
grundlegende Triebfedern

des menschlichen Handelns.
Demnach sind sie auch wichtige
Bestimmungsfaktoren des Ver-
haltens im StraBenverkehr.
Zumindest Emotionen und
Motive wurden aber lange
Zeit in der Verkehrssicherheits-
arbeit vernachléssigt. Zusam-
men mit den Einstellungen
stehen sie daher im Mittel-
punkt dieser Abhandlung.

Zu Beginn des umfangreichen
Theorie-Teils wird im Kapitel 1
ausgefihrt, mit welchen
zusatzlichen Faktoren neben
Emotionen, Motiven und Ein-
stellungen das Verhalten eines
Verkehrsteilnehmers relativ
umfassend erklart werden
kann.

In dem folgenden Teil ist fir
Emotionen, Motive und Ein-
stellungen je ein Kapitel reser-
viert (2., 3., 4.). Jedes beginnt
mit einer definitorischen Ein-
fihrung. Bereits bei den
Begriffsbestimmungen wird
deutlich werden, dass zwischen
den drei Bereichen keine
scharfen Trennlinien gezogen
werden kénnen. Dennoch
haben sich die Autoren aus
Versténdlichkeits- und Lesbar-
keitsgrinden fir die getrennte
Darstellung entschieden.

Aus der Vielzahl méglicher
Emotionen, Motive und Ein-
stellungen wurde eine Aus-
wahl vorgenommen unter
dem Aspekt der Sicherheits-
abtréglichkeit. Selbstversténd-



lich gibt es dariber hinaus
viele ,unschddliche” Emotio-
nen, Motive und Einstellungen,
die im Hinblick auf Verkehrs-
sicherheit ohne Bedeutung
sind.

In dem Kapitel 2 ,Emotionen”
werden unter anderem Arger,
Krénkung, Scham, Frustration,
Angst, Zuricksetzung, Euphorie,
Geduld sowie Gelassenheit
behandelt. Wegen des besse-
ren Verstandnisses der Emo-
tionalitat von Verkehrsteilneh-
mern werden auch wichtige
Grundbegriffe wie , Selbst,
Selbstkonzept und Selbstwert-
gefihl” thematisiert.

In dem Kapitel 3 ,Motive”
geht es um handlungssteuern-
de Beweggriinde bei der Ver-
kehrsmittelwahl, um die Bedeu-
tung der Anwesenheit anderer,
um unterschiedliche Fahrer-
typen und um Risikoverhalten
und Risikobereitschaft.

Das Kapitel 4 handelt von Ein-
stellungen zum Fahrzeug, zu
anderen Verkehrsteilnehmern,
zu sich selbst, zu Fahrgeschwin-
digkeiten und Geschwindig-
keitsbeschrankungen.

Im Kapitel 5 geht es dann um
die Zielsetzung des Pro-
gramms, die Frage namlich,
wie Emotionen, Motive und
Einstellungen, die der Ver-
kehrssicherheit abtraglich sind,
abgebaut werden kénnen.

Der Schwerpunkt des vorlie-
genden Werkes liegt auf der
Verkehrsteilnahmeart , Auto
fahren”. Diese Eingrenzung
war notwendig, weil es bei
den FuBBgéngern, Radfahrern
und Benutzern von &ffentli-
chem  Personennahverkehr
spezifische emotionale und
motivationale Befindlichkeiten
sowie Einstellungen gibt, die
nicht ,in einen Topf” gewor-
fen werden dirfen. Zumal
FuBgdnger und Benutzer von
offentlichem Personennahver-

kehr sich nicht als ,FuBgén-
und

ger” ,Benutzer vom
6ffentlichen Personennahver-
kehr” definieren. Dies tun

aber sehr wohl , Autofahrer”
und ,Motorradfahrer”.

Ein duBerst wichtiger Einfluss-
faktor sicherheitsabtraglichen
Verhaltens im StraBenverkehr
wird in den Kapiteln nicht
angesprochen, zumindest
nicht explizit. Gemeint ist der
Faktor , Stress”. Obwohl es
neben &uBeren ,objektiv”
wirksamen Stressoren wie bei-
spielsweise schlechten Sicht-
verhéltnissen oder Reiziber-
flutung auch den ,hausge-
machten” Stress als Folge
destruktiver Emotionen, Motive
und Einstellungen gibt, wird
dieses Phanomen ausgeklam-
mert. Der Grund: Der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat bietet in
Kooperation mit den Berufs-
genossenschaften ein eigen-
standiges Medienset , Stress

im StraBenverkehr” (1997)
an. Zu den beiden Themen

L Stress” sowie ,Emotionen,
Motive und Einstellungen”
gibt es sowohl Referentenord-
ner zur Planung und Durch-
fihrung von Seminaren als
auch entsprechende Seminar-
angebote des DVR.



1. Komplexitit handlungsstevernder Hintergriinde im Strafien-
verkehr am Beispiel ,,Geschwindigkeitsverhalten”

Vor der Beschéftigung mit
den Bereichen Emotion, Moti-
vation und Einstellungen wird
veranschaulicht, dass auch
die Bericksichtigung samt-
licher aktuell wirksamer Emo-
tionen, Motive und Einstellun-
gen das konkrete Verhalten
eines Verkehrsteilnehmers
noch nicht umfassend erkla-
ren kann. Weitere Faktoren
sind wirksam. Am Beispiel
des fir die Verkehrssicherheit
duBerst relevanten Geschwin-
digkeitsverhaltens werden die

verschiedenen EinflussgréBen
aus verhaltenswissenschaft-
licher Sicht, primér aus Sicht
des Kraftfahrers, beleuchtet
und damit die groBe Komple-
xitat handlungssteuernder
Hintergrinde im StraBBenver-
kehr verdeutlicht (Pfafferott
1995). Weitere in diesem
Zusammenhang wichtige
Quellen sind Bliersbach
(1979), Ellinghaus und Wel-
bers (1979), Haas und Her-
berg (1983), Stephan (1985)
und Utzelmann (1976).

Abb. 1: Einflussgrofien fir zu schnelles Fahren

Funktion einer Fahrt im
Tagesablauf

Grundtendenz zu schnellem,
ungestértem Fortkommen

Merkmale

der StraBe

Merkmale
des Fahrzeuges

* Autonomietendenzen
* Auslebenstendenzen

Einstellungen des Fahrers

Aktuelle Erlebnismuster

(Fahrformen)

Soziales .Normen- Gesellschafiliche
und Sanktionssystem Wertorientierung

StraBenverkehr

(Geringe) Gefahren-
bewertung von Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen

@ Polizeiliche

Wahrscheinlichkeit und Ausmal
von Geschwindigkeitsiibertretungen

Uberwachungs-
maBnahmen

Warum fahren wir - der eine
manchmal, der andere oft - zu
schnell2 Warum iibertreten wir
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen - mal nur geringfiigig, mal
stérker? Die Grafik gibt
zunéchst einen Uberblick tber
die verschiedenen Einflussgro-
f3en, die anschlieBend erldutert
werden.

Funktion einer Fahrt im
Tagesablauf

Fir die meisten Autofahrer ist
die Teilnahme am motorisier-
ten StraBenverkehr nicht
Selbstzweck, sondern Mittel
zum Zweck. Die Zeitspanne,
die man zur Ortsverdnderung
benstigt, wird in aller Regel
sehr knapp bemessen. Oft
setzt man sich Termine, die
nur bei optimalen Verkehrs-
verhdltnissen einzuhalten
sind. Bei Verzdgerungen
gerat man daher schnell unter
Zeitdruck. Dieser Zeitdruck,
der aus dem Lebensalltag,
vor allem aber aus Terminvor-
gaben des Arbeitslebens in
den StraBenverkehr gebracht
wird, stellt eine erste, zentrale
EinflussgréBe fir das
Geschwindigkeitsverhalten
und fir Geschwindigkeits-
Ubertretungen dar.



Grundtendenz zu schnel-
lem, ungestortem Fort-
kommen

Zum Wesen der motorisierten
Verkehrsteilnahme gehért es,
dass wir ziigig und stérungs-
frei an unser Ziel kommen
wollen. Dies gilt auch dann,
wenn man es gerade mal
nicht eilig hat. In der Psycho-
logie sprechen wir vom
,Gesetz der guten Gestalt”
oder vom ,glatten Verlauf”
eines Handlungsstranges. Je
starker wir uns in unserer
Erwartungshaltung nach
schnellem, ungestértem Fort-
kommen gehindert sehen,
desto eher werden wir dazu
neigen, Auswege zu suchen,
d.h. zum Beispiel dort
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen zu Ubertreten, wo es
unserem subjektiven Eindruck
nach ungefdhrlich ist.

Merkmale der Strafie

Untersuchungen zum
Geschwindigkeitsverhalten in
Abhangigkeit von baulichen
Merkmalen der StraBe und
den Bedingungen des Ver-
kehrsablaufs erbrachten klare
Zusammenhénge. Straf3en
beispielsweise, die unbelebt
sind und die sowohl optisch
als auch zum Fahren viel
Raum bieten, reizen zu hdhe-
rer Geschwindigkeit. Die Brei-
te der Fahrbahn, die Zahl der
fahrenden und parkenden
Fahrzeuge, die Zahl der FuB3-

gdnger und Radfahrer, die Art
und Héhe der Bebauung usw.
beeinflussen nachgewiesener-
mafen unsere Geschwindig-
keiten auf innerérilichen Stra-
Benabschnitten. Diese Merk-
male legen unser Geschwin-
digkeitsverhalten zwar nicht
fest - je nach Gestaltung des
StraBenraumes kénnen unse-
re Geschwindigkeitswiinsche
aber geférdert oder gehemmt
werden. Das StraBenumfeld
kann daher im Hinblick auf
Geschwindigkeitsibertretun-
gen eine Verstarkerfunktion
einnehmen.

Merkmale des Fahrzeugs

Die Mihelosigkeit, mit der
man ein modernes Fahrzeug
beschleunigen und auf héhe-
re Geschwindigkeiten bringen
kann, kommt unserer Grund-
tendenz nach zigigem,
schnellem Vorwéartskommen
entgegen. Dieser Einfluss des
Fahrzeugs auf unser Verhalten
dirfte sich in den letzten Jahren
gegeniber friher verstarkt
haben: Bei eher zuriickgehen-
den Geschwindigkeitsmég-
lichkeiten auf Autobahnen,
Landstraf3en und im Innerorts-
verkehr sind unsere Autos
immer leistungsstérker gewor-
den. Es liegt auf der Hand, dass
damit auch Konsequenzen fir
das Geschwindigkeitsverhalten
einhergehen.

Auch die verbesserten Fahr-
werke und besseren Federun-

gen, die Démpfung von
Motor- und Fahrgeréuschen,
die Distanz, die Stereo- und
Quadrophonie zwischen der
Fahrzeug-Innenwelt und der
AuB3enwelt herzustellen ver-
mégen - alles das tragt dazu
bei, dass das Gespir fir die
gefahrene Geschwindigkeit
eingeschrankt wird und wir
schneller fahren, als wir es
unter anderen fahrzeugtechni-
schen Bedingungen taten.
Insofern haben Fortschritte im
Automobilbau auf der Seite
der Geschwindigkeitswahr-
nehmung auch Nachteile mit
sich gebracht. Ohnedies nei-
gen wir dazu, die eigene
Fahrgeschwindigkeit zu unter-
schatzen, insbesondere in
héheren Geschwindigkeitsbe-
reichen.

Einstellungen des Fah-
rers (Autonomie- und
Auslebenstendenzen)

Das Miteinander im Straf3en-
verkehr ist durch zahlreiche
Gesetze, Verordnungen und
Verhaltensvorschriften gere-
gelt. Manche Autofahrer sind
aber der Uberzeugung, dass
die meisten Verkehrssituatio-
nen nicht durch pauschale
Regelungen zu I8sen sind,
sondern dass man sich einzig
und allein auf seine Fahrer-
fahrung verlassen kann und
sollte. Die Verkehrspsycholo-
gie spricht hier von individuell
mehr oder weniger ausge-
pragten Autonomietenden-



zen der Autofahrer. Sie fih-
ren dazu, dass Regelungen,
vor allem im Bereich der
Geschwindigkeiten, nicht ein-
gehalten werden, wenn sie
einem Fahrer aufgrund seiner
eigenen Beurteilungssysteme
nicht plausibel erscheinen.
Die hohe Selbsteinschatzung
des eigenen Fahrkénnens,
auch im Verhéltnis zum Fahr-
kdnnen anderer Fahrer, die
uns aus vielen Untersuchun-
gen vertraut ist, mag eine
Erklarung fir die Verbreitung
und Akzeptanz individueller
Ermessensspielrdume sein.

Trotz oft zugespitzter Ver-
kehrsverhdltnisse fahren die
meisten Menschen gerne
Auto. Wenn das Fahrvergnii-
gen jedoch Selbstzweck wird
und man grof3en Wert darauf
legt, das Leistungspotenzial
des Motors maglichst in allen
Verkehrssituationen auszu-
schépfen, gerat die Akzep-
tanz von Geschwindigkeitsbe-
schrénkungen rasch ins
Hintertreffen. Diese Form des
Fahrvergnigens und sport-
lichen Umgangs mit dem
Fahrzeug (so genannte Aus-
lebenstendenz) als Einfluss-
groBe fir die Ubertretung von
Geschwindigkeitsbeschran-
kungen ist bei jingeren,
ménnlichen Kraftfahrern
bekanntermafBen besonders
ausgepragt.

Eine weitere Einflussgréfie im
Einstellungsbereich, die man

mit Uberlegenheitsanspruch
umschreiben kann, ist nicht an
bestimmte Altersgruppen
gebunden: Es ist das subjekti-
ve Gefiihl, anderen Fahrern
Uberlegen zu sein - sei es auf
Grund besonders hoher Fahr-
leistungen, groBBer Fahrerfah-
rung oder eines besonders
leistungsstarken Fahrzeugs -
und der aus diesem Gefiihl
erwachsene Anspruch auf
rascheres Vorwértskommen
(,eingebaute Vorfahrt”). Bei
starker ausgeprégten Domi-
nanzansprichen werden
Geschwindigkeitsbeschran-
kungen u. a. deshalb eher
Uberschritten, weil ihre Einhal-
tung eine Art ,Gleichschal-
tung” erzwingt und dem ein-
zelnen Fahrer weitgehend die
Méglichkeit nimmt, sich von
anderen Fahrern abzuheben.

Aktuelle Erlebnismuster

Konkreter als mit der Erfas-
sung Uberdauernder Einstel-
lungen haben Psychologen
schon in den 70er Jahren
aktuell ablaufende Erlebnis-
und Verhaltensmuster von
Kraftfahrern beschrieben und
auf verschiedene, emotional
bestimmte Fahrformen hinge-
wiesen, die den Motiven
zuzurechnen sind, aber auch
starke emotionale Anteile
haben. Vor allem die Fahrfor-
men des Erprobens und der
Machtentfaltung, in denen
sich die o.g. Einstellungen ver-
haltenswirksam manifestieren,

weisen engere Beziehungen
zum Geschwindigkeitsverhal-
ten auf. So steht bei der Fahr-
form des Erprobens der
Wounsch im Vordergrund,
gefahrvolle Situationen im
StraBenverkehr zu meistern
und sich mit anderen Autofah-
rern zu messen. Wichtig ist
dabei das Bemihen um die
Bestatigung der eigenen fah-
rerischen Kompetenz, bei-
spielsweise durch geschicktes
Durchfahren ,schneller” Kur-
ven oder rasches Anfahren an
Ampeln. Die Fahrform des
Erprobens wird vor allem von
heranwachsenden Autofah-
rern gepflegt, als Austesten
der eigenen fahrerischen
Mittel und als Versuch, es den
anderen, als erwachsen
erlebten Autofahrern zumin-
dest gleich zu tun. In der emo-
tionalen Fahrform der Macht-
entfaltung kultivieren Autofah-
rer ihr Vergnigen am Ausspie-
len des Leistungspotenzials,
welches das eigene Auto
bereitstellt. Uberholvorgénge
summieren sich zu Erfahrun-
gen eigener ,Siege”; den
anderen werden , Niederlo-
gen” bereitet. In dieser Fahr-
form identifiziert man das Leis-
tungspotenzial des Wagens mit
eigener Leistung - und erwar-
tet von den anderen Verkehrs-
teilnehmern Respekt vor dem
héheren PS-Status. Das
Bezeichnende an solchen
Erlebnis- und Verhaltensmus-
tern ist, dass der Stellenwert
von Regelungen und Begren-



zungen durch sie zeitweise
stark vermindert, im Extrem
ausgeblendet wird, man sich
in eine Art Bewdhrungs- und
Wettbewerbssituation versetzt
sieht, die ihre eigenen Regeln
und Gesetze entwickelt.

Soziales Normen- und
Sanktionssystem Stra-
flenverkehr

In den meisten Lebensberei-
chen ist es uns selbstverstand-
lich, dass wir Normen und
Regeln beachten. Wir lernen
frih, zwischen ,ansténdig”
und ,unanstandig”, zwischen
,Mein” und ,Dein” zu unter-
scheiden und uns an Umgangs-
formen im sozialen Miteinan-
der zu gewdhnen. Die meisten
von uns kommen mit diesem
Verhaltensrepertoire ein Leben
lang aus, ohne sich jemals
Gesetze, Regeln, Ge- und
Verbote gezielt eingepragt zu
haben. Das soziale Umfeld
Jsozialisiert” uns, vermittelt
uns ein relativ festes Normen-
gefige, und wenn wir uns
daran halten, werden wir als
Mitglieder der Gesellschaft
akzeptiert.

In der Verkehrssoziologie
wird nun die These vertreten,
dass den Gesetzen und
Regeln unseres Straf3enver-
kehrs dieser Unterbau sozia-
ler Normen und Sanktionen
weitgehend fehlt, dass die
StrafBenverkehrsordnung ein
Regelwerk darstellt, das

zumindest in Teilbereichen
keine hinreichende Verinnerli-
chung erfahren hat.

Manche Autoren meinen, es
wadre lediglich eine Frage der
Zeit, bis sich das technische
Regelsystem Straf3enverkehr
einen entsprechenden sozia-
len und moralischen Unter-
bau geschaffen hat. Ungiinsti-
ge Prognosen sehen in den
reduzierten Kommunikations-
mdglichkeiten zwischen den
Verkehrsteilnehmern aller-
dings ein prinzipielles Hemm:-
nis fir die Herausbildung
sozial verbindlicher Verhal-
tensformen und eine prinzi-
pielle Begiinstigung egozen-
trischer Verhaltensweisen.
Denn wahrend man den
anderen Autofahrer nur sehr
entfernt, vage und iber tech-
nisch vermittelte Signale wie
Blinker, Bremslicht, Hupe usw.
holzschnittartig wahrnimmt
und Uber dessen Absichten,
Erwartungen, Gefihle ledig-
lich Vermutungen anstellen
kann, ist die Selbstwahrneh-
mung, d.h. die Wahrnehmung
der eigenen Absichten,
Erwartungen, Gefihle usw. in
keiner Weise eingeschrankt.

Die egozentrische Sicht- und
Erlebnisweise ist auch eine
mégliche Erklarung dafir,
dass man als Autofahrer so
leicht ,in Fahrt gerat”, Arger
und Wut die sonst gewohnte
Selbstbeherrschung tberren-
nen kénnen und man sich

manchmal zu Handlungen
hinreif3en lasst, die einem
eigentlich fremd sind. Die
mangelnde Verinnerlichung
vieler Regeln erklart aber
auch, dass manche Regeln so
lange Ubertreten werden, wie
die Wahrscheinlichkeit, dabei
sertappt” und dafir bestraft
zu werden, als gering einge-
schétzt wird. Nicht morali-
sche Prinzipien, soziale Rick-
sichtnahme, interne Kontroll-
instanzen also, bestimmen in
solchen Situationen unser
Handeln, sondern die Angst
vor der externen Kontrollin-
stanz, d.h. vor Polizeikontrollen.

Geringe Gefahrenbewer-
tung von Geschwindig-
keitsiiberschreitungen

Allerdings gilt die These von
der mangelnden sozialen
Stitzung und Internalisierung
von Verkehrsregeln nicht fir
alle Teilbereiche unserer Stra-
Benverkehrsordnung gleicher-
mafen. Kraftfahrer haben zu
einzelnen Verkehrsverstéf3en
eine sehr differenzierte Auf-
fassung. In einer empirischen
Untersuchung iiber den Um-
gang mit Verkehrsregeln haben
Soziologen eine Rangreihe in
der subjektiven Bewertung
von Verkehrsversté3en er-
mittelt. Danach kann man der
Wertigkeit von Verkehrsver-
stéBen zumindest ein Kriterium
unterlegen: Die erlebte Wahr-
scheinlichkeit fir die Beein-
trdchtigung oder Schadigung



von Verkehrsteilnehmern unter-
einander. Wenn die Wahr-
scheinlichkeit dafir gering ist,
wird ein Regelverstof3 eher als
unbedeutend eingeschétzt.
Neben ParkverstéBBen ist die
Geschwindigkeitsibertretung
das am haufigsten von den
Kraftfahrern eingestandene
Delikt und zugleich der
Bereich, in dem spontan am
ehesten eine gréBere Tole-
ranz gefordert wird.

In der Rangreihe subjektiv
wahrgenommener Unfallursa-
chen nehmen Geschwindig-
keitsiberschreitungen den 4.
Platz ein, die amtliche Statistik
weist die unangemessene,
dberhdhte Fahrgeschwindig-
keit jedoch mit deutlichem
Abstand an erster Stelle aus.
Schnellfahren und Geschwin-
digkeitsibertretungen werden
also langst nicht in dem Maf3
als gefahrlich eingeschétzt,
wie es aufgrund von Unfall-
statistiken geboten wire.

In der persdnlichen Fahrbio-
grafie ist der Unfall, auch der
Geschwindigkeitsunfall, ein
nie oder hdchst selten auftre-
tendes Ereignis. Fahrer tendie-
ren bei seltenen Ereignissen
dazv, ihr Verhalten so auszu-
richten, als liege die Auftre-
tenswahrscheinlichkeit bei
Null. Spatestens, wenn man
als Fahranfénger die ersten
Unsicherheiten iberwunden
hat, weif3 man aus eigener
Erfahrung und von den ,Vor-

bildern” gestandener Kraft-
fahrer, dass man sich gerade
im Geschwindigkeitsbereich
einiges an Regelibertretun-
gen erlauben kann. Der
abstrakten Information aus
Unfallberichten und -statisti-
ken steht bald die sinnliche
Gewissheit gegeniber, dass
Schnellfahren in erster Linie
Zeitgewinne bringt oder
sogar SpaB macht und Uber-
tretungen von Geschwindig-
keitslimits in aller Regel folgen-
los bleiben.

Gesellschaftliche
Wertorientierung

In der Ubersicht iber die Ein-
flussgréBBen von Geschwin-
digkeitsibertretungen nimmt
die ,Gesellschaftliche Werto-
rientierung” eine zentrale
Position ein. Denn sie strahlt
praktisch auf alle anderen
Bereiche aus. Die Wertschat-
zung von allem, was mit
Schnelligkeit und Geschwin-
digkeit zu tun hat, ist ein
bestimmendes Merkmal der
meisten Lebensbereiche und
scheint auch fir den StraBBen-
verkehr wenig verrickbar.
Nach Auffassung verschiede-
ner Wissenschaftler spiegelt
die gefahrene Geschwindig-
keit die Bewertung von Zeit
und Sicherheit einer Gesell-
schaft wider - einer Gesell-
schaft, die von der Idee der
Schnelligkeit und der sténdi-
gen Verkirzung von Raum-/
Zeit-Maf3stében beherrscht

wird. Diese Idee durchzieht
gleichermafen unseren tech-
nischen Fortschritt, alle Ar-
beitsvorgange, die gerade in
unserer Zeit noch einmal eine
massive Verkiirzung erfahren,
aber auch viele Freizeitberei-
che - zum Beispiel die Sport-
arten, in denen ausschlieflich
die Schnelligkeit tber Sieg und
Niederlage, Anerkennung
und Vergessen entscheidet.

Ergebnis: Wahrscheinlich-
keit und Ausmaf von
Geschwindigkeits-
Ubertretungen

Wenn wir die Geschwindig-
keitswahl von Kraftfahrern in
vereinfachter Weise als den
Kompromiss gegensatzlicher
EinflussgréfBen betrachten -
hier unser starker Wunsch
nach stérungsfreiem, schnel-
lem Fortkommen, durch Merk-
male der Straf3e und des
Fahrzeugs sowie entsprechen-
de Einstellungs- und Erlebnis-
muster verstarkt, dort die
wenig ausgeprdgte, interne
Kontrollinstanz in uns - verliert
die Geschwindigkeitsiibertre-
tung ihren Ausnahmecharak-
ter. Die formelle Rechtsnorm
und informelle, d.h. allgemein
akzeptierte Verhaltensnor-
men, klaffen in der Frage des
Geschwindigkeitsverhaltens
offensichtlich auseinander.



2. Emotionen

2.1 Was sind Emotionen?

,Emotion ist ein seltsames
Wort. Fast jeder denkt, er ver-
steht, was es bedeutet, bis er
versucht, es zu definieren”
(Schmidt-Atzert 1981).
Sprachgeschichtlich ent-
stammt ,Emotion” dem fran-
z&sischen Wort ,émotion”, zu
dem das franzésische Ver-
bum ,émouvoir” gehért, wel-
ches bewegen, erregen
bedeutet. Das lateinische
,emovere” kann man iberset-
zen mit: herausbewegen,
emporwihlen. Die Emotion
umschreibt der Duden mit
,Gemitsbewegung, seelische
Erregung” (Duden 1994).

Diese Umschreibung zeigt
schon, dass die Bedeutung
des Begriffs in der Alltags-
sprache nicht eindeutig ist.
Auf dem Weg zu einer Defini-
tion werden zuerst drei Begrif-
fe erlautert, die verwandt,
aber nicht identisch sind mit
Emotionen: Affekte, Stimmun-
gen und Launen.

Affekt leitet sich von latei-
nisch affectus = Gemitsstim-
mung, Erregung her. Der
Begriff ist nicht eindeutig defi-
niert. ,Meistens versteht man
darunter einen Gefiihlszu-
stand von besonderer Inten-
sitat” (Lexikon der Psycholo-
gie Bd. 1 1993). Eine im
Affekt ausgefihrte Handlung
geschieht ohne oder mit nur
geringer bewusster Steue-

rung. Im Vergleich zur Emo-
tion ist der Affekt von noch
geringerer Daver (oft im
Sekundenbereich), zugleich
aber intensiver - und zwar
sowohl im Erleben wie auch
beziglich der physiologi-
schen Begleitreaktion.

Laut Wahrig Deutsches Wér-

terbuch (1986) kann Stim-

mung Ubersetzt werden mit

,Gefihlslage, Gemiitslage,

Laune”. Gegeniiber Emotio-

nen sind Stimmungen

* durch das Fehlen einer
deutlichen Obijektgerichtet-
heit gekennzeichnet (sie
haben seltener klare Auslé-
ser oder Griinde),

* von geringerer Intensitat
(,gedampft”),

* von langerer Dauer.

Menschen, die zu einer aus-
geglichenen Stimmungslage
neigen, kénnen tagelang die-
selbe Stimmung haben, wah-
rend es bei solchen, die star-
ken Stimmungsschwankungen
unterworfen sind, eher Stun-
den sind. In qualitativer Hin-
sicht lassen sich nicht anné-
hernd so viele Stimmungen
differenzieren, wie es Gefijh-
le gibt: Man ist in heiterer
oder bedriickter, mirrischer
oder ,aufgerdumter”, reizba-
rer oder ausgeglichener Stim-
mung, aber zu den meisten
Emotionen gibt es keine stim-
mungsmafBige Entsprechung.

Stimmungen beleben alte
Erfahrungen. ,Wer in eine
Stimmung eintritt”, so Chris-
topher Bollas, ,den bringt
diese Form psychischer Aktivi-
tat einer anderen Maglichkeit
nahe, Elemente des Séuglings-
und Kind-Selbst zu Tage zu
férdern und auszugestalten:
der Schlaf erzeugt den Traum,
wahrend manche Stimmungen
Fragmente friherer Selbstzu-

stdnde hervortreten lassen”
(Bollas 1997).

Das Substantiv Laune ent-
stammt dem Althochdeut-
schen lune, das ,wechselnde
Gemitsstimmung” bedeutet -
urspringlich, so Friederich
Kluge, die ,Zeit des Mond-
wechsels, Verdnderlichkeit
des Glicks”(Kluge 1975).
Zugrunde liegt das lateini-
sche Wort luna (Mond).
Kluge erléutert: ,Die mittelal-
terliche Astrologie lehrte, der
wechselnde Mond wirke auf
die Stimmung des Menschen.
Derselbe Glauben lebt in
dem lateinischen Wort luna,
im Franzdsischen les lunes, im
Englischen lune, lunatic, luna-
cy, die sémtlich Gemitsstim-
mungen bezeichnen”. Laune
ist demnach das andere deut-
sche Wort fiir die seelische
Verfasstheit oder Gestimmt-
heit. Gute oder schlechte
Laune sind dann jene Zustdnde
von Versunkensein, die als Stim-
mungen bezeichnet werden.



Es liegt auf der Hand, dass
sowohl Affekte als auch Stim-
mungen/Launen einen Ein-
fluss auf die Verkehrssicher-
heit haben. Man denke nur
an einen Autofahrer, der auf
Grund des Verhaltens eines

anderen , aus der Haut fahrt”
oder an einen, der besonders

,mies drauf’, also in schlech-
ter Stimmung/Laune ist und
sich deshalb kaum auf das
Verkehrsgeschehen konzen-
trieren kann.

Emotionen sind nicht gleich-
zusetzen mit Gefihlen. Das
eigentliche Gefihl stellt viel-
mehr nur eine von mehreren
Komponenten der Emotion
dar. Wenngleich die Defini-
tion von ,Emotionen” schwer
fallt, sind sich die Psycholo-
gen heute doch in folgender
Beschreibung einig: Emotio-
nen sind komplexe Muster
innerpsychischer Verénde-
rungen. Diese Verdnderun-
gen umfassen physiologi-
sche Erregung, Gefiihle,
kognitive Prozesse und Ver-

haltensweisen. Sie treten als

Reaktion auf eine Situation
auf, die ein Individuum als

personlich bedeutsam wahr-

genommen hat (Kleinginna

und Kleinginna 1981; Zimbar-

do und Gerrig 1999):

1. Kognitive Bewertung der

Situation und der eigenen
Handlungsméglichkeiten:

Die nach auBBen gerichtete
Bewertung schétzt ab, ob

die Situation bedrohlich ist
oder nicht. Die nach innen
gerichtete Bewertung
schatzt ein, ob ich sie mit
meinen gegebenen Mitteln
bewdltigen kann. Auf
Grund der beiden Bewer-
tungsprozesse entscheidet
das Individuum zwischen
Annégherung oder Mei-
dung, tber die Einleitung
von Angriff oder Flucht.
Dabei sind diese Bewertun-
gen allerdings regelméBig
durch die persénliche Brille
gefiltert. Bereits im ersten
Jahrhundert nach Christus
hat der griechische Stoiker
Epiktet festgehalten: ,Nicht
die Dinge selbst beunruhi-
gen die Menschen, son-
dern die Vorstellungen von
den Dingen” .

2. Subjektives Empfinden,

der innerlich erlebte Ein-
druck, das ,,Gefiihl” im
engeren Sinne: ,Ich war
unendlich traurig. Mir ging
es richtig dreckig”. Solche
und dhnliche gefihlsmaBige
Stellungnahmen (Arnold
1960) sind meist zentraler
Gegenstand der sprach-
lichen Mitteilung, wenn der
betreffende Mensch aufge-
fordert ist, seine Emotion
zu beschreiben.

. Psychophysische Reaktio-

nen: Hier handelt es sich
meist um Erregung und
Energetisierung, z B. hor-
monelle, Stoffwechsel- und
Blutdruck-Verénderungen,
die als kérperliche Empfin-
dungen (z.B. heifBer Kopf,
Magendriicken, beschleu-
nigter Puls) wahrgenommen
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Abb. 2: Yerkes-Dodson-Gesetz zur Bezichung zwischen Erregung und
Leistung (nach Zimbardo 1998)
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werden. Diese somatischen
Verénderungen kénnen
den Organismus hand-
lungsbereit machen, sein
Anpassungspotenzial
mobilisieren. Fir eine
angemessene Problembe-
waltigung und eine gelin-
gende Leistung ist in der
Regel allerdings ein mittle-
res Erregungsniveau opti-
mal (bei schwierigen Auf-
gaben ein etwas niedrige-
res, bei leichteren Aufga-
ben ein etwas héheres).
Folgt man dem Yerkes-
Dodson-Gesetz, so wird
eine bei intensiven emotio-
nalen Erlebnissen hé&ufig
erhdhte Erregung die
Handlungsgite (Leistung)
eher ungiinstig beeinflussen.

. Expressive Komponente:

Das emotionale Ausdrucks-
geschehen ist in aller Regel
ein unwillkirlicher Hand-
lungsteil und von daher als
sozial-kommunikatives Sig-
nal um so glaubwiirdiger.
Wenn wir bei anderen
Menschen Emotionen
wahrnehmen, so achten wir
vor allem auf diese Kompo-
nenten, die sich im nonver-
balen Geschehen duf3ern

- in Mimik und Gestik,
Blickverhalten, Kérperhal-
tung und Né&heverhalten
sowie in sogenannten para-
sprachlichen Signalen wie
Anderung der Stimmhéhe,
Lautstarke und Schnelligkeit
des Sprechens. Hieraus

lesen wir Verhaltensbereit-

schaften ab und bilden Ver-

mutungen Uber das, was
der Mensch jetzt tun wird.

Allerdings ist die Interpreta-

tion dieser Signale keines-

wegs in jedem Fall objektiv

richtig - sie ist beeinflusst
durch unseren eigenen
emotionalen Zustand und
unsere Erwartungen dem
anderen gegeniiber.

5. Verhaltensvorbereitende/
motivationale Komponente:

Erregung, Bewertungen
und Empfindungen fihren
bzw. motivieren zu be-

stimmten Verhaltensweisen,

sie geben dem Verhalten
bzw. zundchst der Verhal-
tensabsicht Richtung und
Intensitat (vgl. Kapitel 3
Motive) - auch wenn das
Verhalten selbst nicht
immer ausgefihrt werden
kann. In der Regel geht es
in einer ersten schnellen
Stellungnahme um Anng-
herung oder Vermeidung,
um Kampf oder Flucht.

Erkenntnisse aus der Neuro-
biologie stitzen diese finftei-
lige Definition. Demnach ent-
stehen Emotionen durch
Zusammenwirken bestimmter
Bereiche von Hirnstamm,
Grof3hirnrinde und dem so

genannten limbischen System.

Emotionen werden iberwie-
gend von Informationen aus

der Auflenwelt provoziert, die

zundchst von Augen, Nase,

Obhren etc. aufgenommen, in
speziellen Grof3hirnarealen
entschlisselt und von dort ins
limbische System weitergelei-
tet werden. Hier erfolgt die
emotionale Bewertung der Sin-
neseindriicke vor allem in
zwei Hirnformationen: Der
Hippocampus ist fir das emo-
tionale Erinnern zusténdig,
der Mandelkern (Amygdala)
nimmt eine gefihlsmaBige
Grobbewertung vor (z.B.
erfreulich oder unerfreulich,
erregend oder langweilig).
Alle Sinneseindriicke werden
mehrgleisig parallel verarbei-
tet. Das Gehirn gleicht st&n-
dig ab zwischen dem neuen
Eindruck und bereits vorhan-
denen Erfahrungen. Schlief3-
lich gibt es eine Antwort, die
wir als Gefihl erleben. Am
Ende der Reizverarbeitungs-
kette erfolgt h&ufig im motori-
schen System der GroBhirn-
rinde der Impuls fir ein
bestimmtes Verhalten. Und
dann handeln wir. Die letzte
Entscheidung fallt aber immer
unbewusst Gber die Gefihle.

Damit das Gehirn einen Reiz
verarbeiten kann, lGuft an den
Kontakistellen (Synapsen) des
weit verzweigten Netzes von
Nervenzellen eine Vielzahl
neurochemischer und elektro-
physiologischer Prozesse ab.
Dabei spielen Hormone und
Botenstoffe eine wichtige
Rolle. Sie werden vor allem im
Hirnstamm produziert und von
dort in die bewusstseinsfahige



Grof3hirnrinde transportiert.
Bei negativen Erlebnissen zum
Beispiel wird das Neuropeptid
Arginin-Vasopressin ausge-
schittet. Es ist mit Angst, Furcht
und Unangenehmem verbun-
den. Das Mutter-Kind-Bin-
dungshormon Oxytocin hinge-
gen ist verantwortlich fir Wohl-
gefihl und spielt zusammen
mit Serotonin bei Verliebtheit
und Gliicksgefihlen eine
grof3e Rolle. Diese Botenstoffe
setzen unter anderem kdrper-
eigene Opiate frei. Noradre-
nalin ist der Stoff fir ungerich-
tete Aufmerksamkeit und
Erregtheit, gezielte Aufmerk-
samkeit geht auf das Konto
von Acetylcholin, Antrieb,
Neugierde und Erwartung auf
das von Dopamin.

Emotionen werden von eini-
gen Menschen als Stérgré-
f3en fir rationales, absichts-
volles, zielgerichtetes und
strategisches Handeln gese-
hen. Ein Irrtum, denn Rationa-
litat und Emotionalitat sind
keine Widersacher. Die Emo-
tionen erfisllen drei Funktio-
nen:

1. Emotionen haben kogpnitive
Funktionen. Diese liegen bei-
spielsweise darin, dass sie
beeinflussen, wem oder was
wir Aufmerksamkeit schenken
und wie wir uns selbst und
andere wahrnehmen. Emotio-
nen kdnnen dariiber hinaus
das Lernen, das Geddachmnis,
die Urteilsfahigkeit und Kreati-

vitét, insgesamt das geplante
und zielgerichtete Handeln
nachhaltig beeinflussen. Der
schweizerische Psychiater Luc
Ciompi (0.J.) geht noch wei-
ter: Er fihrt neurophysiologi-
sche Erkenntnisse ins Feld, um
zu belegen, dass wichtige
Entscheidungen (etwa die Ent-
scheidung, ob man sich nach
Alkoholgenuss ans Steuer
setzt) sinnvoll Gberhaupt nur
im Zusammenspiel von Ver-
stand und Emotionen méglich
sind. Gefihle (z.B. Angst!)
kénnen nach seiner Uberzeu-
gung gute Ratgeber sein -
wenn sie es auch nicht in
jedem Falle sein mussen.

. Emotionen haben motivie-

rende Funktionen.

Sie spornen zum Handeln
in Bezug auf ein tatséchlich
erlebtes oder ein vorgestell-
tes Ereignis an und verlei-
hen dem Handeln Energie.

Sie richten das Verhalten
auf spezielle Ziele aus und
erhalten es aufrecht (z. B.
der dauverhafte Wunsch,
einer geliebten Person
nahe zu sein, um sie zu
beschitzen).

Sie geben Rickmeldung
Uber den eigenen (motiva-
tionalen) Zustand und ver-
starken uns in wichtigen
Dingen oder halten von
problematischen Verhal-
tensweisen ab.

3. Emotionen haben soziale
Funktionen.

Im positiven Sinne sind sie
der soziale ,Klebstoff’, der
Menschen miteinander ver-
bindet, im negativen Sinne
kdnnen sie soziale , Abwehr-
mittel” sein, die bewirken,
dass Menschen sich vonein-
ander distanzieren. Zentrale
soziale Funktionen von Emo-
tionen liegen auch in unse-
rer Féhigkeit, uns in andere
Menschen hineinzuverset-
zen, ihre Stimmungen und
Gefihle mitzuempfinden.
Zeigen wir Mitgefihl, so
mag dies der erste Schritt
zur Hilfe fir den anderen
sein. Das spielt auch im
StraBBenverkehr eine wichti-
ge Rolle.

Differenzierung

Im Alltag unterscheiden wir
zwischen 50 und 100 Emotio-
nen. In der Vergangenheit ist
immer wieder die Frage disku-
tiert worden, ob es grundle-
gende oder ,primare” Emo-
tionen gibt, wobei ,primar”
meist im Sinne von angebo-
ren verstanden wird. Zur Zeit
wird diese Frage von den
meisten Forschern bejaht.

Sieben Gesichtsausdriicke wer-
den in ganz unterschiedlichen
Kulturen Ubereinstimmend ver-
standen: Gliicksgefihl, Uber-
raschung, Angst, Arger, Ekel/
Verachtung, Interesse und
Traurigkeit (Ekmann uv.a. 1974).



Die Zahl der als grundlegend
angesehenen Emotionen ist

immer eng begrenzt (ca. finf
bis zehn). Andere Emotionen

ben darstellen. (Beispiel: Das
Gefiihl der Eifersucht kénnte
die Elemente Zorn, Trauer
und Furcht enthalten.)

werden meist als Mischungen
verschiedener primarer ange-
sehen, so wie alle Farben
Mischungen der Grundfar-

Einige Emotionen im Uberblick:

Abneigung, Abscheu, Anerkennung, Angst, Angstlichkeit, Anspannung, Arger, Aversion, Begeiste-
rung, Begierde, Bindungsgefihl, Dankbarkeit, Eifersucht, Einsamkeitsgefihl, Ekel, Emp&rung, Entset-
zen, Entristung, Entspanntheit, Erleichterung, Euphorie, Freude, Furcht, Geduld, Gelassenheit,
Genugtuung, Genusserleben, Glick, Groll, Hame, Hass, Heimweh, Hoffnung, Kréinkung, Kummer,
Langeweile, Leere, Liebe, Lustgefihl, Missmut, Misstrauen, Mitgefihl, Mitleid, Midigkeit, Mut,
Neid, Nervosit&t, Niedergeschlagenheit, Panik, Reue, Rihrung, Schadenfreude, Scham, Schreck,
Schuldgefihl, Selbstwertgefihl, Sorge, Stolz, Stress, Sympathie, Trauer, Trotz, Uberraschung, Unge-
duld, Unruhe, Unsicherheit, Verachtung, Verehrung, Vertrauen, Verzweiflung, Verwunderung,
Wehmut, Wohlwollen, Wut, Zorn, Zufriedenheit, Zuneigung, Zuriicksetzung, Zutrauen

Manche Autoren (z.B. Ulich und Mayring 1992) ordnen Emotionen zur besseren Ubersicht grob in
vier Gruppen:

Zuneigungsgefiihle
[J Liebe, Sympathie, Bindungsgefihle [ Mitgefihl
[J Stolz, Selbstwertgefihl [J Hoffnung

Abneigungsgefiihle

(] Ekel, Abscheu

O Arger, Wut, Zorn
O Eifersucht

[J Neid

[J Verachtung
[J Angst, Furcht
[ Hass

Wohlbefindensgefiihle

00 Freude, Zufriedenheit
O Glick

[ Lustgefihl, Genusserleben
[ Erleichterung, Entspanntheit

Unbehagensgefiihle

0 Traver, Kummer, Wehmut
[J Langeweile, Midigkeit, Leere
00 Unruhe, Stress

[J Niedergeschlagenheit, Missmut
[J Scham, Schuldgefihl

U Anspannung, Nervositat

[J Einsamkeitsgefihle



Woarter, mit denen man beschreiben kann, wie man sich fishlt (Ulich und Mayring 1992):

tatkraftig
argerlich
gedrickt
todmide
unbeschwert
unermidlich
erregbar
wiitend
beklommen
zappelig
unausgeglichen
einsiedlerisch
teilnahmslos
abgespannt
zerfahren
energielos
lasch
arbeitslustig
befriedigt
angsterfillt
erregt

trage

offen
einschlafernd
zermirbt
gereizt

mide
verargert
frohgemut
empfindlich
dister
menschenfreundlich
angesduselt
schwerfallig
aktiv

fahrig
kontaktfreudig
reizbar
zaghaft
abgekapselt
geistesabwesend

désig

schlafrig
nachldssig
ruhelos

betribt
glicklich
wehmitig
traurig

nervos
unverzagt
unverletzbar
mutlos
trdumerisch
ungehalten
sorgenfrei
angstlich
ungliicklich
verkrampft
sorgenvoll

faul

elend
unberechenbar
tribsinnig
rastlos
abgesondert
menschenscheu
gedankenverloren
verschlossen
verstort
besinnlich
unstetig
bedauernswert
trib

furchtsam
kribbelig
vertraumt
durchgedreht
selbstzufrieden
geschaftig
energisch
arbeitsféhig

froh
aufgeregt
gesprachig
ungesellig
tiefsinnig
temperamentlos
unbekimmert
einsilbig
gedankenvoll
schutzbedirftig
ausgezeichnet
wortkarg
eifrig
angenehm
benebelt
anhdnglich
erschépft
kraftlos
betriebsam
unbefangen
gesellig
verwundbar
arbeitsam
hilflos
berauscht
heiter
beschwingt
abgearbeitet
lustig
schreckhaft
denkfaul
unbesorgt
tichtig
zutraulich
selbstsicher
deprimiert
gutgelaunt
ratlos
schlaftrunken
freudig
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2.2 Emotionale Hinter-
grinde und Bedingungen
des Verkehrsverhaltens

Paul Watzlawick, amerikani-
scher Kommunikationswissen-
schaftler &sterreichischer Her-
kunft, prégte die Formel: Es ist
unméglich, nicht zu kommuni-
zieren (Watzlawick 1980).
Man kann sich nicht aus
dem Weg gehen. Der Alltag
findet in Beziehungen statt und
wird in Beziehungen reguliert.
Die Emotionen geben Aus-
kunft Gber die Qualitat der
Beziehungsgestaltung. Sténdig
werden Beziehungen aufge-
nommen und gestaltet - privat,
im Beruf, beim Backer, in der
U-Bahn, vor dem Fernseh-

Gerat, auch beim Autofahren.

Es gibt persénlich und unper-
sénlich gehaltene Beziehungen.
Beziehungen, iber die man
sich verstandigt (mit dem
Freund oder der Freundin, mit
dem Partner oder der Partne-
rin), und Beziehungen, mit
denen man in einem inneren
Dialog beschaftigt ist, ohne
einen Austausch mit anderen.
Menschen kénnen sich nicht
entgehen. Der Alltag mit sei-
nen vielfachen Beziehungser-
fahrungen ist strapaziés.

Im Fahrstuhl

Eine Gruppe Fremder steht in einem kleinen Raum zusammen. Sie mustern sich
verstohlen, senken ihre Blicke und schweigen die spannungsvolle Enge aus. Sie
pflegen eine Vermeidungs-Beziehung. Eine sparsame, aufs Minimum
beschrénkte kommunikative Abstimmung findet statt: ein schneller Blick, ein lau-
tes Aufatmen, eine kommunikativ gemeinte Verénderung der Kérperhaltung - es
gibt eben, wenn man direkt kommunizieren kann, viele Mittel. Fahrstuhl-Fahren
ist das alltégliche Training im Aushalten von Verlegenheit - das Training im
Umgang mit eigener Scham.

Im Bécker-Laden

Jemand hat sechs Kunden vor sich, alle sind fremd. Nach ihm dréingen weitere
Kunden herein. Er ist angespannt: Er passt auf, dass er als siebter auch bedient
wird. Verstohlen mustert er, wen er vor sich und wen er hinter sich hat. Will sich
vielleicht ein Kunde oder eine Kundin vordréngeln? Er Gberlegt: Wiirde er sich
wehren kénnen bei diesem Kunden oder jener Kundin? Er bereitet sich auf eine
Auseinandersetzung vor - oder auf deren Vermeiden. Er pflegt eine lavernde
Beziehung des heimlichen Beobachtens - er ist auf dem Sprung. Das Warten,
bis er seinen Kauf-Wunsch aussprechen kann, quélt. Einkaufen beim Bécker ist
das alltagliche Training im Behaupten des eigenen Stolzes - verbunden mit der
aggressiv getdnten Unruhe, ob die Anstrengung gelingt.

In der U-Bahn

Die Bahn ist gut besetzt. Die Passagiere sitzen sich gegeniiber. Sie sind sich
fremd. Sie missen sich ertragen; mustern sich mit kleinen Seitenblicken; versu-
chen auszurechnen, mit wem man zusammensitzt. Es geht um die Wahrneh-
mung des Fremden und um die Entschérfung des Fremden. Eine schwierige
Lage: Man fihlt sich wie auf dem Présentierteller, angeschaut und nicht so
geschitzt wie in der eigenen Umgebung. Beobachten, wie die anderen Passa-
giere sich verhalten. Vielleicht kann man mit dem Nebenmann oder der Neben-
frau einen Blick tauschen und sich so beruhigen in einer Situation schwieriger
Unvertrautheit. Oder man kramt seine Lektire hervor und wappnet sich durch
Lesen. Oder man schaut durch sein Gegeniber hindurch. Es ist nicht nur phy-
sisch, sondern auch psychisch eng. Man l&uft Gefahr, sich zu nah zu kommen.
In den &ffentlichen Rdumen der Sitzreihen muss man das Paradox der flichti-
gen, beziehungslosen Beziehungen leisten: beispielsweise den Gegeniibersit-
zenden so ansehen, dass dieser den Blick nicht als Kontaktaufnahme versteht -
dabei signalisierend, dass man sich aus dem Weg zu gehen wiinscht. Fahren in
der U-Bahn ist ein Training in das Aushalten urbaner Beunruhigungen iber die
mdglichen Verletzungen der eigenen Intimitatsgrenzen und im Umgang mit dem
Ekel vor zu grofier Néhe.



Beim Fernsehen

Es lebt von einer Asthetik der Anrede und der Zugewandtheit: ,Guten Abend
und herzlich willkommen!” grifien die Fernseh-Leute in die Wohnstuben hinein.
Dabei schauen sie die Zuschauer freundlich an. Blick-Kontakte binden. Ange-
schaut zu werden, hat im Alltag die Qualitét einer zwar flichtigen, aber intimen,
elektrisierenden Berihrung. Blicke sind kommunikativ, dabei vielsagend. Das ist
die Schwierigkeit vorm Bildschirm. Da der Lidschlag von Gabi Bauer oder
Ulrich Wickert seinem eigenen Rhythmus folgt und nicht dem Rhythmus einer
realen Interaktion, bei der die gegenseitigen Blicke sich unmerklich abstimmen,
missen die Zuschauerin und der Zuschauer sich aushelfen: mit ihren Fantasien
und Sehnsiichten und Wiinschen, die das Bildschirm-Bild der TV-Akteure aufla-
den mit den eigenen Sympathien und Antipathien. Fernsehen ist die Entlastung
von der téglichen Anstrengung der Beziehungsgestaltung. Es lebt von dem Tri-
umph, die Akteure auf dem Bildschirm in der Hand zu haben oder sie sich vom
Leibe halten zu kénnen (Bliersbach 1990). Fernsehen erméglicht eine &hnliche
Beziehungsgestaltung wie das Autofahren: Zuriickgezogenen in die h&uslichen
vier Wande wird ein indirekter Kontakt gepflegt, ein wirklicher Austausch findet
nicht statt. Die Menschen auf der Mattscheibe werden wahrgenommen im
jeweiligen Zusammenhang der Fernseh-Inszenierung, welche wie eine Auto-
marke Uber ihren Besitzer oder ihre Besitzerin ausreichend dariber zu informie-
ren scheint, mit wem man es zu tun hat .

Auch im StraBenverkehr wer-  Systemen” (lateinisch interrup-

den vielfdltige Beziehungen
aufgenommen und gestaltet,
die wiederum Ausléser fir
zahlreiche Emotionen sind.

2.2.1 Arger, Wut und
Zorn: Emotionen der
Selbsthehauptung

Arger

Arger, Wut und Zorn sind
Emotionen der Selbst-
Behauptung, sie gehdren zu
denjenigen Emotionen, die
laufende Aktivitéten unterbre-
chen. Sie werden deshalb zu
den so genannten ,Interrupt-

tio = Unterbrechung) gezdhlt
(Krause 1998), zusammen
mit Ekel und Angst. Arger,
Wout und Zorn, Zustande
erlebter Hilflosigkeit und Aus-
weglosigkeit, dienen nicht
mehr der Regulierung ande-
rer Bewdltigungsprozesse,
sondern vermitteln einen sich
ankiindigenden Systemzu-
sammenbruch. Arger, Wut,
und Zorn sind Gefihle, die im
Vorfeld von Aggression auf-
treten, nicht aber notwendi-
gerweise zu Aggressionen
fihren (Hilshoff 1999). In
dem folgenden Beispiel ver-
spurt ein Autofahrer (Heinz)
Arger, weil er sich bedrangt
und in seiner Bewegungsfrei-

heit eingeschrénkt fihlt. Er
droht, den Kopf zu verlieren.
Er méchte seinen Hintermann
loswerden, ihn abschitteln.
Er kann es nicht. Er zwingt
sich, seine Lage auszuhalten.
Und er behilft sich mit einer
Fantasie, die seine Emotion
gewissermafBen bindet - er
malt sich aus: Wenn jetzt dem
Hintermann der Reifen platzt,
ist er ihn los. Er unterhalt eine
Revanche-Fantasie, um sich
den anderen Autofahrer vom
Leib zu halten und damit sei-
nen inneren Bewegungsspiel-
raum zu erhalten.

Die Revanche-Fantasie kann
andere, konkretere Zige
annehmen - man kann sich
vorstellen: mal kurz aufs
Bremspedal tippen, um den
lastigen Hintermann zu
erschrecken? Motivstudien
belegen, wie Autofahrer und
Autofahrerinnen, wenn sie
sich sehr bedroht oder
bedrangt erleben, solche
Gedanken zur Aufrechterhal-
tung der eigenen Balance
hegen (Berger u.a. 1973a).
Arger ist eine Emotion zur
Aufrechterhaltung der inne-
ren Balance. Heinz bebhilft
sich mit seiner Erinnerung an
Hollywood-Filme, in denen

die schweren Limousinen fréh-

lich ineinander krachen. Und
er, Heinz, fihre dem Blech-
chaos voraus - das wdre
doch etwas.



Eine typische Situation auf der
Autobahn. Heinz fahrt in sei-
nem Golf mit 130 km/h. Ein

strahlender Sommer-Morgen.

Er hat das Schiebedach
geoftnet. Er geht in Gedanken
seine erste Besprechung

durch. Etwa einen guten Kilo-
meter vor ihm f&hrt ein Lkw mit
einer Beton-Trommel. Heinz
mochte ihn iGberholen. Weit
hinten sieht er im Rickspiegel,
wie sich schnell eine dunkle
Limousine ndhert, deren
Scheinwerfer ein blauliches
Licht abgeben. Ganz kurz
schwankt Heinz, er wégt ab:
verzégern oder beschleuni-
gen? Heinz entschlieBt sich,
den Lkw zu Uberholen, setzt
den Blinker und wechselt auf
die linke Spur.

Inzwischen hat die Limousine,
sie ist dunkelgriin, ihn erreicht.
Heinz ist auf der Héhe der rie-
sigen Beton-Trommel des Lkw.
Der Wagen hinter ihm fahrt
dicht auf. Sein Fahrer scheint
damit zu rechnen, dass er
sofort auf die rechte Spur
zurickwechselt. Heinz wird
argerlich: sein Hintermann
|&sst ihm keinen Platz. Er fuhlt
sich eingeklemmt, spirt fir
einen Moment den Impuls,
aufzugeben. Aber Heinz
wehrt sich. Ich habe doch
auch ein Recht zu Gberholen,
sagt er sich und kampft sich
gewissermafBBen ans Ende des
Uberholvorgangs durch, so
als misste er sich durchdrén-
geln zur Theaterkasse, O

[0 wo seine vorbestellten Kar-
ten auf ihn warten.

Heinz l&sst die dunkelgriine
Limousine, die ziigig davon-
fahrt, ziehen, nicht ohne kurz
nach links zum Fahrer zu
schaven, der ihn offenbar
seelenruhig stehen lasst: Ein
Mann in den 50ern, bértig,
im Hemd und mit Krawatte -
ein Geschaftsmann, vermutet
Heinz, die haben's ja immer
eilig. Heinz schimpft in sich
hinein, hadert mit seinem
Automobil und tagtrdumt von
einem schnellen Wagen, mit
dem er mitmischen konnte,
wenn er wollte.

Wut

Wout ist eine Emotion der
Selbst-Behauptung. Es geht
um die Frage der Uberlegen-
heit oder der Unterlegenheit,
die sich beim Autofahren hau-
fig stellt. Es geht um das Emp-
finden des eigenen Bewe-
gungsspielraums. Wut ist die
Emotion, die einem die eige-
ne Hilflosigkeit, das Gefihl
des Eingeklemmtseins und
der Defensive vermittelt - und
damit den Impuls, sich zu
behaupten, erzeugt. Wut ist
demnach ein Zustand hoher
Erregung mit motorischen und
vegetativen Erscheinungen,
der sich als Reaktion auf eine
Beeintrachtigung der Persén-
lichkeitssphére aus einem
aggressiven Spannungsstau
entwickelt. Im Unterschied

zum Zorn vollzieht sich Wut
ohne Uberblick und Uberle-
gung und ohne bewusstes
Abwéagen der Schuld, welche
die Umwelt an der erlebten
Beeintrachtigung tragt (Lexi-
kon der Psychologie Band 3
1993). Im folgenden Beispiel
kann Heinz nicht mehr tun,
als sich zu behaupten, indem
er seine Lage aushalt - und
sich sofort zu entlasten, als
auf der rechten Autobahn-
Spur Platz wird, er die Spur
wechseln und sich dort erho-
len kann vom Druck der Emo-
tion Wut.

Der Verkehr nimmt zu. Auf der
rechten Spur reihen sich die
Lkw verschiedener Gréfle wie
auf einer Perlenschnur auf.
Auf der linken Spur Gberholt
im dichten Abstand eine Reihe
von Pkw. Im Rickspiegel sieht
Heinz in der Ferne drei Limou-
sinen heranfahren, knapp
hintereinander. Er Gberlegt:
Wenn er die vorbeilésst, wird
er hinter den schweren, mehr-
achsigen Fahrzeugen einge-
klemmt. Also schert er aus,
Platz ist noch genug. Der erste
der drei Wagen setzt sich
dicht hinter ihn. Heinz kann
das Nummernschild nicht
mehr erkennen, er hatte gera-
de noch den stehenden Blin-
ker gesehen.

Er Uberholt die Lastkraftwa-
gen, den ersten, den zweiten,
den dritten, den vierten. Die
Absténde zwischen den [J



[J Gespannen sind ihm zu
kurz, um auf die rechte Spur
zu wechseln. Auflerdem fah-
ren vor ihm die Autos in einer
langen Reihe: Sein Hinter-
mann kdme sowieso nicht
schneller voran, wiirde er ihm
Platz machen, und er sieht
nicht ein, warum er zuriicktre-
ten sollte. Aber der Hinter-
mann gibt keine Ruhe, der
scheint das anders einzu-
schatzen. Jetzt fahrt er etwas
versetzt, so dass Heinz im
AuBenspiegel den Blinker
sieht und die unruhige Fahr-
weise, dieses Rochieren wie
bei einem angreifenden
Boxer, der seinen Gegner vor
sich hertreibt. Heinz fihlt sich
ohnmdéchtig. Er kann jetzt
nicht nach rechts wechseln,
und vor ihm ist auch wenig
Platz. Er fohlt sich geschoben,
hilflos, kocht vor Wut.

Eine grof3e Licke tut sich auf
der rechten Spur auf. Heinz
wechselt sofort hinein. Er
flucht dem Pkw-Fahrer hinter-
her. Es dauert eine Weile, bis
er sich erholt hat.

Zorn

Zorn ist die Emotion der
Empérung iber erfahrenes
Unrecht. Zorn ist ein kurzer
Wahnsinn, schrieb Horaz. Er
mobilisiert nach Kant jedoch
gleichzeitig die Krafte zum
Widerstand gegen Behinde-
rungen. Krause (1998) ordnet
den Zorn ebenfalls den Emo-

tionen der Selbst-Behauptung
zu. Zorn ist insofern ein
Affekt, eine starke, heftige
Emotion: Das Blut , kocht”,
das Gesicht wird heif3 und
die Muskeln sind angespannt.
Halt er langer an, so wird er
zu einem sehr bedeutsamen
Stressor, der Schadigungen
nach sich ziehen kann. Auslé-
ser sind im Alltag oft Arger,
Frustrationen (verstanden als
Behinderungen auf dem Weg
zum eigenen Ziel), erlebte
oder erwartete Schadigun-
gen, drohender Verlust, Uber-
vorteilungen und Zwénge.
Zorn hangt oft mit dem
Machtproblem zusammen.
Sehen wir unsere Wahlfrei-
heit, unsere Kontrollbefugnis
beschnitten oder erwarten wir
eine Bedrohung unserer Frei-
heit, so entsteht ein starkes
Motiv, diese Einengung oder
Einschréinkung aufzuheben
oder riickgéngig zu machen.
Diese motivationale Tendenz
wird Reaktanz (Brehm 1966)
genannt. Die begleitenden
Emotionen sind meist Arger
und Zorn.

Zorn ist eine Emotion, die den
Wounsch nach ausgleichen-
der, nach einer Art handfester
Gerechtigkeit entstehen |asst:
Ein Unrecht soll aus der Welt
geschafft werden. Es ist
schwer, diesem Impuls beim
Autofahren nicht zu folgen. Im
dritten Beispiel verfolgt Heinz
seinen Bedranger. Und weil
er ihm nicht so recht zu folgen

vermag, muss er zuschauen,
was vor ihm geschieht. Hatte
er, was er sich in diesem
Augenblick wiinscht, ein
schnelles, potentes Fahrzeug
zur Verfigung gehabt, hétte
er sich mit dem anderen Auto-
fahrer in einer Art Macht-
kampf verwickelt und ware
vielleicht in die Not geraten,
diese Interaktion nicht eskalie-
ren zu lassen.

Heinz hat seinen Golf
beschleunigt. Er fahrt jetzt
150 km/h. Er wird von einem
geléndegangigen Pkw lang-
sam Uberholt. Ihm macht das
nichts aus, vor ihm ist die
Autobahn jetzt wieder frei,
die rechte Spur kilometerweit
unbesetzt. Aber der Hinter-
mann des ihn Gberholenden
Wagens ist ungeduldig: Er
dréngt den Wagen vor ihm,
schnell zu Gberholen - so ver-
steht Heinz dieses Mandver.
Der aber méchte offenbar
nicht knapp vor Heinz ein-
scheren und l&sst sich Zeit. Da
zieht der Mann seinen Sport-
wagen scharf auf die rechte
Spur kurz vor Heinz und iber-
holt den anderen Wagen.
Heinz ist empdrt, er ist zornig,
er beschleunigt seinen Golf,
setzt sich hinter den Fahrer,
der ihn gerade iberholte und
verfolgt mit ihm den vor ihnen
beiden fahrenden Sportwa-
gen.

Hatte er jetzt einen Porsche,
fantasiert Heinz, wiirde er [



[J versuchen, den Sportwa-
gen-Fahrer einzuklemmen. So
ist er auf die Rolle des Beob-
achters angewiesen, aufge-
bracht und neugierig, wie der
Vordermann  mit  dessen
Vordermann umspringt.

Der Verkehr verdichtet sich
erneut. Heinz und sein Vorder-
mann holen den Sportwagen
ein. Der Mann hat keinen
Boden gewonnen, beruhigt
sich Heinz. Schadenfreude
vermischt sich mit dem abklin-
genden Zorn. Er versucht, sich
das  Nummernschild des
Sportwagens einzuprdgen.
Hatte er jetzt ein Handy,
wiirde er den Fahrer anzei-
gen. Die Gerechtigkeit siegt
eben selten, sagt er sich
bedauernd. Ein einziges Mal
erlebte er, wie ein drangeln-
der Autofahrer von einem
Zivilfahrzeug aus dem Ver-
kehr herausgewunken wurde.
War das ein Festl Heute
geschieht wieder nichts.

2.2.2 Kréinkung und
Stolz

Kriinkung

Der amerikanische Psychoa-
nalytiker Heinz Kohut hat die
Dynamik der Krankung und
als deren emotionale Folge
die narzisstische Wut (die zu
unterscheiden ist von der Wut
als Emotion der Selbst-
Behauptung, die nicht Folge
einer Krénkung ist, vgl. 2.2.1)

beschrieben. Prototyp war fiir
ihn die literarische Figur des
Michael Kohlhaas, den Hein-

rich von Kleist in seiner Novel-

le beschreibt: die Geschichte
einer Kréinkung und einer
gewalitatigen Rache. Die nar-
zisstische Wut, schreibt Kohut,
ist verbunden mit ,einem
grenzenlosen Wunsch nach
Abrechnung mit dem Beleidi-
ger und nach Rache” (Kohut
1973). ,Rache”, vermutet der
Psychoanalytiker Leon Wurm-
ser, ,ist der Ausdruck einer

ganz grundlegenden mensch-

lichen Notwendigkeit, passi-
ves Leiden in aktives Handeln
zu verwandeln” (Wurmser
2000). Autofahren, neben
seiner realen Gefahr, ist des-
halb auch emotional nicht
ungefahrlich. Es steht so viel
auf dem Spiel. Es représen-
tiert so viele Selbst-Anteile:
das Ich-ldeal (das eigene
Bild, so wie man sein und
gesehen werden mdchte),
den Lebensentwurf (die Iden-
tifikation mit den Vorbildern,
zu denen z.B. der britische
Gentleman gehdren kann)
und den sozialen Status, den
man wahrgenommen und res-
pektiert sehen mochte.

Herbert sché&tzt seinen
Jaguar. Wenn er ihn f&hrt,
lebt er auf. Wenn er irgendwo
in der Stadt seine stattliche
Limousine parkt, hat er seinen
Auftritt: Er wird beobachtet,
begafft, bestaunt - da steigt
jemand aus einem teuren
Automobil, so liest er die Bot-
schaft der Passanten-Blicke,
der hat es geschafft. Ein
Héhepunkt in seinem Jaguar-
Leben war die Ankunft vor
einem feinen, wirklich teuren
schottischen Hotel, mittelalter-
liches Schloss, riesiger Park
(mit Hubschrauber-Lande-
platz), die Einfahrt mit Kies
bedeckt. Wéhrend  sein
Wagen ein elekirisierendes
Knirschen erzeugte, spielte
Herbert mit der englischen
Floskel: Einen Gentleman
erkennt man an seinen Schu-
hen und an seinen Koffern.
Man misste hinzufigen,
dachte er: auch an seinem
Woagen. Aber da sind die
Englénder vorsichtig, sagte er
sich, zuviel heraushéngen zu
lassen, ist nicht gentleman

like.

Kirzlich erkannte er sich nicht
wieder. Er fuhr zu einem
Geschaftstermin nach Frank-
furt. Er hielt gute 160 km/h. Er
war mit sich zufrieden, und
sein Jaguar fihlte sich gut an.
Er Gberholte gerade. Da kam
ein Mercedes S-Klasse von
hinten auf ihn zugeschossen -
so kam es ihm vor -, und er
reagierte so witend, als [



[J wollte sich jemand in einer
vollen Hotel-Bar vor ihn dréin-
gen. Herbert wechselte sofort
nach rechts, lie3 den Merce-
des vorbei, setzte sich umge-
hend hinter ihn und begann,
ihn zu hetzen. Er war richtig
witend. Er hatte seine Distanz
zu sich verloren. Er raste
innerlich und duBerlich, weil
er sich nicht respektiert fuhlte.
Er gab nicht auf und lie sei-
nen Vordermann nicht in
Ruhe. Er musste ihm beibrin-
gen, dass ihm nicht so leicht
beizukommen ist, dass der,
der ihn krankt, dafir zu zah-
len hat. So hatte es Herbert
fast immer gehalten: Zahle
deine Schlége zurick, lautete
sein Lebensmotto. Mit einem
Mal, an einem Morgen auf
der Frankfurter Autobahn,
stand sein Lebensmuster (und
seine Lebensphilosophie) auf
dem Spiel. Er lie3 erst ab, als
der Mercedes mit dem Wies-
badener Kennzeichen abge-
fahren war. Herbert verstand
das als seinen Sieg. Aber er
verstand sich nicht: Wieso bin
ich so ausgerastet?

Herbert ist kein ungewdhn-
licher Autofahrer. Es war der
Sozialpsychologe Leon Festin-
ger, der mit seiner Theorie
der sozialen Vergleichspro-
zesse betonte, dass Men-
schen eine Tendenz aufwei-
sen, sich miteinander zu ver-
gleichen - hinsichtlich ihrer
Einstellungen, Urteile und
Werte wie auch hinsichtlich
ihrer Leistungen und Fahigkei-
ten (Festinger 1954). Es geht
ihnen darum zu priffen, wo
man sich im Vergleich zu
anderen befindet. Und im
Anschluss daran geht es
darum, ,vergleichsweise” bes-
ser zu sein als andere. Im Ver-
gleich mit anderen wird
geprift, ob Einstellungen und
Werte gewissermaf3en ,sozi-
al korrekt” sind. Im Bereich
der eigenen Leistungen, Fer-
tigkeiten und Fahigkeiten will
man jedoch nicht nur ein-
schatzen, wie man im Verhdlt-
nis zu anderen liegt. Man ist
auch bestrebt, besser abzu-
schneiden als die anderen.
Diese Vergleiche erfolgen
meist nach dem Prinzip Ahn-
lichkeit: Ein durchschnittlicher
Tennisspieler wird sich kaum
an Boris Becker messen. Men-
schen wollen also nicht nur
,anders sein als die ande-
ren”, sie wollen méglichst
auch besser sein, da dies den
eigenen Selbstwert stitzt.
Wettbewerb entspricht inso-
fern der natirlichen Veranla-
gung von Menschen. Schon

Kinder testen ihre Grenzen, sie
treten miteinander in Konkur-
renz, vergleichen sich und wol-
len den anderen iibertreffen.

Stolz

Emotionen geben Auskunft
iber die eigene Handlungs-
macht in Beziehungen. Rainer
Krause (1998) hat darauf hin-
gewiesen, dass Emotionen
dariber informieren, ob man
sich jemandem gegeniiber
unterlegen oder berlegen
fihlt. Die Krankung ist eine
unangenehme Emotion - der
eigene Stolz ist bedroht,
gefahrdet. Wenn der eigene
Stolz gef&hrdet ist, muss der
Autofahrer gegen den, der
ihn zu bedrohen scheint,
etwas unternehmen: So wird
der Impuls der Selbst-Behaup-
tung erzeugt, der gegen den
anderen Autofahrer, der als
Angreifer wahrgenommen
wird, mit einem riskanten
Fahrmanéver realisiert wird.
Deshalb erzeugt diese Emo-
tion eine fur die Autofahrer
gefahrliche Verfassung.

Paul sitzt in seinem 10 Jahre
alten Golf, 230.000 km Lauf-
leistung, Benziner. Er f&hrt
von seiner Arbeitsstelle nach
Hause. Es geht iber Landstra-
Ben. Auf seinem Weg sind nur
ein paar gerade, einigerma-
3en iibersichtliche Strecken-
stiicke, auf denen man iber-
holen kann. Er ist mit O



[0 seinem Tag zufrieden, es
lief ganz gut. Vor ihm f&hrt ein
blaver Opel Astra. Naja, sagt
er sich, das ist nicht sein
Traum-Auto. Aber das muss ja
jeder selbst wissen. Sein
betagter Golf ist auch nicht
das Gelbe vom Ei, sinniert er.

Paul beobachtet den Wagen.
Der zuckelt vor ihm iber die
Strecke. Mit 80, wo man
seine erlaubten 100 gut fah-
ren kdnnte. Einen sauberen
Strich fahrt der auch nicht. Er
resimiert: Ein unsicherer Fah-
rer. Wahrscheinlich einer von
denen, die ihren Vorruhestand
geniefen, viel Zeit haben und
den lieben Arbeitsminister
einen guten Mann sein las-
sen. Nein, entdeckt jetzt Paul,
es ist eine Frau, die vor ihm
fahrt. Naja, o.k., halt er eben
ausreichend Abstand. Es sind
nur noch sechs Kilometer bis
zu ndchsten Abzweigung und
danach kann er bequem
iberholen. Was soll’'s2 Sie
will auch in Ruhe fahren.

Paul ist ein ehrgeiziger Fahrer:
vier DVR-Sicherheitstrainings
absolviert, friher englische
Autos gefahren. Obgleich
relativ gut bezahlter akademi-
scher Angestellter des &ffent-
lichen Dienstes kann er nicht
so, wie er méchte - und mit
dem Golf stellt er sein Licht
unter den Scheffel, nur weil
seine Frau seine Auto-Vorlie-
ben nicht teilt. Paul beifdt die
Z&hne aufeinander. O

[ Er ertappt sich dabei, wie
er sie kraftig aufeinander
presst. Im Golf komme ich
nicht schlecht voran, sagt er
sich. Ergeben rollt er hinter
der Autofahrerin her. Die Frau-
en haben ja doch immer
Recht, und durchsetzen tun sie
sich auch. Jetzt ist hinter ihm -
sieht er im Rickspiegel - ein
roter Golf aufgefahren, ziem-
lich dicht sogar - ein neueres
Modell, mit einer jungen,
blonden Frau. Na, die fahrt ja
ganz forsch, und er wie ein
Rentner. Eben hatte er den
Opel iberholen kénnen, und
er hat seine Gelegenheit ver-
passt, weil er in
Gedanken hing. In Paul arbei-
tet es. Sein schabiges Fahr-
zeug vor dem roten Golf.
Was wird die junge Frau von
ihm denken2 Die Fahrerin vor
ihm macht keine Anstalten, ihr
Produkt aus Risselsheim -
oder wo immer es gefertigt
wurde - zu beschleunigen.

seinen

Den Kreisverkehr durchfghrt
Paul ziigig. Das mag er, da
bleibt der rote Golf etwas
zuriick. Eine lang gezogene
Rechts-Links-Kurve folgt und
ein gerades Stiick LandstraBBe
von etwa zwei Kilometern
Lénge. Paul achtet auf den
Ausgang der Kurve, beschleu-
nigt - das entgegenkommende
Fahrzeug ist noch weit genug
entfernt fir ein zigiges Uber-
holmanéver -, er fahrt auf die
Gegenfahrbahn, iberholt und
schert schnell wieder ein.  [J

[J Oh, du meine Giite! sagt
er sich. Das entgegenkom-
mende Fahrzeug war schnel-
ler, als er dachte. Der Opel
Astra und der Golf sind hinter
ihm. Noch 1000 Meter, und
Paul biegt ab auf die groBzi-
gig gefihrte, breite Landstra-
Be. Wofiir hat er bloB tber-
holt2 Wofiir diese Anstren-
gung? ,lch werde noch ver-
rickt”, sagt er sich.

Was macht diese Situation so
unertraglich?  Mit  welcher
Emotion ringt Paul2 Mit einer
befiirchteten Kréinkung. Paul
kémpft darum, seinen Stolz zu
bewahren.

Paul erlebte seine Krénkung
in einer fir den Autofahrer
typischen Rickspiegel-Bezie-
hung. Es gibt keinen direkten
Kontakt. Es gibt keinen Aus-
tausch, keine kommunikative
Abstimmung, nur das Bild im
Rickspiegel und die eigenen
Vermutungen und Vorurteile
dazu. Es ist ein wenig wie vor
dem Fernsehgerat, wenn die
Nachrichten-Sprecherin
einem vertraut vorkommt und
deren Fremdheit ausgeblen-
det ist, weil das eigene Bild
von ihr das Empfinden
bestimmt. Der Rickspiegel-
Beziehung fehlt die Affektab-
stimmung: Normalerweise
tauschen wir uns Gber unsere
Affekte unmerklich aus. Wir
tun dies gestisch, mimisch; wir
schauen uns an und stimmen
beispielsweise unsere Lid-



Schlage aufeinander ab.
Nicht umsonst hat Jean-Paul
Sartre davon gesprochen,
dass Blicke ein Machtverhélt-
nis etablieren (Sartre 1962).

Rainer Krause hat mit Video-
Aufnahmen die Interaktionen,
in denen die Affekte gegen-
seitig abgestimmt werden,
aufgezeichnet und ausgewer-
tet. Ein Beispiel ist das
Lacheln: ,Ein Lacheln mit
gleichzeitigem Blickkontakt
und gleichzeitiger Vokalisie-
rung ist in einen Freude-Kon-
text eingebettet”, schreibt er.
,Ein Lacheln in der Zuhérer-
position ohne Blickkontakt
zum Sprecher dagegen in
einen Scham-Kontext. Wech-
selseitiger Blickkontakt ohne
vorauslaufendes intensives
Lacheln ist in einen Aggres-
sionskontext eingebettet”
(Krause 1998).

Im StraBenverkehr sind es
andere Beziehungen als die,
die im direkten Austausch
gestaltet werden. Das Reper-
toire der Beziehungsgestal-
tung ist im sozialen Feld des
StraBenverkehrs beschrankt
und ziemlich indirekt. Bezie-
hungen zu den anderen Ver-
kehrsteilnehmern werden mit
den folgenden Mitteln aufge-
nommen und gestaltet:

1. mit der Fahrweise (Ausmafd
des Abstand-Haltens, der
Geschwindigkeit, Bestehen
auf/Verzicht auf Vorfahrt),

2. mit den Blinkern und
Scheinwerfern der Fahr-
zeuge und

3. mit gestischen und mimi-
schen Verhaltensweisen.

Aber entscheidend ist, was in
Paul vorgeht - wie er seine
Beziehung zur Fahrerin des
Opel Astra in seiner Fantasie
entwickelt: Es entsteht ein
vages Bild von ihr als einer
unsicheren Autofahrerin, wel-
ches ihn innerlich beschaftigt.
Er kommuniziert diese Bezie-
hung mit seiner Fahrweise,
indem er sich ihrem Tempo
anpasst, ausreichend
Abstand hélt. Wobsei fir Paul
véllig unklar bleibt, wie seine
Vorderfrau seine Fahrweise
versteht - méglich, dass sie
sich nicht bedréngt fihlt und
glaubt, dass ihr Hintermann
mit ihrer Fahrweise einver-
standen ist.

Paul wiederum hat dabei das
Gefishl der Uberlegenheit -
die Situation in der Hand zu
haben -, und er erlebt sich als
kompetent. Seine Verfassung
dndert sich, als die hiilbsche
Golf-Fahrerin hinter ihm auf-
taucht. Auch zu ihr entwickelt
er in seiner Vorstellungswelt
eine fantasierte Beziehung -
er ist mit ihr in seinem inneren
Dialog beschaftigt: Er stellt
sich vor, wie sie ihn einschatzt
in seinem schébig geworde-
nen Golf, er fishlt sich ihr
gegeniber als Mann heraus-

gefordert, der nicht als ein
inkompetenter Fahrer gelten
mdchte. Sein Selbstbild steht
auf dem Spiel - man kann
auch sagen: sein Stolz. Mit
dieser Selbstbehauptungs-
Emotion, mit der Frage, ob er
seinen Stolz durchsetzen
kann, ist Paul beschaftigt.

Er fihlt sich, hinsichtlich seiner
,relationalen Handlungs-
Macht” (Krause 1998),
bedroht, eingeschrankt, unter-
legen. Dagegen glaubt er,
etwas tun zu missen - wenn
ihm dies auch nicht bewusst
sein mag. Anders gesagt: er
fohlt sich seinem Stolz ver-
pflichtet. Also unternimmt er
einen Verteidigungsversuch
und - Uberholt. Spater, als
sich seine emotionale Verfas-
sung beruhigt, sein Stolz
behauptet worden ist, der
Druck der Emotion nachgelas-
sen hat, findet er zu seiner
inneren Beweglichkeit zuriick
und kann sich fragen, was
dieses Uberhol-Manéver zu
bedeuten hat.



Die Last des Stolzes und
die Beifahrerin

Georg und Petra sind seit
zehn Jahren verheiratet. Sie
sind ein glickliches Paar. Nur
im Auto nicht. Petra ist mit
Georgs Fahrstil nicht zufrie-
den. Georg dagegen halt
sich fir einen ordentlichen
Fahrer. Georg fahrt Petra
manchmal zu schnell. Fir sie
sind 140 km/h die Grenze.
Fahrt Georg schneller, sagt sie:
,Fahr doch nicht so schnell.
Wir haben’s doch nicht eilig”.
Aber Georg, der oft genug
die stattlichen Limousinen siid-
deutscher Herkunft an sich
vorbeiziehen sieht, mdchte mit
seinem Golf etwas mithalten.
Da fahrt er schon einmal 150
km/h und ein wenig mehr.

Er fahrt anders als seine Frau.
Auf der Autobahn bremst er
mdglichst wenig. Er hat den
Ehrgeiz so zu fahren, dass die
Verzégerungen durch Last-
wechsel ausreichen. Er halt
einen grof3ziigigen Abstand
ein, ,schwimmt” mit, wie man
so sagt. Wenn der Verkehr
dicht wird, die Absténde sich
verringern, nimmt er den Fuf3
vom Gaspedal und verlang-
samt auf diese Weise sein
Tempo. Dabei unterschreitet
er manchmal den Sicherheits-
abstand, wohl wissend, dass
dies nur fir Augenblicke der
Fall ist, dann halt er den alten
Abstand wieder ein. Petra kom-
mentiert dies regelmaBig [

00 sofort: ,Du féhrst zu dicht
aufl” ,Jaa, ich werd" ja schon
langsamer”, antwortet dann
Georg. Manchmal, wenn ein
Fahrzeug knapp vor ihm auf
die Uberholspur wechselt,
womit er gerechnet hatte,
schlagt sie die H&ande vors
Gesicht, als wirde er jetzt
dem Vordermann auffahren.
Er tut es nicht, er ist langst
bremsbereit, was sie nicht
sehen kann, weil die Pedale-
rie ihren Blicken entzogen ist.
Manchmal denkt er: Petra
misste auf einer Art Fernseh-
schirm seine FiBe sehen kon-
nen, das wirde helfen und
diese krénkenden Erfahrun-
gen vermeiden.

Er hat seine Fahrweise Petra
zuliebe angepasst. Gréfere
Abstande, weniger Uberhol-
vorgdinge, geringeres Tempo.
Er kutschiert den Golf mehr,
fohlt sich wie ein angestellter
Chauffeur, der die Weisungen
einer Rentnerin (wie im Film
+Mrs Daisy und ihr Chauf-
feur”) ausfihrt - und schaut
den iiberholenden Limousinen
hinterher. Er muss sein Licht
unter den sprichwértlichen
Scheffel stellen. Sein Stolz ist
bedroht.

Fahrt er allein, bewegt er den
Wagen anders. Dann fihlt er
sich als ein aktiver Fahrer, der
sich etwas mehr durchsetzt
und behauptet (bei Uberhol-
vorgéngen). Sein Stolz lebt
wieder auf. Die Autobahn- [J

[0 Ausfahrten durchfghrt er
schneller als mit Petra. Da
genieBt er die Querbeschleu-
nigung und l&sst auch schon
einmal die Reifen quietschen.
Petra wiirde sofort Einspruch
erheben.

Befahrt er mit Petra eine Land-
straBBe, halt er sich zuriick.
Lastkraftwagen, die mit 70
km/h vor ihm herfahren, iiber-
holt er eher nicht - seiner
Frau zuliebe. F&hrt er dort
allein, nitzt er die erste gute
Gelegenheit zum Uberholen.
Petra wiirde das als eine unru-
hige Fahrweise kommentie-
ren. Vielleicht hat sie Recht,
denkt Georg, wenn er sich bei
den Fahrten zu seiner Arbeits-
stelle beobachtet. Obgleich
er es sich zur Regel gemacht
hat, nie riskant zu iiberholen.

Georg am Steuer, Petra seine
Beifahrerin - eine typische,
gut untersuchte automobile
Beziehungs-Konstellation.
Petra, die Beifahrerin, auch
das ist typisch, ist die Frau mit
(verkehrs-)erzieherischem Ein-
fluss auf den Mann beim
Autofahren. Die Studie von
Schlag und Schupp (1999)
belegt diesen Kontext. Die
beiden Wissenschaftler unter-
suchten unterschiedliche Risi-
ken, eine Pkw-Pkw-Kollision
zu verursachen. Dieses Risiko
war fir allein fahrende Man-
ner deutlich am héchsten, fir
Frauen in jeder Konstellation
im Vergleich zu Mdnnern
geringer, fir Ménner jedoch



dann besonders niedrig,
wenn sie in Begleitung einer
Frau fuhren. Bei hohen Fahr-
zeugbesetzungen stieg dieses
spezifische Unfallverursa-
chungsrisiko im Gbrigen wie-
der an. Es unterschied sich
zudem fir die neuven und die
alten Bundeslander.

2.2.3 Scham und Neid

Scham ist eine unangenehme
Emotion. Unsere Sprache hat
dafir eine prézise Redewen-
dung: Sich eine Bléf3e geben.
Etwas wird an einem bemerkt,
von dem man nicht wiinscht,
dass es bemerkt wird. Scham
entsteht in der Offentlichkeit:
Die Augen der Anwesenden
sind auf einen gerichtet und
nehmen die Schwachstelle,
die man so gern geschiitzt
hatte, wahr. Scham ist eine
brennende Emotion - das
Wort von der Schamesréte
deutet an, wie heftig es in
einem arbeitet und wie sehr
man um seine Verfassung
ringt. Scham ist die Emotion
Uber die von anderen in
Gang gesetzte Entdeckung
der Diskrepanz zwischen
dem Ich und dem Selbstbild

- fur einen Augenblick wird
man so gesehen (oder firchtet,
gesehen zu werden), wie man
nicht gesehen werden méchte.
Scham ist ,das Gefihl von
Angst und Schmerz, das man
empfindet, wenn man sich in
irgendeiner Art von Schwdche,
von Versagen oder Beschmut-

zung den Blicken eines anderen
(oder dem ,inneren Auge” des
eigenen Gewissens) preisge-
geben sieht und die Antwort
in Form von Missachtung, Ent-
wertung oder Hohn erwartet
oder fihlt”, schreibt Leon
Wurmser (1987).

Neid ist die Emotion des Ver-
gleichs. Schon Aristoteles
schrieb, dass der Neid sich nur
auf Gleichgestellte richtet, die
sich hinsichtlich ,Geschlecht,
Verwandtschaft, Alter, Haltun-
gen, Ruf und Vermégen” nahe
sind (zit. in Hartmann 2001).
Helmut Schoeck, der deutsche
Soziologe, der eine Monogra-
fie iber den Neid verfasste,
sagte es dhnlich: ,Neid ent-
faltet sich unter Gleichen
oder beinahe Gleichen” (zit.
in Hartmann 2001). Im Neid
rumort das Gefiihl, ungerech-
terweise schlecht abzuschnei-
den, verbunden mit dem
nagenden und untergrindi-
gen Arger, daran nichts
andern zu kénnen. Der Nach-
bar, keinen Deut besser als
man selbst, hat auf unerklarli-
che Weise mehr vom Leben.
Der Neid ist ein stilles Wiiten
- gegen den Beneideten. Der
Neid kann aber auch, und
dann wird er ertraglich, in
Bewunderung umschlagen.
Der protzige Sportwagen ent-
wickelt sich dann zu einem
edlen Gefdhrt, in dem man
sich vom Nachbarn gern ein-
mal mithehmen l&sst.

Im folgenden werden finf Bei-
spiele dargestellt: Mit der
Wahl des Automobils wird
das Problem der Scham und
des Neides reguliert.

“Wenn ihm dennoch so viele
Sympathien gelten, dann liegt
das zweifellos nicht nur an
seinem Uberzeugenden Motor
und den guten Bremsen, son-
dern vor allem daran, wie er
aussieht. Zumal mit abgenom-
menem Verdeck wirkt er wie
ein edles Museumsstiick, und
wenn man auf ihn zugeht,
durchstrémt einen auch nach
langerer Gewdhnung ein
durch und durch angenehmes
Gefihl” (Westrup  1970).
Diese Worte aus einem Test-
Bericht einer bekannten Auto-
Zeitschrift hat Armin im Ohr -
sie waren es, die ihn auf die-
ses Fabrikat aufmerksam
machten -, wdhrend er seinen
Woagen fir den Start buch-
stablich prapariert: Er &ffnet
die Spritzdecke mit dem Reif3-
verschluss, kndpft sie auf der
Fahrerseite ab - die Beifahrer-
seite bleibt weiterhin ge-
schitzt -, verstaut sie hinter
dem Fahrersitz, der jetzt
zugdnglich ist, knépft seine
wattierte Jacke zu, zieht die
Kappe kréftig in die Stirn, die
Handschuhe an. SchlieBlich
ist es Herbst, und die Sonnen-
strahlen wérmen nicht mehr
richtig. Er spirt die Blicke der
Passanten in seinem Ricken,
er weif3, dass immer irgend
jemand stehen bleibt und  [J



[J ihm zuschaut, und er spirt,
wie die Vorstellung ihn auf-
heizt. Er kommt sich vor wie
jemand, der 6ffentlich befragt
werden soll. Gedanken, was
ihn mit seinem Roadster ver-
bindet, schieBen ihm durch
den Kopf: Sein Vergnigen,
dem Schutz einer Limousine zu
trotzen und sich dem Wetter
auszusetzen, gegen den alten
erstickenden miitterlichen Zieh-
dich-warm-an-Appell;
Idee, mit diesem in kleiner
Stiickzahl und in Einzelanferti-
gung hergestellten Auto kon-
kurrenzlos zu sein - jedes
andere Auto ist im Vergleich
dazu eine unattraktive Kom-
fort-Schaukel; sein Fasziniert-
sein vom Bild des Gentleman
in Tweed am Steuer eines
alten offenen Bentley aus den

30er Jahren.

seine

Der offene Wagen macht ihn
zum Objekt der Neugierde
und des Neides, daran hat er
sich gewshnt. Er genief3t die
offentliche Aufmerksamkeit,
zugleich macht sie ihn aber
auch ein wenig unsicher, ver-
legen. Er fohlt sich wie auf
dem Prasentierteller und ent-
lastet sich mit dem Gedanken
an seinen schon oft erzdhlten
Scherz, dass er, als unbezahl-
ter Unterhalter im StraBenver-
kehr, an der Vergniigungssteu-
er beteiligt und von der Kfz-
Steuer befreit werden miisste.
Armin hat sich auf seinem Fah-
rersitz eingerichtet und ange-
gurtet. Vermummt in eine [

[Jum die Beine geschlagene
Wolldecke startet er seinen
Sportwagen und féhrt los.

Karl geht zu seinem Wagen,
den er knapp eingeparkt hat
zwischen einem funkelnagel-
neuen, blitzsauberen Merce-
des und einem kleinen Fahr-
zeug japanischer Herkunft. Es
ist ein heller Nachmittag in
einer Grof3stadt, und Karl fallt
auf, wie stumpf und schmutzig
das Weif} seines Wagens aus-
sieht - verglichen mit dem in sei-
ner neven Lackierung strahlen-
den Mercedes. Sein Wagen,
ein Produkt aus Wolfsburg, ist
acht Jahre alt und hat Gber
200.000 km gelaufen; man
sieht ihm die Jahre an, findet
Karl, als er die Tir aufschlief3t.
Wieso fallt ihm das jetzt auf?
Woirde ihm jetzt der Fahrer
(oder die Fahrerin) des schwd-
bischen Automobils begegnen,
fantasiert er, ware ihm das
unangenehm. Er kame sich
zweitklassig vor wie ein armer
Verwandter mit zerschlissenen
Koffern und abgetragenem
Jackett. Dabei ist er, wenn er
am Stever sitzt, ganz zufrieden:
Sein Auto fahrt problemlos, es
kostet nicht viel und bewegt sei-
nen leisen Protest gegen die
gegenwartige automobilistische
Hochristung und gegen die
dkologische Verschwendung.
Schwarzbrot nennt er diese
praktischen, verniinftigen Autos.
Manchmal wére er aber schon
ganz gern unverninftig.  [J

[J Er kann sich gar nicht erin-
nern, wann er sein Auto zum
letzten Mal wachste und
polierte. Es ist schon lange her.
Die letzte Wagenwdsche
auch. So gehen Studenten mit
ihren Wagen um, denkt er. st
er zufrieden mit seinem beruf-
lichen Status2 Wiirde er gerne
iber die finanziellen Mittel ver-
figen, die man braucht, um
sich einen Mercedes leisten zu
kénnen? Ach was, das Segel-
boot, fir das er spart, ist ihm
wichtiger. Karl startet sein Auto
und bewegt es gekonnt aus
der engen Parklicke heraus,
ohne Servolenkung. Der Besit-
zer des Mercedes kdnnte das
sicherlich nicht so, sagt sich
Karl tréstend, mit milder Ver-
achtung.



Sie mag ihren geléndegdngi-
gen Wagen englischer Her-
kunft, geht Claudia durch den
Kopf, als sie im Parkhaus auf
ihn zugeht - diesen massigen
Kasten, der sie und die ande-
ren Autos Uberragt, mit den
machtigen Radern und der
gediegenen Ausstattung, die
ihr so gefallt. Am Steuer hat
sie das  Titanic-Gefihl
(,Queen of the World”): Sie
thront iber dem Verkehr, der
ihr nichts anhaben kann, vor
ihr die riesige Motorhaube
mit dem groBen Motor, die ihr
wie der hoch gebaute Bug
eines stattlichen Bootes vor-
kommt. Sie tagtrdumt vom
Herrenhaus mit der Kiesweg-
Auffahrt und dem grof3en
Grundstiick, wozu ein grofies
Fahrzeug so gut passt. Es ist,
als wirde ihr mit dem Auto
standig der rote Teppich aus-
gerollt. Sie hat auf der StraBe
Platz. Wenn ihr jemand zu
nahe auffahrt, beunruhigt sie
das nicht. Und der Wagen ist
so praktisch, die beiden Kin-
der geniefen die Fahrten
darin - so viel Platz und so
viel zu sehen.

Helga fahrt einen knallroten
Kleinwagen japanischer Her-
kunft, den ,zweitkleinsten
Wagen auf dem Markt”,
erzahlt sie gerne stolz. Mit
ihm lebt sie ihre Studentinnen-
Zeit weiter - es sind n&mlich
nicht die geringen Kosten, die
sie zum Kauf dieses Autos
bewogen haben -, als sie mit
einem roten Kéfer in ihrer Uni-
versitatsstadt ihre Unabhan-
gigkeit pflegte. Mit ihrem klei-
nen Auto ist sie die zwar
erwachsene, aber sich studen-
tisch fihlende Mutter. Es ist
wendig, sie findet immer
Platz. Sie schlagt den grofien
Limousinen regelméafBig ein
Schnippchen, féhrt gewisser-
mafBen aufder Konkurrenz, ein
Leichtgewicht im Kreis der
Mittel- und Schwergewichte.

lhr  kleines Auto benutzt
Helga allein, sie muss es nicht
teilen. Allenfalls transportiert
sie ihre Tochter damit zum
Kindergarten oder zu den
GroBeltern. Fir langere Fahr-
ten steht ein anderes Auto zur
Verfigung. Sie f&hrt mit einer
Art Rumpelstilzchen-Gefihl:
Niemand sieht ihr an, wie sie
im StraBenverkehr triumphiert
- klein, aber wirklich fein;
wendig und gar nicht so kost-

spielig.

Kevin ist ein Auto-Fan. Er ist
Mitte Zwanzig und wohnt
noch bei seinen Eltern. Er hat
seinen Verdienst als Handwer-
ker fir sich, muss nichts abge-
ben. Er liest drei Autozeit-
schriften und kennt sich im
Zubehér-Handel aus. Er ver-
passt kein Grand Prix-Rennen
seines Idols Harald Frentzen.
Er fahrt immer mit einer
Mechaniker-Kappe der Firma
Castrol, die ihm sein Vater aus
England mitbrachte. Natirlich
hat er sein Automobil tiefer
legen, ordentliche ,Schluffen”
montieren und einen Hilfsrah-
men in die Zelle einbauen las-
sen. So pilotiert er sein Fahr-
zeug - immer auf dem Sprung.
,Stoff” gibt er auf Landstra-
en und in Kurven und
manchmal, an einer Ampel, in
der direkten Konkurrenz mit
seinem Nebenmann oder sei-
ner Nebenfrau. Auf den Auto-
bahnen macht das Fahren
weniger Spaf, da sind die
groBBen Limousinen eh schnel-
ler als er. Er spart auf eine
gebrauchte, gut erhaltene
Limousine der Mittelklasse mit

ansehnlicher kW-Zahl.



Soziale Distinktheit
und der Preis der Selbst-
Symbolisierung

Das Bediirfnis nach sozialer
Distinktheit (= Unterschei-
dung; vgl. Abschnitt 2.3)
kostet seinen Preis. Armin,
wirde man ihn dazu befra-
gen, kénnte es beschreiben:
diese aufdringliche Hitze, die
in ihm aufsteigt und die er als
ein leichtes Schwitzen wahr-
nimmt, dhnlich der Schames-
réte, bei der man spirt, wie
der Kopf sich erwdrmt. Er
kénnte angeben, wie sehr ihn
die Blicke der Passanten st&-
ren, wahrend er in seinen
exklusiven Roadster klettert
und dabei sein Bediirfnis, sich
deutlich unterscheiden zu
wollen, preisgibt mit einer fir
einen Autofahrer vergleichs-
weise aufwendigen Selbst-
Symbolisierung.

Armin hat mit seiner sozialen
Scham zu kémpfen, dass er,
der als ein besonderer Auto-
fahrer gelten méchte, damit
gerade den Neid seiner
Beobachter heraufbeschwért,
die ihm iibel nehmen kénnten,
dass er sich so absetzen
méchte. Und er muss mit sei-
ner Scham zurecht kommen,
dass man ihm vielleicht anse-
hen kdnnte, welche Fantasien
er mit seinem Roadster pflegt.
Die Frage ist, wie er mit sei-
nem Roadster 6ffentlich auf-
genommen wird: Ob er
bewundert wird fiir seinen

Mut, sich mit einem Fahrzeug,
welches so ganz anders ist
als die anderen Autos, zu
exponieren. Oder ob der
Neid umschlagt in zerstéreri-
sche Aktivitaten. Besitzer von
Rolls Royces beklagen haufig
die notwendigen mehrmali-
gen Lackierungen, Besitzer
der stattlichen Karossen aus
Stuttgart ersetzen mehrmals
ihren Marken-Stern.

Dieses Problem hat Karl nicht.
Hinsichtlich seiner Auto-Wahl
stapelt er lieber tief. Sein milli-
onenfach verbreitetes Fahr-
zeug erweckt keinen Neid.
Damit muss er sich nicht her-
umschlagen. Aber ihn wiirde
beschamen, wiirde er dem
Besitzer (oder der Besitzerin)
der teueren Limousine aus
Stuttgart-Untertiirkheim
begegnen und sich zum Ver-
gleichen gezwungen fihlen.
Er wiirde auf den Unterschied
zwischen der polierten Limou-
sine und seinem schmutzigen
Massenprodukt gestoen und
auf die unangenehme Frage,
ob der andere Fahrer etwas
hat, was er nicht hat. Er
wiirde sich wie jemand fih-
len, der als einziger auf einer
Party in seinen Alltagskleidern
aufkreuzt und seinen guten
Anzug zu Hause im Schrank
hat hangen lassen.

Helga schitzt sich vor dem
Neid der anderen Verkehrs-
teilnehmer, indem sie ihre
automobilistischen Wiinsche

in ihrem kleinen Auto verbirgt
- niemand kann ihr ansehen,
wovon sie traumt. Mit ihrem
Auto reiht sie sich in den Stra-
Benverkehr ein und fallt nicht
auf; sie fordert niemanden
heraus, und keiner fordert sie
heraus.

Claudia ertappt sich h&ufig
dabei, wie schnell sie in ihre
benzindurstige Auto-Burg
steigt und erleichtert ist, wenn
sie die Tur zugeschlagen hat
und vor den Blicken der Pas-
santen geschitzt ist. Man
kénnte auch sagen: So sieht
die Flucht vor dem Neid aus.
Die Auto-Burg schitzt. Helga
hat sich gewissermaf3en vor
dem Neid-Problem in ihrem
Auto versteckt. Sie zahlt einen
anderen Preis: Manchmal
fohlt sie sich der Dynamik des
Straf3enverkehrs, in dem die
automobilistischen Muskeln
oft den Ton angeben, ausge-
liefert.

Kevin wird vielleicht seine
Gleichaltrigen hier und da
herausfordern, ihn herauszu-
fordern. Er ringt mit seiner
Scham, sich schnell unterle-
gen zu fihlen. Er ist sich sei-
ner Erwachsenheit unsicher,
ihm macht die Abhangigkeit
von seinen Eltern zu schaffen.
So fahrt er mit der Erwartung,
von anderen standig heraus-
gefordert und in eine Konkur-
renz verwickelt zu werden. Er
hat das Gefiihl, sich am Steu-
er behaupten und wehren zu



missen gegen die befirchtete
Krankung, sich klein zu fih-
len. Und so versucht er stén-
dig, den anderen Autofahrern
zuvorzukommen.

2.2.4 Frustration und
Aggression

Es war der Sozialpsychologe
J. Dollard, der mit seinen Kol-
legen LW. Doob, N.F. Miller,
O.H. Mowrer und R.R. Sears
1939 die enorm einflussrei-
che Arbeit ,Frustration and
Aggression” publizierte. lhre
Hypothese war, dass das
AusmaB der Frustration - also
die Unterbindung der Reali-
sierung eines Impulses - das
AusmaB der reaktiven
Aggression bestimmt. Damit
war zugleich eine Hypothese
Uber die Entstehung von
Aggression vorgelegt wor-
den: Aggression wird im sozi-
alen Kontext erworben; sie
gehart nicht zur menschlichen
Ausstattung. Diese Hypothese
war gedacht als eine Antwort
auf das von Sigmund Freud
entwickelte Konzept einer zur
menschlichen Ausstattung
gehdrenden Aggressivitat, die
dieser als ,Todestrieb” syste-
matisiert hatte (Freud 1967).

Heute sieht man es anders:
Nicht jede Aggression ist
Folge einer vorhergehenden
Frustration. Und nicht jede
Frustration schafft einen
Anreiz zur Aggression. Aber
die grundlegende Bedeutung

der Frustrations-Aggres-
sions-Hypothese ist unbestrit-
ten.

Frustration und Aggression sind
keine Emotionen, sondern
unspezifische Erfahrungsrich-
tungen der Hemmung oder
Realisierung eines bestimmten
Impulses. Wie die jeweilige
Erfahrung erlebt und bearbei-
tet wird, dariber geben die
spezifischen Emotionen Aus-

kunft.

Oliver biegt in die Straf3e, die
auf eine nur einspurig befahr-
bare Briicke zufiihrt, ein. Er
hat Vorfahrt. Die Briicke, weif3
er, ist fir den Gegenverkehr
nicht so einfach einzusehen.
Aber wenn man sich mit der
Geschwindigkeit zuriickhalt
und sich abstimmt, geht es gut
- bisher immer.

Er ist 50 Meter vor der Ein-
fahrt der Bricke und nimmt
seinen Vorrang in Anspruch.
Da sieht er eine grofie Limou-
sine in die Briicke hineinbe-
schleunigen. Deren Fahrer tut
so, so nimmt Oliver dessen
Fahrweise wahr, als wiisste er
nicht, dass er auf ihn warten
muss. Oliver zégert, er ist wie
vor den Kopf geschlagen, er
bremst und lasst das entge-
gen kommende, nicht vor-
fahrtberechtigte  Automobil
vorbei. Er ist sprachlos, er
fohlt  sich angeschlagen,
niedergeschlagen, als hétte er
einen gravierenden Verlust []

[ erlitten. Aber dann wiitet
er, mochte sich revanchieren,
seinen Wagen drehen, den
anderen verfolgen, ihm auf-
fahren.

Mechanisch fahrt Oliver wei-
ter. Ein anderes entgegen
kommendes Fahrzeug hélt vor
der Einfahrt der Briicke und
respektiert seine Vorfahrt. Ol-
ver nimmt nicht wahr, wie er
wie in Trance féhrt. Unauf-
merksam steuvert er seinen
Opel Astra nach Hause. Er ist
in Gedanken bei dem Fahrer
der schweren Limousine,
gegen den er im inneren Dia-
log anwitet. Er braucht lange,
bis er sein Gleichgewicht wie-
der gefunden hat.



2.2.5 Angst, Angstlich-
keit und Unsicherheit

Angst ist ein Affekt, den Rai-
ner Krause (1998) zu den
JInterrupt”-Systemen zéhlt:
Die Koordination von Hand-
lungsabldufen wird nicht
gewdbhrleistet, sondern Hand-
lungen werden unterbrochen.
Das erlebende Subjekt erféhrt
seine Ohnmacht, die Angst-
Emotion erzeugt Flucht-Bereit-
schaft: ,Ich will weg von Dirl”
ist der von der Emotion ver-
mittelte Impuls. Im Straf3enver-
kehr, wahrend eines Uberhol-
vorgangs, geht das natirlich
nicht. Angst ist die vielleicht
am intensivsten erforschte
Emotion, wenngleich bis
heute noch keine einheitliche
Angsttheorie entwickelt wer-
den konnte. Allen Auffassun-
gen (im psychoanalytischen,
evolutionsbiologischen, lern-
theoretischen und kognitiven
Ansatz) ist gemeinsam, dass
es sich bei Angst um starke
Bedrohungen, um das Bewusst-
sein von Gefahren handelt,
die den Einzelnen in eine
belastende Ungewissheit
stirzen. Die Fachliteratur ist
sich einig, dass Furcht eine
Emotion ist, die sich auf eine
offensichtliche Bedrohung
bezieht und Angst eher ein
unspezifisches, globales
Gefihl. Diese Unterscheidung
wird in der Alltagssprache
jedoch nicht nachvollzogen.
Neuere Forschung differen-
ziert zwischen situationsspezi-

fischen Angstgefihlen und
Angstlichkeit als Personlich-
keitsdisposition (Ulich und
Mayring 1992). Bei Angst
wird eine unspezifische, star-
ke Beunruhigung erlebt. Man
fihlt sich beengt, gespannt,
nervés, hat ein flaves Gefihl
im Magen. Man fihlt sich
allein, unsicher, unzulanglich.
Allgemeine Erscheinungen
sind eine erhdhte Atem- und
Pulsfrequenz und steigender
Blutdruck, Schwitzen der
Handflachen, Erweiterung
der Pupillen und Trockenheit
des Mundes.

Im kognitiven Bereich ist die
Einsch&tzung einer Bedro-
hung zentral - einer Gefahr,
eines bevorstehenden Unheils
einerseits, die Einsch&tzung
der Ungewissheit Gber das
weitere Geschehen, iiber die
eigene Bewdltigungsmaglich-
keit andererseits. Angstsitua-
tionen sind also von Kontroll-
verlust gekennzeichnet.

Im folgenden Beispiel ist
Jochen in seinem franz&si-
schen Wagen geféhrdet. Die
Angst droht, ihn zu verengen
in seinen Bewdltigungskapa-
zitgten. ,Wenn ich Angst ver-
spure”, schreibt Bischof, ,so
ist dies eine vorrationale
Weise zu sagen: Dieses
Objekt kann mir geféhrlich
werden. Die Gefihle sind
weder pra- noch postkognitiv,
sie sind selbst kognitiv”
(Bischof zit. in Krause 1998).

Das heif3t: Die Gefihle gehen
den Gedanken nicht voraus,
sie folgen ihnen auch nicht,
sondern stehen anstelle der

Gedanken.

Jochen ist Student im finften
Semester. Nach langem Rin-
gen mit seinem Vater, unter-
stitzt von seiner Mutter, hat er
den langersehnten Kleinwa-
gen vor kurzem finanziert
bekommen, einen Citroén AX
Diesel. Anfangs war Jochen
nicht gewillt, ihn wie einen
franzasischen Kleinwagen zu
bewegen - behabig im
Wiege-Rhythmus, langsam in
der Bewegung. Stattdessen
gab er tiichtig Stoff. So fuhr er
auf der Autobahn mit gut 120
km/h.

Das hat sich gedndert. Inzwi-
schen hat er ein zwiespdltiges
Verhaltnis zu seinem Auto. In
seiner Universitatsstadt féhrt
er es gern. Da kann er gut mit-
halten, und wenn er fix ist, ist
er vornweg. Das gefallt ihm.
Auf der Autobahn méchte er
am liebsten manchmal aus-
steigen. Er hat sich ange-
wahnt, nur mit grofler Vorsicht
zu Uberholen. Er ist es namlich
leid, die Autos herangeschos-
sen kommen zu sehen und
deren Auftritt im blaulichen
Xenon-Licht wie bei
Abend-Gala zu ertragen,
diese Gernegrofe, wie er
sich sagt, die ihn vor sich her-
schieben wie einen leichten
Karton. U

einer



[0 Jedes Mal hat Jochen
Angst - sein Herz rast, er
fangt an zu schwitzen, auf der
Stirn, an den Handen, er fihlt
sich unwohl. Mihsam zwingt
er sich dann, auf der Uberhol-
spur auszuhalten. Manchmal
kommt er sich ganz einge-
klemmt vor, da er auch gar
nicht mehr nach rechts kann,
so eng fahren die Pkw- und
Lkw-Fahrer auf der rechten
Spur - als wollten sie ihn
seine Ohnmacht richtig spi-
ren lassen.

Er ist Ubervorsichtig, angstlich
kénnte man sagen. Nur, wenn
er weit und breit kein anderes
Auto ausmachen kann, wagt
er sich auf die linke Spur, um
eventuell ein Lkw-Gespann zu
Uberholen. Ansonsten sagt er
sich mittlerweile: Ernahr’ dich

redlich und bleibe rechts.

Wiederholte Erfahrungen von
Angst in diesen Situationen
fihren dazu, dass sich das
affektive Muster der Angst-
lichkeit und Unsicherheit her-
ausbildet. Eine Erwartungsbe-
reitschaft, im Straf3enverkehr
wieder und wieder die eige-
ne Ohnmacht zu erfahren
und nicht aushalten zu kén-
nen, ist entstanden. Die Zuver-
sicht in die eigene Regula-
tions- und Bewdltigungskom-
petenz ist verloren gegan-
gen. Die Autofahrerin oder
der Autofahrer bewegt sich
im Straf3enverkehr wie
jemand, der seine Schritte

nur noch langsam und vor-
sichtig setzt, weil sie oder er
die Unebenheiten des Birger-
steigs firchtet und der eigenen
motorischen Geschicklichkeit
nicht traut.

2.2.6 Zuricksetzung
und Anerkennung

Der StraBenverkehr ist ein
soziales System mit reduzier-
ten Méglichkeiten der Kom-
munikation und der interakti-
ven Abstimmung. Eingeschlos-
sen in die eigenen vier rollen-
den Blechwéande ist der Auto-
fahrer oder die Autofahrerin
mit sich und der Bewdltigung
der Aufgaben des StraBBenver-
kehrs beschaftigt. Was in der
anonymen Abgeschlossenheit
des Autos vergessen wird, ist:
Die Autofahrer begegnen
sich, ihr Verhalten erzeugt
Wirkungen. Was beispiels-
weise beim Backer gilt (vgl.
Abschnitt 2.2), gilt auch im
StraBenverkehr: Menschen
reagieren sehr fein aufeinan-
der. Man kénnte auch sagen:
Gerade weil der Autofahrer
oder die Autofahrerin in ihren
interaktiven Mitteln so einge-
schrankt sind, sind sie beson-
ders empfindlich.

Wer auf einer Fahrspur einge-
klemmt ist wie Paul in dem fol-
genden Beispiel, fhlt sich so
Ubergangen und entwertet
wie jemand, der im Backer-
Laden Ubersehen und spater
bedient wird, als es ihm

zusteht. Die sozialen Regeln
der Fairness und des Takts
sind im StraBenverkehr nicht
aufgehoben, sondern gelten
weiter. Menschen wollen
wahrgenommen und respek-
tiert werden. Autofahrer und
Autofahrerinnen ebenso.

Paul mag seinen Opel Vectra.
Er fohlt sich in seinem gut
motorisierten  Wagen (mit
mehr als 100 PS) wie der
Wolf im Schafspelz: Wenn's
drauf ankommt, kann er mitmi-
schen. Im Augenblick fahrt er
150 km/h auf der Autobahn.
Die Strecke vor ihm ist frei. Er
geht seinen Gedanken nach.
Gestern hatte ihn sein Chef
verargert. Der hatte einfach
die Tatsachen verdreht und
ihm einen Patzer in die Schu-
he geschoben. Er weif
genau, dass er seinen Chef
noch an den Liefer-Termin
erinnert hatte. Der Groll von
gestern, merkt er, kommt wie-
der in ihm auf.

Jetzt hat er nicht aufgepasst.
Er fahrt auf eine Lkw-Kolonne
zu, und im Ruckspiegel sieht
er, wie sich zwei schwere
Limousinen  sehr
néhern. Blauliches Licht - es
schmerzt beinahe in den
Augen - als hatten die voll
aufgeblendet. Mein Gott,
flucht er in sich hinein, ist das
helll Was soll er machen?
Rausscheren vor den beiden?

0

schnell



[0 Nein, er lasst den einen
vor und wechselt hinter ihm
auf die Uberholspur, das
kommt gut hin, kalkuliert er. Er
setzt den Blinker, wdhrend
dieser eine Wagen noch auf
seiner Hohe ist, und folgt ihm
direkt nach. Sein Hintermann
in einer grof3en japanischen
Limousine fahrt dicht auf ihn
auf, reichlich dicht, findet
Paul, das miisste nicht sein. Er
fohlt sich eingeschichtert,
unfair behandelt:  Wieso
honoriert dieser Fahrer nicht,
dass er den anderen passie-
ren lie und erst nach ihm
auch iberholen wollte2 Paul
hadert mit seinen Mitmen-
schen, die ihre Ellenbogen
einsetzen, die Macht ihrer
Kilowatt. Er kommt sich klein
vor, abgewiesen wie ein Tou-
rist im Ausland, dem ein Ein-
heimischer den Weg misera-
bel erlautert. Er steht, so emp-
findet er es, im Regen der
Unbarmherzigkeit.

Paul braucht lange, um sich
davon zu erholen. Die Verlet-
zung durch den Fahrer, der
ihn auf der Uberholspur vor
sich her scheuchte, sitzt tief.
Der hat ihn behandelt wie
einen Sonntagsfahrer, der in
Hosentrégern schweiftriefend
das Steuer mit den Z&hnen
lenkt. Er presst, ohne es zu
merken, die Kiefer aufeinan-
der. Unwillkirlich fahrt er
schneller. So etwas will er
heute nicht noch einmal erle-
ben. O

O Vor ihm, auf der rechten
Spur, ein Pulk Fahrzeuge. Die
Mittelklasse rollt vor sich hin,
spottet er in sich hinein. Ein
Vectra ist auch dabei. Paul
sieht am Typenschild: der ist
so motorisiert wie er. Er nimmt
den Fuf3 vom Gaspedal - er ist
neugierig, wer den Vectra
fahrt. Ja, ein Mann so alt wie
er, Uberlegt Paul. Der Fahrer
des anderen Vectra schaut zu
ihm heriber. lhre Blicke tref-
fen sich, nur ganz kurz. Der
Fahrer léchelt. Verstohlen, lin-
kisch hebt Paul seinen rechten
Arm, um auf den Blick zu ant-
worten. Er freut sich, er ist
gerihrt: Der Mann hat ihn
wahrgenommen! Paul ist wie-
der versdhnt. Der Chef ist weit
weg, und der Fahrer des gro-
fBen Wagens auch. Manchmal
gibt es doch nette Autofahrer,
sagt er sich. Nicht alle wollen
dir an den Kragen.

2.2.7 Euphorie

In einer Studie zu ,Erlebens-
dimensionen beim Autofah-
ren” von Berger, Bliersbach
und Dellen ist der Zusammen-
hang beschrieben worden, wie
das Autofahren und das
Hoéren von Musik eine
bestimmte Verfassung ausma-
chen, die als Hochstimmung
oder Euphorie beschrieben
werden kann. Eine Befragte
hatte das im Interview so for-
muliert: , Es kribbelt immer,
mich treibt etwas. Mich reitet
der Teufel” (Berger u.a. 1973a).

Sie kombinierte Schnellfahren
mit dem Hoéren ,donnernder
Musik” - vorwiegend Ludwig
van Beethoven. Vierboom
und Kast beschreiben, dass
Musikkonsum wéhrend der
Fahrt zu den induzierenden
Faktoren bestimmter Ereignis-
typen zu rechnen ist. ,Im
Extrem dient Musik zur ’Stim-
mungsmache’; dann lassen
die Fahrer sich mit entspre-
chender Lautstarke und Beat
(Bsp. Technomusik) voran trei-
ben und ‘aufheizen’” (Vier-
boom und Kast 2001).
Euphorie ist die Verfassung
des Triumphs iber die Realitét
(Boesch 1975), die Erfahrung
einer intensiven Lebendigkeit,
das Gefishl der Wiederkehr
eigener Omnipotenz und
Kompetenz. Euphorie erlebt
man im Zustand des Flow
(Csikszentmihalyi 1992).
Euphorie ist ein Zustand
auBerst gehobener Stim-
mung, begleitet von einem
Gefihl des Wohlbefindens,
der nicht unbedingt mit den
Umweltverhéltnissen im Ein-
klang steht.

Andreas hort, wenn er Auto
fahrt, gern Musik. Musik
belebt, unterstitzt ihn, manch-
mal treibt sie ihn sogar an.
Eines Abends, im Radio wur-
den alte Big Band-Aufnahmen
gesendet, lief ein Stiick mit der
Count Basie-Truppe iber den
Sender. Andreas fuhr gerade
Uber eine breite Stadt- 0



0 StraBBe, die mit 70 km/h
begrenzt war und eine Reihe
von Ampel-Kreuzungen auf-
wies. Die Band donnerte
Whirley Bird heraus, eine
ungewdhnliche schnelle, aber
typisch laute Komposition.
Andreas drehte das Radio auf
und wurde sofort schneller.
Der Rhythmus befeuerte ihn,
die auftheulenden Trompeten-
Crescendi befligelten ihn.
Zuhéren und Fahren waren
eins. Eine Ampel schlug auf
Gelb um - er fuhr durch. Die
nachste Ampel erreichte er
ebenfalls bei Gelb, die dritte
ebenso - oder fuhr er bei Rot
durch? Bei der vierten Ampel
- das Basie-Stick war ver-
klungen, die aufheulenden
Trompeten-Satze  dréhnten
ihm noch im Ohr - war
Andreas erschdpft. Er bremste
bei Rot rechtzeitig und hielt
an. Meine Gite, sagte er sich
- und erinnerte sich an jenen
franzésischen Streifen, in dem
Yves Montand im Walzer-Takt
den schweren Lastkraftwagen
Uber eine schmale, gefahrli-
che StraBBe steuerte, aufge-
kratzt und erleichtert nach
dem gelungenen Transport
des Nitroglyzerins, fir das er
gut honoriert worden war. In
dem Film verlor Yves Mon-
tand die Kontrolle Gber sein
Fahrzeug und stirzte in den
Abgrund. Der Film hief3 ,Lohn
der Angst” (Regie: Henri-
Georges Clouzot, Frankreich

1953).

2.2.8 Geduld und
Ungeduld

Die Geduld wird haufig als die
Fahigkeit verstanden, ange-
sichts von Widrigkeiten ,nicht
die Nerven zu verlieren”. Die
Ungeduld ist das Gegenteil
der Kraft des ruhigen Warten-
kénnens und Ausharrens. Die
Schwierigkeiten, die zwischen
Wounsch und Erfillung liegen,
dréngen den Ungeduldigen,
sein Vorhaben vorzeitig auf-
zugeben. |hm fehlen neben
der Kraft des Beharrens die
Standhaftigkeit sowie die Ein-
sicht in die natirlichen Bedin-
gungen des Werdens (Lexikon
der Psychologie Band 3 1993).

Geduld und Ungeduld sind
die Emotionen der Gelassen-
heit und der Gereiztheit. Sie
sind die Gefilhle gegliickter
und missglickter Selbstwert-
Regulationen. Gelassenheit,
schreibt der amerikanische
Psychoanalytiker Leo Rangell,
,zielt darauf, an der Quelle
narzisstischer Zufuhr festzu-
halten, dazuzugehéren, in
einer grofderen und gefestig-
ten Einheit (einer Person oder
Gruppe) verankert zu sein”
(Rangell 1976). Wer gelassen
ist, ist sich seines Wertes
sicher. Wer gereizt reagiert,
fohlt sich in seiner Selbstwert-
Balance schnell bedroht und
unsicher - die Ungeduld ist
der Ausdruck des eigenen
strapazidsen Ringens um den
Platz in der Gesellschaft.

Wieso habe ich so getrédelt?
Wieso bin ich zehn Minuten
zu spdt gestartet? Jetzt noch
pinktlich zu sein auf einer
Strecke Uber Landstraf3en?

Erich hadert mit sich. Ein,
zwei Ribenfahrzeuge, und
der Schnitt ist im Eimer. Erich
zieht durch die Kurven. Der
erste langsame Autofahrer - in
einem Polo. Die denken
immer nur an sich. Mal flott zu
fahren wie ihre Hinterleute,
kommt denen nicht in den
Sinn. Hauptsache, ich kann
durch die Gegend zockeln,
nach mir die Sintflut.

Erich ist gereizt. Er kennt die
Strecke genau, er weif}, wie
lange er fir welchen
Abschnitt braucht. Nach zehn
Minuten sieht er: Keine Zeit
gewonnen. Eher verloren.
Gleich kommt seine Abkir-
zung. Die kann er, obgleich
kurvenreich, mit full speed fah-
ren. Neeiin! schreit er in sei-
nem Auto - es kann ihn ja nie-
mand hdren: Vier Wagen vor
ihm biegen auch ab, und die
machen ihm nicht den Ein-
druck, dass sie tichtig Stoff zu
geben beabsichtigen. ,Nie
wieder fahre ich so spét los”,
schwért Erich. Er fahrt auf
einen VW Passat B auf, ein
altes Ding. Genauso wird er
gefahren: Der kriecht éngstlich
Uber den schwarzen, von Reif
angefeuchteten Asphalt.
+Mensch, du kannst schnel-
ler!”, ruft ihm Erich zu. O



[0 Wenn Worte schieben

kdnnten, wdre er fein raus.

Erich f&hrt ein wenig versetzt,
einige Zentimeter Uber der
Mittellinie und spaht nach
vorn. Zwei Autos ndhern sich
in passablem Abstand. Zwi-
schen den beiden schert er
aus, nimmt sich Erich vor. Der
erste Wagen kommt ihm ent-
gegen, Erich beschleunigt auf
den Passat zu und reif3t seinen
Wagen auf die Gegenfahr-
bahn. Das zweite Fahrzeug
kommt ihm entgegen. Es war
knapp, aber es reichte. Finf-
zehn Minuten hat er erst hin-
ter sich. Er kommt sich vor wie
ein Rallye-Fahrer, nur dass der
berihmte Beifahrer mit dem
Gebetbuch in seinem Kopf
sitzt.

Aber das weif} er nicht.

Tobias bewegt seinen Golf
Cabrio in der Néahe seines
Heimatdorfes  gemdchlich
Uber die Landstrafe. In zehn
Minuten ist er zu Hause. Es ist
Spatsommer, friher Abend,
noch warm. Das Verdeck sei-
nes Wagen hat er zuriickge-
schlagen. Er genieBBt den
Fahrtwind, die Geriiche, das
Licht. In der Ferne ziehen die
Jets ihre Kondensstreifen hin-
ter sich her. Er passiert eine
Ortschaft und f&hrt die vorge-
schriebenen 50 Stundenkilo-
meter. Jetzt ist vor ihm ein
schwarzer, funkelnagel-  [J

[0 neuer Golf eingebogen,
ausgerechnet ein Fahrschul-
Wagen, und dann noch ein
Mé&dchen am Stever. Wére er
schneller als erlaubt in den
Ort hereingefahren, hétte der
bestimmt gehalten, hadert er
mit sich. Naja, was soll's, ich
bin gleich zu Hause, resimiert
er. Er guckt in den Rickspie-
gel: Keiner hinter ihm, nie-
mand, der ihn auffordern
kénnte, dieser lahmen Fahre-
rin vor ihm einmal kurz zu zei-
gen, wie man cool Gberholt.

Tobias ist erleichtert. Er
erinnert sich an seine Fahr-
schul-Zeit. Das ist jetzt finf
Jahre her. Seinen Fahrlehrer
konnte er nicht ausstehen. Der
wusste alles besser. Der fuhr
so gut wie Michael Schuma-
cher, nur nicht so erfolgreich,
dieser Kiirbis. Coole Socke -
dass ich nicht lache. Mecha-
nisch fahrt Tobias in seinen
Ort hinein. Den Fahrschul-
Wagen sieht er nur noch sche-
menhaft, die Erinnerungen an
seine Fahrschul-Zeit haben ihn
gefangengenommen. Er hat
Mitleid mit der Fahrerin vor
ihm. Hoffentlich hat sie einen
ordentlichen Lehrer. Er biegt
auf das elterliche Grundstiick
ein.

Drei Tage spdter bewegt Tobi-
as seinen Golf Cabrio durch
K&ln. Er fahrt gern nach Kaln,
aber ungern in der Stadt Auto
- er hat immer das Gefihl,
die Kalner seien [

[0 ungeduldig mit ihm.
Sobald jemand hinter ihm
sein ortsfremdes, doppel-
buchstabiges Kennzeichen
sieht, schert der Hintermann -
auch schon einmal eine
Hinterfrau? - aus und iber-
holt ihn, als sei er der letzte
Schussel. So schémt er sich fir
sein Kennzeichen. War' das
Klasse wie James Bond in
Goldfinger die Kennzeichen,
ie nach Bedarf, wechseln zu
kénnen!

Er bewegt sich auf der drei-
spurigen RingstraBBe in der
Kélner Innenstadt.  Teufel,
warum muss mir das passie-
ren? hadert Tobias ankla-
gend. Ein Fahrschul-Wagen
fahrt vor ihm, wieder einmal,
und viel zu langsam fir die
erlaubten 70 km/h, die jeder
hier fahrt, viel zu vorsichtig.
Was soll er machen? Neben
ihm, auf der mittleren Spur,
flieBt der Verkehr zigig, die
Abstande sind zu knapp, da
kommt er nicht dazwischen.

Tobias flucht, er schimpft. Hin-
ter ihm rochiert ein Audi 80
von Annotobak - natirlich
ein Kélner! Er sieht den Fahrer
im Rickspiegel, der ihm zu
bedeuten scheint: ,Mach,
mach, mach!” Tobias verflucht
den Fahrschul-Wagen. Warum
fahrt der hier, vor mir! Er
quetscht sich in die mittlere
Spur. Der Hintermann bremst,
es quietscht. Egal, sollen die
bremsen, berappelt sich [



[J Tobias, jetzt Gberhol” ich.
Tobias ist fir einen Moment
erleichtert. Aber dann fihlt er
sich eingeklemmt in diesem
dichten Verkehr. Ruhig fahren
gibt’s hier nicht. Die wollen’s
einem ganz schén zeigen.
Elende Angeber.

Barbara hat seit zwei Jahren
ihren Fihrerschein. lhr Vater
schenkte ihr damals einen fun-
kelnagelneuen Ford Fiesta.
Sie fahrt ihn gern: er ist hand-
lich, wendig, braucht wenig
Benzin und Platz. Morgens
zur Arbeit fahrt sie allerdings
ungern. Oft fihlt sie sich
behelligt von den Autofah-
rern, die ihre Mannlichkeit
herauskehren und sie drdn-
gen, schneller zu fahren, als
ihr lieb ist. lhre Strecke ist an
den Landstraf3en-Kreuzungen
mit 70 limitiert. Da ist sie froh,
dass sie sich zumindest dort
entlastet fihlen kann und sich
innerlich nicht gegen die Fah-
rer, die ihr auf die Pelle riicken,
wehren muss.

Heute ist das wieder der Fall:
Ein Astra-Fahrer, ein wenig
dalter als sie selbst, schatzt sie
nach einem kurzen Blick in
den Rickspiegel, ist mit ihrer
Geschwindigkeit nicht einver-
standen. Er ist ganz dicht auf-
gefahren. Wieso kann er sich
nicht an das Limit halten und
wie sie das Tempo verlangsa-
men? Wahrscheinlich so ein
Biirschchen, denkt sie, O

[0 das noch bei Mutter und
Vater und nur fir seinen Astra
lebt. Schade, dass sie dem
nicht in der Firma begegnet.
Den wirde sie ganz schén
vor die Wand laufen lassen.

Patrick hat es eilig heute mor-
gen. Seine Mutter hatte ihn
noch gedréngt, seine Klei-
dung, die er im Haus verstreut
hatte, wegzurdumen. Er hatte
sich zu wehren versucht, aber
Mama war hartnéckig - er
hatte sie nicht mehr herumbe-
kommen. Sie hatte ihm mit
Vater gedroht. Darauf wollte
er es nicht ankommen lassen,
mit seinem Alten aneinander
zu geraten. Gereizt startet er
seinen Astra und dust los.
Nach kurzer Zeit trifft er auf
einen Lancia mit niederléndi-
schem Kennzeichen, am Steu-
er ein weiBhaariger Mann,
dem er manchmal begegnet
und der, so findet Patrick,
einen ganz flotten Stiefel
fahrt: Er bekommt ihn nicht
iberholt. Der Hollander hat's
heute morgen noch eiliger als
er. Neulich hatten sie ihn
geblitzt, und jetzt will er nicht
so viel riskieren. Er l&sst sich
zuriickfallen und biegt an der
n&chsten Kreuzung ab.

Oh Gott, ein Fiesta, mit einer
Frau am Steuver! Seinen
Schnitt, den er sich jeden
Morgen vorhdlt, sieht Patrick
flsten gehen. Naja, ein biss-
chen kitzeln kann er O

[0 sie schon. Sie ist hiilbsch,
sieht er. Mit meiner Freundin
geht’s ja den Bach runter,
denkt er. Meine Giite, stur
halt die sich an die 70. Ist
doch keine Polizei weit und
breit. Du kannst!! ruft er ihr zu.
Aber sie scheint ihn nicht zu
bemerken. Bléde Tucke. Bei
der néchsten Gelegenheit
hab' ich dich. Patrick ist auf
dem Sprung.

Eberhard halt sich fir einen
ordentlichen Fahrer. Er f&hrt
gern Auto, ziemlich flott, und
mag seinen Wagen. Nach
zwei Sicherheitstrainings f&hrt
er einen souverdnen Stil, so
schatzt er es selbst ein, hat
die dort empfohlene Fahr-
weise Ubernommen. Auf der
Landstrafle halt er sich im
Wesentlichen an die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung -
bis zu 10, 15 km/h mehr aller-
dings findet er o.k. An den
Kreuzungen geht er auf 70,
80 km/h herunter. Das findet
er auch in Ordnung, seit er
gelesen hatte, dass die
Geschwindigkeit von anderen
Autofahrern schlecht einzu-
schétzen ist, und da ist es ja
ganz gut, wenn nicht so
schnell gefahren wird. So hat
er sich angewdhnt, seine
Geschwindigkeit vor den
Kreuzungen durch Herunter-
schalten zu reduzieren und
nach den Kreuzungen wieder
zu beschleunigen. O



[J Heute macht ihm ein Auto-
fahrer das Leben schwer. Auf
der geraden Strecke héngt
der ihm dicht auf der StoB-
stange. Eberhard traut sich
nicht richtig, sein Tempo vor
der Kreuzung auf die vorge-
schriebenen 70 km/h zu ver-
langsamen. Als Weichei mach-
te er nicht gelten. Mist, ist der
dicht, und ich muss nachher
den Finfziger hinblattern.
Eberhard kémpft mit sich - als
schlapper Fahrer will er nicht
gelten, aber er méchte auch
so fahren, wie er fahren
mochte. Er flucht in sich hin-
ein: Immer diese ungeduldi-
gen Fahrer! Sollen ihn doch in
Ruhe lassen! Sein Arger
macht ihn kéampferisch: Jetzt
fahrt er gerade die 70, soll
der sich schwarz érgern, und
wenn er ihm aufféhrt, muss er
zahlen und kriegt von mir
noch eine Anzeige wegen
Noétigung.

Udo f&hrt einen Renault Kan-
goo. Der Wagen ist seine
zweite Werkstatt. Werkzeuge,
Materialien, Decken, Biicher,
Zeitungen, zwei Taschenlam-
pen und zwei Starter-Kabel
fliegen im Innenraum hin und
her. Sein Auto, sagt er sich
immer, ist ein Gebrauchsgegen-
stand. Sein Auto soll fahren,
sonst nichts. Udo kimmert
sich kaum um den techni-
schen, gar nicht um den opti-
schen Zustand seines Wagens.
Sein Desinteresse, in 0

[J vielen Diskussionen vorge-
tragen und erprobt, ist die
eine, die lieblose Seite seiner
Ambivalenz: Koénnte er, so
fantasiert er in seinen nach-
denklichen  Augenblicken,
h&tte er ein grofBes, schénes
Auto. Aber da das nicht még-
lich ist, behandelt er seinen
Wagen schlecht.

Am Steuer lebt er auf, wenn
es um wendiges, ein klein
wenig riskantes Verhalten
geht. Im Kreisverkehr zum Bei-
spiel. Da fahrt er ziigig hinein,
er entscheidet sich schnell, so
schnell, dass er schneller als
andere hineinfdhrt - nicht, um
die anderen Autofahrer aus-
zusperren, sondern um sie zu
beeindrucken. Udo, das gehért
zu seinem inneren Umgang
mit sich, féhrt vor Publikum -
er pflegt die Fantasie, andere
wirden ihm zuschauen, wenn
er gekonnt durch den Kreis-
verkehr seine weich gefederte
Kasten-Limousine schaukelt.

Peter fdhrt einen Opel
Omega. Seinem Onkel konn-
te er den Wagen fir einen
guten Preis abkaufen. Onkel
Hans ist 80 Jahre alt, immer
noch fit, aber das Autofahren
strengt ihn doch mittlerweile
an. Und so kam Peter an den
Opel. Ein grofies Auto, ganz
schén, sagt er sich immer wie-
der - als miisste er seine Zwei-
fel  verscheuchen  oder
beschwichtigen. Neulich [

[J hatte sich eine Kollegin
Uber ihn lustig gemacht: Einen
Opel hatte ich dir nicht zuge-
traut. Sie hatte Salz in seine
Wounde gestreut. Er hatte ihr
den Satz nicht sonderlich tbel
genommen, aber er saf3.

Peter wei3: Er muss auf sich
aufpassen. Er konkurriert gern
auf der StraBBe. Es gibt auf sei-
ner Strecke zur Arbeit eine
Kreuzung, da kann er Punkte
machen, wenn er schnell ist.
An dieser T-Kreuzung muss er
die Vorfahrt beachten. Die
Landstrafle verlauft quer zu
seiner Straf3e, er kann sie von
weitem einsehen und, wenn
er das Tempo der aus beiden
Richtungen kommenden Fahr-
zeuge gut kalkuliert, mit 30,
40 km/h ohne zu bremsen in
die Kreuzung einfahren und
sich nach links auf der Land-
straBe einordnen.

Andere Avutofahrer, hat er
schon oft beobachtet, halten
an der T-Kreuzung und orien-
tieren sich nach rechts und
links und fahren dann los.
Peter macht das, wéhrend er
auf die Kreuzung zufahrt. Er
macht das, hat er inzwischen
bei sich beobachtet, wenn er
sich herausgefordert fihlt von
einem Autofahrer, der ihm
folgt, eventuell dicht auffahrt
und dessen Automobil er ihm
neidet. Den héngt er an die-
ser Kreuzung ab. Das ist der
Ort seines Triumphs.



2.2.9 Gelassenheit

Gleichmut, gibt Kluge (1975)
als etymologische Geschichte
an, ist eine Rickbildung des
Adijektivs gleichmiitig, das
schon Martin Luther (im 16.
Jahrhundert) gebrauchte.
Gleichmut, gleicher Mut,
bedeutet eine gleichbleiben-
de seelische Verfassung. Ihr
Aktivitatsmuster ist auf einem
mittleren Niveau ausbalan-
ciert. Das folgende Beispiel
von Jirgen zeigt, dass Gleich-
mut - man kénnte auch Gelas-
senheit sagen - das Produkt
einer langen Auseinanderset-
zung mit dem Autofahren und
dem Automobil ist. Jirgen hat
einen entspannten Fahrstil ent-
wickelt, der orientiert ist am
Ideal des flissigen, sparsa-
men und vorausschauenden
Autofahrens - eher Lastwech-
sel als Bremsmanéver, eher
Nachgeben als Eingehen von
Machtkémpfen.

Jirgen, ein Mann in den
50ern, f&hrt noch immer gern
Auto. Vor zwanzig Jahren
erwischte ihn das Autofieber
- alte Autos faszinierten ihn.
Er erwarb zwei, drei so
genannte Oldtimer, fuhr sie,
solange es fir ihn erschwing-
lich war und verkaufte sie
schlieBlich schweren Herzens.
Den alten Zeiten des automo-
bilistischen Paradieses hangt
er nach, wenn er heute am
Steuer eines Autos sitzt, das
millionenfach produziert [

[J wird. Sein Fahrzeug reizt
ihn nicht. Beschleunigen, dass
es qualmt und andere Auto-
fahrer buchstablich stehen las-
sen, Kurven schneiden, Quer-
beschleunigung ausprobieren
- all dies kédme ihm unpas-
send vor, so als wiirde er
in kurzen Hosen einkaufen
gehen.

Jurgen fahrt heute morgen zur
Arbeit. Es ist Herbst, und es ist
noch dunkel. Vor sich hat er
kein Fahrzeug, im Rickspiegel
sieht er niemanden herankom-
men. Er f&hrt die vorgeschrie-
benen 100 km/h auf der
Landstraf3e - nur ein wenig
schneller. Natiirlich sucht er
die Fahrbahn-Rénder ab nach
den in Gebischen aufge-
pflanzten  Radar-Kanonen
oder nach etwas seltsam
geparkten  Allerweltsautos
bundesdeutscher Herkunft.
Aber er muss die Tempo-Kon-
trolle nicht firchten: Er hat es
sich zur Regel gemacht, die
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen nie deutlich zu iber-
schreiten.

Jirgen holt einen Traktor ein,
der mit zwei Anhdngern
Riben transportiert - ausge-
rechnet hier, sagt er sich, wo
es nicht méglich ist zu Gberho-
len, es sei denn man hatte
mehrere hundert Pferdestar-
ken zur Verfigung. Er weif3,
dass er in drei Kilometern,
dort, wo die LandstraBBe iber-
schaubar wird, Gberholen [

[0 kann. Ein Toyota f&hrt ihm
dicht auf. Jirgen kann dessen
Fahrer erkennen: ein junges
Gesicht in den 20ern. Er kal-
kuliert: Der hat es eilig und ist
ungeduldig, weil er seinen
Wagen ber die Fahrbahn-
Mitte zieht, um die in langen
Kurven verlaufende Landstra-
Be einsehen zu kénnen.

Jirgen halt seinen Abstand zu
dem Trecker, fahrt einen sau-
beren Strich und hofft, damit
seinem Hintermann zu signoli-
sieren, dass er nicht zu Uber-
holen  beabsichtigt.  Sein
Hintermann scheint ihn zu ver-
stehen, denn plétzlich - fir Jir-
gen ist die Strecke weiterhin
uniibersichtlich - schert er aus
und Uberholt ihn und den
Riben-Transporter.  Junge,
Junge, sagt sich Jirgen, wih-
rend er ihm nachschaut. Du
hoffst und gehst davon aus,
dass dir keiner entgegen-
kommt.

Der junge Mann zieht davon.
Die Gegenfahrbahn bleibt
frei. Trotzdem, denkt Jirgen,
als er die franzdsische Ente
zur Zeit seines Studiums fuhr,
hatte er sich angewdhnt, sich
vor dem Uberholen auszuma-
len: Was wdre, wiirde ihm auf
einem unibersichtlichen Land-
straBen-Abschnitt ein Sportwa-
gen mit hohem Tempo ent-
gegenkommen? So, wie er es
einmal mit einem Maserati
erlebte? Er hat sich auch
angewdhnt, nach einer O



0 aufreibenden Nebel-Fahrt
auf der Autobahn, als er nur
noch Schritt fahren konnte
und die Markierungen nicht
mehr sah, sein Tempo immer
der Strecke, die er iibersehen
kann, anzupassen. ,Don’t take
chances”, sagt er sich, wenn
er seinem Vorsatz untreu zu
werden droht - eine Formel,
die er in dem amerikanischen
Western Rio Bravo aufge-
schnappt hatte und die er
schatzt - gewissermaflen die
Floskel niichterner Professio-
nalitat.

Jurgen pflegt, legt man die
Studie zu den Mustern des
Autofahrens zugrunde, die
Fahrform des Pilotierens (Ber-
ger u.a. 1975). Er hat eine
vergleichsweise lange
Geschichte des Autofahrens
hinter sich. Eine ,Ente” war
sein erstes Auto. Danach fuhr
er groBvolumige und alte
Autos, bis er die Kosten sei-
nes Vergniigens realisierte
und auf Fahrzeuge umstieg,
die seinen Geldbeutel nicht
mehr belasteten. Gelassen-
heit leistet fir das Autofahren,
was der Humor fir die eige-
ne Lebensgestaltung bedeu-
tet: eine selbstkritische, wohl-
wollende Distanz zu den ver-
heiBungsvollen Vergniigen
des Automobils mit seinen
Versprechen nach Selbst-
Erweiterung. Er muss nicht
mehr der Erste sein, der die
anderen Verkehrsteilnehmer
hinter sich lasst. Er hat sich

angewdhnt, die offenen oder
vermeintlichen Fehde-Hand-
schuhe, die er friher hier und
da aufnahm, zu ignorieren

(Bliersbach und Dellen 1981).

2.3 Selbst, Selbstkon-
zept, Selbstwertgefiihl

Wichtige Grundbegriffe zum
Verstiindnis der Emotiona-
litéit von Verkehrsteilneh-
mern

Die eigene Persénlichkeit, das
Ich, die personale Identitét,
das Selbstkonzept und das
Selbstwertgefihl sind in den
Industrieléndern von extrem
hoher Bedeutung.

Bei genauer Betrachtung
jedoch ist die ideale Vorstel-
lung von einem autonom und
unabhéngig agierenden Indi-
viduum, das, wenn es nur
wollte, sich aus der Welt ent-

heben und autark leben kénn-

te, fragwiirdig geworden.

,Jenseits von Freiheit und
Woirde” nannte der Lernpsy-
chologe Skinner sein Haupt-
werk (1973), um darauf hin-
Zuweisen, wie wenig wir uns
von unseren Erfahrungen und
unseren Gebundenheiten frei
machen kénnen und wie sehr
das freie und unabhéangige
Individuum eine Fiktion ist.
Mehr noch: Mit der Aufkla-
rung, die den Menschen in
sein Recht setzte und ihn von
tberkommenen Vorstellungen
und Glaubensinhalten befrei-

te, erfuhr der Mensch
zugleich eine Reihe von Krén-
kungen seines auf Weltbe-
herrschung gerichteten Selbst-
bewusstseins. In der ersten
Halfte des 16. Jahrhunderts
lehrte Kopernikus, dass die
Erde, die Heimat des Men-
schen, eben nicht der Mittel-
punkt der Welt ist. Rund 300
Jahre spater réumte Darwin
mit der Vorstellung auf, dass
der Mensch die Krone gott-
licher Schépfung und allem
anderen Leben weit iberle-
gen sei. Und um 1900 zeig-
ten die Arbeiten Sigmund
Freuds, dass das Ich nicht
Herr oder Dame im eigenen
Hause ist, sondern von unbe-
wussten Kraften standig
bewegt und bedroht wird.

Man kénnte meinen, in dieser
Situation kam das Aute gero-
de recht. Es gab zuriick, was
man verloren glaubte: die llu-
sion, Raum und Zeit zu
beherrschen. Das Auto wurde
zum Zentrum einer neuen Ich-
bezogenheit: ,Wenn schon
nicht autonom, so doch
zumindest automobill”
schreibt Hugo Schmale (in:
Der Spiegel 23/1999). Jean
Baudrillard , franzdsischer
Soziologe, vergleicht den
Autofahrer mit der mythologi-
schen Gestalt des Zentaur in
seiner zwitterhaften Ver-
schmelzung menschlicher
Intelligenz mit tierischer Kraft
(ebenda). Ubrigens bedeutet
die griechische Vorsilbe autos



seigen oder selbst” - das
Automobil als das Verspre-
chen, sich unabhéngig, eben
selbsténdig” bewegen zu
kénnen. (In Abschnitt 4.2.1
gehen wir ausfihrlich auf die
subjektive Bedeutung des
Automobils ein.)

Was jedoch ist das Selbst? Es
ist das Wissen um und das
Gefihl fir die eigene Indivi-
dualitét, fir die eigene Iden-
titat, personale Kontinuitat
Uber Zeit und Lebenssituatio-
nen hinweg - das Wissen und
das Gefishl, dass man exis-
tiert. Menschen trennen sich
von ihrer Umwelt, machen
sich als Subjekte zu Objekten
der Erkenntnis und bilden Vor-
stellungen von sich: Wie sie
sich sehen, ist Ausdruck ihres
Selbstkonzepts oder auch
ihres kognitiven Selbst. Selbst-
reflexivitat, Selbsterkenntnis
und Selbstkritik gehéren viel-
leicht zu den héchsten Fahig-
keiten, Uber die der Mensch
im Unterschied zum Tier ver-
fugt. Das Selbstgefihl ist
daneben das emotionale
Selbst, die emotionale Seite
des Selbstbilds. Das Selbst-
wertgefishl einer Person ist
eine verallgemeinerte Bewer-
tung des eigenen Selbst. Es
bezieht sich auf das Gefihl,
zu wissen, wer man ist und
was man wert ist. ldentitat
fasst diese Systematisierun-
gen zusammen: Selbstkon-
zept, Selbstgefihl und Selbst-
wertgefihl. Sie entwickeln

sich innerhalb eines Lebens-
laufes in prototypischer
Weise - in Entwicklungsstufen
und in Entwicklungsaufgaben,
die fir eine gelingende und
zufriedene Weiterentwicklung
bewdltigt werden mijssen
(Erikson 1998). Zugleich
héngt diese Entwicklung mit
den Erfahrungen zusammen,
die Menschen in sozialen
Situationen machen: In den
Reaktionen der anderen auf
die eigenen Handlungen
(Mead 1988) erkennt man
sich selbst. Die Reaktionen
der Umwelt gleichen einem
Spiegel, in dem man sich
wahrnimmt, erfdhrt, kennen
lernt und kontrolliert, so wie
man Uberprift, ob der Sitz
der Kleidung den Blicken der
Offentlichkeit standhalt. Coo-
ley (1902, zitiert in: Immel-
mann u.a. 1988) nannte die-
sen Prozess der Selbst-Verge-
wisserung das ,looking-glass-
self” (Spiegel-Selbst), womit
er meinte, dass wir uns so
sehen, wie wir glauben, von
anderen gesehen zu werden.

So sind Menschen nicht nur
die passiven Empfénger von
Rickmeldungen anderer, son-
dern sie achten auch sehr
subtil auf die Wirkungen, die
ihre Handlungen bei anderen
hinterlassen, und suchen dar-
iber hinaus Informationen,
die zu beurteilen erlauben,
ob wir mit unseren Einstellun-
gen und Meinungen zu unse-
rem Verhalten richtig liegen.

Leon Festinger (1954) geht
sogar davon aus, dass Men-
schen ein Grundbedirfnis
haben, die eigenen Einstellun-
gen und die Annahmen iber
ihre eigene Person daraufhin
zu Uberprifen, ob sie der
Realitét angemessen sind.
Dazu kénnen sie versuchen,
diese an der physikalischen
Realitdt zu bemessen, oder
aber sie versuchen, sie in sozi-
alen Vergleichsprozessen zu
iberprifen. Das Ergebnis
kann Bestatigung oder die
Feststellung von Nichtiberein-
stimmung sein - wobei die
Bestatigung natirlich bevor-
zugt wird: denn Informatio-
nen Uber die eigene Person
sind ,hei3” (hot cognitions).
Sie haben viel mehr als ande-
re Informationen mit dem
eigenen Wohlbefinden zu tun
und wirken darauf ein. Ein
gutes Beispiel ist das ,Cock-
tailparty-Phédnomen”: Auf
einer Party herrscht munteres
Geplauder, eine diffuse
Gerduschkulisse mit Gelach-
ter, Gesprachen, einem Wirr-
warr von Stimmen. Plétzlich
fallt in einer Ecke der eigene
Name. Sofort und ganz auto-
matisch richtet sich die Auf-
merksamkeit dorthin. Selbst-
bezogene Informationen (wie
eben der eigene Name)
haben héchsten Aufmerksam-
keitswert, sie werden auch
aus einem diffusen Informa-
tions-Wirrwarr herausgefiltert.



Selbst-Préisentation und
Selbst-Symbolisierung

Menschen sind daran interes-
siert, wie sie ihr Selbst prasen-
tieren und wie sie in einer
sozialen Situation wahrge-
nommen werden. Friher war
die Kleidung das Mittel, das
eigene Selbst und den eige-
nen sozialen Status - wie man
sich sieht und wie man gese-
hen werden méchte - zu pré-
sentieren und zu vermitteln.

Der amerikanische Soziologe
Richard Sennett hat dies fiir das
18. Jahrhundert beschrieben:

Wirde man den Bewohner
einer modernen Grof3stadt
plotzlich in das Paris oder
London der Jahre um 1750
versetzen, so stieBe er auf
eine Menschenmenge, die in
ihrem Erscheinungsbild
zugleich einfacher und verwir-
render ist als die unserer
Tage. Heute kann man auf
der StraBe gerade noch den
Unterschied zwischen einem
Armen und einem Angehéri-
gen des Mittelstandes und -
obschon weniger deutlich -
vielleicht auch den zwischen
einem  Angehérigen des
Mittelstandes und einem Rei-
chen erkennen. Das Erschei-
nungsbild der Leute auf den
Straf3en von London und Paris
vor zweihundert Jahren liefer-
te dagegen sehr viel genaue-
re Hinweise auf den gesell-
schaftlichen Status des einzel-
nen. Leicht waren Dienst- [

[0 boten von Arbeitern zu
unterscheiden. Der ausgeibte
Beruf lie sich an der Tracht
der verschiedenen Gewerbe
ablesen, und bestimmte Tres-
sen und Knépfe deuteten an,
welchen Rang ein Arbeiter
innerhalb seines Gewerbes
einnahm. Rechtsanwdilte,
Buchhalter und Geschaftsleu-
te im mittleren Bereich der
Gesellschaft waren samtlich
verschieden herausgeputzt
und trugen unterschiedliche
Periicken oder Tressen. Die
hoheren Gesellschaftskreise
erschienen auf der Straf3e in
einer Aufmachung, die sie
deutlich von Leuten geringe-
ren Standes absetzte und
zudem das  StrafBenbild
beherrschte” (Sennett 1983).

Heute, da die Klassenlagen
nicht mehr scharf wahrzuneh-
men sind, héngt die psycho-
soziale ldentitat an dem sicht-
baren Besitz gewisser Produk-
te. Paul Fussel hat einen ,Fiih-
rer durch das amerikanische
Status-System” geschrieben, der
deutlich macht, wie sensibel
und wie prazise die moderne
Wahrnehmung fiir die Mittel
der Selbst-Présentation und
der Status-Differenzen ist
(Fussell 1992). John Seabrook
hat den enormen Wettbewerb
beschrieben, mit dem Kauf
verschiedener Konsum-Giiter
die eigene Identitat in der
modernen amerikanischen
Gesellschaft zu platzieren:

~Man méchte als originell
wahrgenommen werden, aber
nicht so originell, dass man
sich auf3erhalb des Marktes
der ffentlichen Meinung
befindet”(Seabrook 1999;
Ubersetzung durch Verfasser).
Fir die englische Gesellschaft
hatte Nancy Mitford bereits
1956 die Sprache der Ober-
schicht, deren Eigentimlich-
keiten, Vokabular und Floskeln,
aufgeschrieben - als Mittel
der Selbst-Differenzierung
und Selbst-Prasentation (Mit-
ford und Ross 1978).

Aber vor allem das Automo-
bil hat diese Funktion iber-
nommen. Es zieht die Blicke
auf sich und setzt die Ver-
gleichsoperationen in Gang,
die den jeweiligen Status aus-
zumachen und die Selbst-Pra-
sentation zu deuten versuchen.
Der Fahrer eines Rolls Royce
ist von dem Fahrer eines Fiat
Panda, beide in Jeans-Jacken
und Jeans-Hosen, wenig
unterscheidbar im Gewiihl
einer FuBgdngerzone, aber
sozial weit entfernt - wenn sie
in ihre Autos steigen und sie
bewegen.

Sozialpsychologen sprechen
von dem Bedirfnis nach sozi-
aler Distinktheit (lateinisch dis-
tinctio = Sonderung, Unter-
scheidung). Es ist der weit ver-
breitete Wunsch, mit dem
eigenen Wagen wahrgenom-
men zu werden und sich zu
unterscheiden - weshalb es



so schwer ist, ihn einmal ste-
hen zu lassen. Er polstert das
eigene Selbst aus. Wie sehr,
lasst sich an einer bekannten
Formel ablesen. Danach
gefragt, wo das eigene Auto
geparkt sei, lautet die selbst-
verstandliche Antwort: ,Da
hinten steh” ich.” Natirlich
steht da hinten nur mein
Wagen. In ihm verdichtet
sich, was Sigmund Freud den
,Narzissmus der kleinen Dif-
ferenzen” nannte: den
Wunsch, sich zu unterschei-
den von denen, die einem
nahe stehen (Freud 1968).
Davon lebt auch die Wer-
bung: offeriert werden Fan-
tasien, sich anders (als ande-
re) fihlen zu kénnen - dank
eines Paares Turnschuhe,
eines Deodorants, eines Bie-
res, einer Zigarette - oder
eines Autos. Deshalb haben
es offentliche Verkehrsmittel
schwer (Bliersbach 1992).
Denn ihre Benutzung bedeu-
tet den Verzicht auf Selbst-
Prasentation mittels des eige-
nen Fahrzeugs. So kommt
sich der Autofahrer, dies
belegt eine qualitative Studie
zur Frage des Umsteigens auf
die 6ffentlichen Verkehrsmittel
(Bliersbach und Schmidt
1996), in Bus und Bahn ,nar-
zisstisch amputiert” vor: die
Prasentation und Kommunika-
tion seiner Identitat sind un-
vollsténdig geworden, und
vielleicht hofft er, dass sein
Mantel, seine Aktentasche,
seine Schuhe oder seine Lek-

tire fur ihn sprechen. Er fuhlt
sich geféhrdet: Er hat mit dem
Problem der Scham zu tun -
wenn er glaubt, gesehen zu
werden, wie er nicht wahrge-
nommen zu werden wiinscht

(vgl. Abschnitt 2.2.3).

Das Automobil und seine
Funktion der Selbst-Regula-
tion

Der britische Psychoanalytiker
Donald Woods Winnicott hat

einmal von der lebenslangen
Anstrengung gesprochen,

sténdig unterscheiden zu mis-

sen zwischen sich und den
anderen (Winnicott 1980)
und davon, dass wir uns von
dieser Anstrengung regelmé-
fBig erholen missen. Die
Grenzen der Intimitéat sind
durchléssig und missen, je
nach Lebenslage, reguliert
werden. Das Automobil
schiitzt seine Fahrerin und sei-
nen Fahrer, die fir sich sind,
in Anspruch genommen von
der komplexen Aufgabe des
Autofahrens und im inneren
Dialog beschaftigt mit den
Tagtréumen, Planen, Uberle-
gungen zu den Lebenskontex-
ten. Im Automobil kann man
sich entlastet filhlen vom
Druck der Zivilisation - man

kann intimen Tatigkeiten nach-

gehen, denen in der Offent-
lichkeit einer StraBenbahn
oder eines Zuges nicht nach-
gegangen werden kann. Im
Abteil eines Zuges muss man
sich, wie man es gelernt hat,
in der Gegenwart der ande-

ren benehmen. Im Automobil
ist man fir Momente entlastet
vom Problem, sich im Ver-
gleich mit anderen schémen
zu missen.

Dagegen kann man im Auto-
mobil aufleben in der Illusion
der (groBartigen) Unabhén-
gigkeit, als hatte man mit dem
Steuer die eigene Situation in
der Hand. Psychologisch
gesehen ist das Auto das
psychohygienische Regula-
tionsinstrument zum Aufleben
und Durchatmen: Erholung
von den Abhéngigkeiten des
Lebens, Genief3en der Bewe-
gung in den eigenen (rollen-
den) vier Wénden - die
Auto-Tour in die Umgebung
als eine Form der Selbst-
Erweiterung: der Lebensra-
dius vergréBert sich, die eige-
ne Welt dehnt sich aus.

Das Automobil als Selbst-
Ausstiilpung

Das Automobil ist ein Kind
der Kutsche. Die Kutsche, mit
verhangenen Fenstern und
Tiren, setzte den Schutz der
eigenen vier Wénde und
damit der eigenen Intimspha-
re fort. Sie schiitzte vor der
befirchteten Zudringlichkeit
von Menschen, die einem
fremd sind, denen man auf
den StraBBen nur flichtig
begegnet und wieder aus
dem Weg geht. Die Kutsche
war ein aristokratisches Trans-
portmittel: Abfahrt vor der
eigenen, Ankunft vor der



fremden Haustir. Das Auto-
mobil lebt von und mit dem
Tagtraum vom hochherrschaft-
lichen Transport und macht
ihn, als Folge einer Demokra-
tisierungsbewegung, den
meisten zugdnglich.

Automobilzeitschriften leben
von der Fantasie der noblen
Fortbewegung. RegelméfBig
werden die raren und teuren
Limousinen beschrieben, die,
wenn man sie schon nicht fah-
ren, so doch zumindest be-
staunen und davon tréumen
kann, wie es wdre, wiirde man
darin Platz nehmen: ,Aus der
Sicht des Bentley-Fahrers
schrumpft die Welt auf Miniatur-
format. Die Lederverkleidung
im Innenraum knistert wohlig
wie das Kaminfeuer im heimi-
schen Salon” (auto motor sport
1/1996). Automobilzeitschrif-
ten beruhigen und halten zu-
gleich die Sehnsucht nach
aristokratischen Lebensformen
lebendig.

Zugleich markiert das Auto-
mobil die soziale Identitat sei-
ner Besitzerin oder seines
Besitzers - nicht ganz scharf,
aber doch praziser als die
Kleidung. Das Automobil hat
die Funktion einer Selbst-Aus-
stilpung. Menschen leben in
ihren Dingen, mit denen sie
sich umgeben: in den Schall-
platten, Bichern, Mébeln,
Wohnungen, Hausern, Gar-
ten - aber vor allem in den
Autos. Sie nehmen in der

inneren Welt einen riesigen
Platz ein. Die schon ange-
sprochene Antwort: ,Da hin-
ten stehe ich” auf die Frage,
wo man geparkt habe, macht
deutlich: Das Auto gehért zu
einem, zur eigenen psychi-
schen Ausstattung. Es ist ein
Selbst-Objekt, aufgeladen mit
den eigenen Wiinschen, Fan-
tasien und Vorstellungen, wie
man sein und wie man wahr-
genommen werden méchte
im sozialen Raum der Stra-
f3en. Es dient der Regulation
des Selbstgefishls und des
Selbstwertgefiihls. Ohne
Auto fehlt einem etwas.

Jede Demokratisierungsbewe-
gung hat ihren Preis. Aristokra-
tische Formen werden kassiert,
popularisiert und massenver-
breitet. Die populdre Kunst
hat die hohe Kunst verdréngt.
Das Kino beispielsweise ist
salonféhig geworden, die
Kinogénger missen sich nicht
mehr verstecken. Das Fernse-
hen, dieser Bastard aus Kino
und Marktplatz, hat die (nar-
zisstischen) Bedirfnisse nach
Selbst-Erweiterung - die Fan-
tasien eigener Grofartigkeit
und den Wunsch, von einer
riesigen Offentlichkeit wahr-
genommen zu werden (Reali-
ty-Soaps!) - @hnlich gebun-
den wie das Automobil.
Aber: Vorm Fernseher ist das
Publikum nur innerlich in
Bewegung, mit dem Auto ist
es tatséchlich in Bewegung
und kann wéhrend des Fah-

rens gleichzeitig tagtrdumen
oder fantasieren. Mit dem
Automobil, dieser Selbst-Aus-
stilpung, kann man groBartig
sein, wie man es sonst nicht
mehr kann. Auf einen Ast mit
einem Felgaufschwung zu
klettern, kriegt man als junger
Erwachsener vielleicht noch
hin. Aber in einer Autobahn-
Kurve die Héchstgeschwin-
digkeit halten - mit klopfen-
dem Herzen, angeschwitzt,
mit heiBem Kopf und der ban-
gen Frage, ob der Wagen in
der Spur bleibt - das kann
auch ein Erwachsener in sei-
nen mittleren Jahren. Auch
wenn es ihm nicht mehr so gut
zu Gesicht steht.



2.4 Handlungsbhedarf

Autofahren ist eine komplexe
Tatigkeit. Soziale, motorische,
kognitive und emotionale
Aspekte missen in einer Be-
waltigungsanstrengung ins
Gleichgewicht gebracht wer-
den. Autofahrerinnen und
Autofahrer interagieren und
kommunizieren miteinander.
Die Bedienung des Automo-
bils und die gleichzeitige Infor-
mationsaufnahme und Informa-
tionsverarbeitung missen in
einem die Gefahren des Stra-
Benverkehrs beriicksichtigen-
den Verhalten einreguliert
werden. SchlieBlich sind die
beim Autofahren erlebten
Emotionen grundlegende
Informationen Uber die Ver-
fassungen und Motivimpulse
fir das Handeln am Steuer.

Was macht eine Verkehrsteil-
nehmerin, die sich &rgert,
witend oder zornig ist2 Was
macht ein Verkehrsteilnehmer,
wenn er sich gekrénkt oder
beschamt fihlt, wenn er
aggressiv oder angstlich ist?
Das Problem der emotionalen
Dimension der Verkehrsteil-
nahme ist, dass die Emotio-
nen Situationsauslegungen
(,Der will mir was, wenn er
so dicht aufféhrt!”) und Hand-
lungsimpulse (,Das lasse ich
mir nicht gefallen!”) vermit-
teln, welche die Verfassung
der Verkehrsteilnehmer labili-

sieren. Das dirfte in beson-
derer Weise fir die ,Fahr-Ver-

fassung” von Zweirad- und
Autofahrern gelten. Die Frage
ist, wie die Radfahrerin, der
Motorradfahrer, die Autofah-
rerin oder der Lkw-Fahrer ihre
Sicherheiten wiedergewinnen
kénnen, wie sie sich also be-
ruhigen und damit ihre Verfas-
sung so regulieren kénnen, dass
sie in der Lage sind, sich im
StrafBenverkehr angemessen
zu verhalten.

Antworten auf diese Frage
werden im Teil 5 gegeben.



3. Motive

3.1 Was sind Motive?

“Wenn Du ein Schiff bauen
willst, so trommle nicht Man-
ner zusammen, um Holz zu
beschaffen, Werkzeuge vor-
zubereiten, Aufgaben zu ver-
geben und die Arbeit einzu-
teilen, sondern lehre die Man-
ner die Sehnsucht nach dem
weiten, endlosen Meer”
(Saint-Exupéry).

Was setzt menschliches Ver-
halten und Handeln in Gang,
wie ist zu erkldren, dass wir
die eine Aktivitat mit groem
Elan und ausdauernd durch-
fihren, eine andere aber
nicht2 Was entscheidet iiber
die Richtung unseres Strebens
und Handelns?

Was ist Motivation, was sind
Motive?

Motive sind Beweggriinde
des Handelns (movere, lat.:
bewegen). Ihre Befriedigung
ist Ziel des Handelns, sie
geben der Tatigkeit Richtung
und Energie, sind , Stever”
und ,Motor” des Handelns.
Wahrend Motive einzelne
Beweggriinde bezeichnen,
steht der Begriff Motivation
fir die Gesamtheit der in
einer aktuellen Situation wirk
samen Motive. Die aktuellen
Motive kénnen durchaus
unterschiedlich, sogar wider-
sprichlich sein. So kann bei-
spielsweise der Wunsch,
abends ein Restaurant aufzu-

suchen, dadurch gemindert
werden, dass es drauf3en reg-
net. Dies ist ein ,Appetenz-
Aversions-Konflikt” (ein Anng-
herungs-Vermeidungs-Kon-
flikt): Die Verwirklichung eines
bestimmten Motivs (Essen
gehen) hat unangenehme
Seiten, die man vermeiden
méchte. In dhnlicher Weise
kann es auch zu ,Appetenz-
Appetenz-Konflikten” (Anng-
herungs-Annéherungs-Konflik-
ten) kommen, bei denen die
Wahl zwischen zwei ange-
strebten Zielzustanden
schwer fallt. Die Parabel vom
Esel, der zwischen zwei Heu-
haufen verhungert, beschreibt
diese Situation. Schlief3lich
gibt es auch Aversions-Aver-
sions-Konflikte. In einer Ent-
scheidungssituation sind
beide Wahlméglichkeiten
unangenehm. In einer aktuel-
len Situation kénnen somit
vielfaltige Motive mit gleicher
oder auch unterschiedlicher
Ausrichtung wirken. Aussagen
Uber das zu erwartende Han-
deln missen deshalb die dif-
ferenzierte Motivationslage in
Betracht ziehen.

Motivationslagen und Motive
sind hypothetische Konstrukte:
Sie sind also als Hintergrinde
des Verhaltens nicht direkt
beobachtbar, sondern kén-
nen nur mit mehr oder weni-
ger groBBer Sicherheit aus
dem Verhalten erschlossen
werden. Dabei besteht aller-
dings die Gefahr, zirkulare

Schlisse zu ziehen. Ein sol-
cher Schluss liegt z.B. dann
vor, wenn man die Richtigkeit
der Folgerung: ,Er isst, also
hat er Hunger” durch die Aus
hat, isst er”.

Nun ist die Motivation nur ein
Teil der Bedingungen aktuel-
len menschlichen Verhaltens:
Man muss das, was man will,
auch kénnen; man achtet
(mehr oder weniger) darauf,
ob man es darf; und die Situ-
ation muss dieses Verhalten

erméglichen (Abb. 3).

Daher besteht also keines-
wegs immer eine 1:1-Relation
zwischen Motivation und Ver-
halten. Rein vom beobachte-
ten Verhalten her kdnnen wir
nicht immer zuverl@ssig auf
die zugrunde liegende Moti-
vation oder einzelne Motive
schlieBen.



Die Wissenschaft hat eine
Reihe von Theorien iiber
Motive und die Motivation
von Menschen, also iber
das, was ihrem Handeln Ener-
gie, Richtung und Ausdauer
verleiht, hervorgebracht. Alle
motivationalen Erklérungsver-
suche menschlichen Handelns
befassen sich im Grunde mit
zwei Kernfragen:

* |st das Handeln stérker
durch die jeweilige Situa-
tion (,von auf3en her”)
oder durch die handelnde
Person selbst (,von innen
her”) bestimmt?

* Ist die aktuelle Motivations-
lage starker von Erfahrun-
gen aus der Vergangenheit
gepragt, ist sie in der
Gegenwart verankert oder
ist sie auf zukinftige Ziele
gerichtete

Abb. 3: Bedingungen des Verhaltens

Personliches

Wollen

Soziales
Dirfen

Individuelles
Kdnnen

Verhalten

Situative
Ermdglichung

Abbildung 4 ordnet bedeut-
same Motivationstheorien in
dieses (notwendigerweise
vereinfachende) zweidimen-
sionale Schema ein.

Abb. 4: Motivationstheorien im Uberblick (o schiog 1995)
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1. Eine der dltesten Orientie-
rungen Uber menschliche
Motive, die aber dennoch bis
heute aktuell geblieben ist,
stammt von den griechischen
Hedonisten. Sie behaupte-
ten, dass der Mensch immer
das zu tun bestrebt sei, was
ihm Lust und Freude bereitet,
wahrend er Schmerzen und
Unlust zu meiden suche.
Damit ist aber nicht die reine
Gier nach Genuss und Lust
gemeint. Epikur (314 - 270
v. Chr.) schreibt an seinen
Schiiller Menoikeus:

,Wenn wir nun also sagen,
dass die Lust unser Lebensziel
ist, so meinen wir nicht die
Lust der Prasser, denen es um
das Genie3en schlechthin zu
tun ist. Denn nicht eine endlo-
se Reihe von Trinkgelagen
und Festschmdusen schafft
ein lustvolles Leben, vielmehr
allein das klare Denken.”

Dem Schema in Abbildung 4
folgend, sehen die Hedonis-
ten im Grundsatz die Gegen-
wart und die eigene Person
als Koordinaten der jeweili-
gen Motivation - auch wenn
die Lust am klaren Denken
sicherlich nicht darauf
begrenzt bleibt.

2. Die operante Konditionie-
rung sieht in ihrer traditionel-
len Ausrichtung das Handeln
durch &uflere Momente
bestimmt: in der Vergangen-
heit erfahrene Verstérkungen

(z.B. Belohnungen) und
erlernte Kontingenzen bestim-
men gegenwartiges und
zukiinftiges Verhalten - soweit
nicht neue Lernerfahrungen
gemacht werden. (Kontin-
genz bezeichnet die feste

(= konsistente) Beziehung
zwischen einer Reaktion und
den von ihr herbeigefihrten
Bedingungen.)

Aktuell stehen Verstéarkungser-
wartungen (Welches Ergebnis
erziele ich mit bestimmten
Verhaltensweisen und welche
Folgen sind damit verbun-
den?) im Mittelpunkt motiva-
tionaler Uberlegungen. Ope-
rantes Konditionieren versteht
sich als verhaltensbezogene
Lerntheorie. Was im Kern auf
diesem Wege gelernt wird,
scheint im Grunde oft die
Motivation zu sein, bestimmte
Verhaltensweisen zu zeigen
und andere zu unterlassen.

3. Erwartungs- x Wert-Theo-
rien (sprich Erwartungs mal
Werttheorie) sind vor allem in
den Wirtschaftswissenschaf-
ten beliebt. Sie begriindeten
eine Zeitlang das Menschen-
bild des ,homo oeconomi-
cus”. Als ausschlaggebend
fur die Entscheidung, ob in
einer bestimmten Weise
gehandelt wird, betrachten
die Erwartungs- x Wert-Theo-
rien bestimmte Anreize: Sind
die Anreize mit dem jeweili-
gen Verhalten zu erreichen
(Eintrittswahrscheinlichkeit

bzw. -erwartung) und haben
sie eine geniigend grof3e
Valenz (Wert), so wird ent-
sprechend gehandelt. Nutzen
und Kosten des Handelns
werden differenziert betrach-
tet: Wie wahrscheinlich ist es,
dass ein bestimmter Nutzen
erreicht wird und welchen
Wert hat dieser Nutzen2 Und
wie sieht dieses Kalkil fir die
Kosten aus? Wie steht es im
Vergleich dazu um Nutzen
und Kosten alternativer Hand-
lungsweisen? Anreize, ihre
Eintrittswahrscheinlichkeit und
ihr Wert lassen sich in gewis-
sem Mafe von auBen steu-
ern. Uber solche Steuerungs-
instrumente lasst sich das Ver-
halten von Einzelpersonen
wie von ganzen Gesellschaf-
ten lenken. Die persénliche
Anstrengung (A) erwéchst
dabei aus der Wahrschein-
lichkeit, ein bestimmtes Ziel zu
erreichen (E), multipliziert mit
dem Wert dieses Zieles (W):
A = E x W. Dabei wird der
erzielbare persdnliche Nut-
zen, der Eigennutz, zum zen-
tralen Anreiz:

Wir erwarten uns unser
Abendmahl nicht von der
Wohltatigkeit des Fleischers,
Brauers oder Backers, son-
dern von deren Bedacht auf
ihre eigenen Interessen. Wir
wenden uns nicht an ihre
Menschlichkeit, sondern an
ihre Eigenliebe” (Adam
Smith).



4. Tiefenpsychologische Vor-
stellungen sehen in weit gro-
Berem Maf3e die innere
Dynamik der Person selbst
und ihre persénliche
Geschichte als ausschlagge-
bend fir die aktuellen Hand-
lungen. Motivation entsteht
hiernach aus Trieben und
ihren Schicksalen. Freud sieht
den Menschen als nur zum
kleineren Teil bewusst sein
Handeln steuerndes Wesen:
Er sei in weiten Teilen von
Trieben auBBerhalb seiner
Kontrolle gelenkt, vom Eros

der frihen Kindheit entschei-
dende Bedeutung fiir spéte-

res Handeln bei. Veranderun-

gen seien bei problemati-
schen Entwicklungen vor
allem tber eine therapeuti-
sche Aufarbeitung dieser fri-
hen Erfahrungen méglich.

5. Einen optimistischeren
Standpunkt nimmt die huma-
nistische Psychologie mit
ihrer Orientierung auf die
zukunftsgerichteten Entwick-

lungsbestrebungen von Men-

schen ein. Ziele motivieren

ist nach Auffassung vieler
humanistischer Psychologen
die Selbstverwirklichung.

Neben Carl Rogers ist Abra-
ham Maslow einer der
bekanntesten humanistischen
Psychologen. Maslow hat ein
hierarchisches Modell der
Bedirfnisse erstellt, nach dem
Bedirfnisse auf den ,niedri-
geren” Stufen so lange vor-
herrschend bleiben, wie sie
unbefriedigt sind. Werden sie
angemessen befriedigt, so
binden die Bediirfnisse der

zum Handeln - und das be-
deutsamste Ziel

ndchst ,hdheren” Ebene die
Aufmerksamkeit der Person.

mit seiner Libido-Energie und
vom Thanatos mit seiner zer-
stérerischen Energie. Hier fin-
det sich eine Reduktion auf
zwei Urtriebe, die allerdings
in der frihkindlichen Entwick-
lung sehr unterschiedliche
Schicksale erleben kénnen.
Diese gesellschaftlich und fir
die individuelle Entwicklung
méglicherweise zutréglichen,
mdglicherweise jedoch auch
krénkenden und krank
machenden frihkindlichen
Erfahrungen bestimmen spé-
teres Handeln nachhaltig
- eine Auffassung, die
pddagogischen Veran-
derungen grundsatz-
licher Motive wenig
Raum l&sst. Tiefen-
psychologische
Motivationsthe-
orien messen

Abb. 5: Die Hierarchie der Bedirfnisse
(nach Maslow 1981; DiCaprio 1974)

Bediirfnis, das eigene Potenzial auszuschépfen,
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Bediirfnisse, Selbstaktualisierung
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traven, Kompetenz-Gefihl, Wertschét-
zung und Anerkennung durch andere

Bedirfnisse nach Zugehdrigkeit,
Verbindung mit anderen, soziale
Integration, Bedirfnis zu lieben und
geliebt zu werden

Bediirfnisse nach Sicherheit,
Freiheit von Angst, Ruhe,
Ausgeglichenheit

Bedirfnisse nach Wasser,

d . _
Ii:}:epne\r/s:rn an- Nahrung, Sauerstoff, Schlaf,
genheit ur?d sexueller Erfillung, kérper-

lichem Wohlbefinden

ganz besonders



Maslow sieht eine Hierarchie
von biologischen iber soziale
hin zu personalen Bedirfnis-
sen. Dieses Schema hat er teil-
weise erweitert um Bedirfnisse
der Transzendenz, die darauf
gerichtet sind, sich mit der
Welt und dem Kosmos im Ein-
klang zu fihlen. Physiologi-
sche Bedirfnisse und dariber
hinaus auch die Bedirfnisse
nach Sicherheit, nach Liebe
und Bindung und nach Wert-
schatzung und Selbstachtung
bezeichnet Maslow als Defizit-
motive. Sie folgen dem homé-
ostatischen Prinzip: Je gréBer
das Defizit wird und je weiter
unten in der Hierarchie das
Motiv angesiedelt ist, umso
stérker treibt es zum Handeln
hin auf Befriedigung dieses
einen Bedirfnisses. Bedirfnis-
erfillung hat eine Spannungs-
reduktion zur Folge, bewirkt
ein Gefihl der Séattigung und
fohrt den Organismus in einen
Gleichgewichtszustand
zuriick.

Bei ,hoheren” Bediirfnissen,
vor allem bei Bediirfnissen
nach Selbstverwirklichung,
|&hmen hingegen Defizite
eher. Die Bediirfnisdynamik
folgt nicht mehr homé&ostati-
schen Prinzipien und auch
das Gefiihl der Sattigung ist
nicht mehr in vergleichbarem
MaBe gegeben. Im Unter-
schied zu den Defizitmotiven

sind die ,Growth”- oder Seins-

Motive auf persénliches
Wachstum ausgerichtet.

Daher lasst sich auch von

expansiven Motiven sprechen.

Fehlt die Befriedigung von
Grundbedirfnissen, so ist
nach dem hierarchischen
Modell von Maslow der
Ubergang zu ,hcheren”
Bedirfnissen nicht méglich.

6. Eine interaktive Position
zwischen situativen (,auf3en”)
und personalen (,innen”)
Determinanten des Handelns
nehmen in der Motivations-
psychologie kognitive Ansiit-
ze ein. Sie thematisieren unter
anderem die Wahrnehmung
und das Verstandnis der jewei-
ligen Situation in ihrer Bedeu-
tung fir die eigene Person.
Sie beachten den Stellenwert
von Lernerfahrungen und die
Einflisse der gegenwdrtigen
Situation. Zudem sind sie
insofern auf die persénliche
Zukunft bezogen, als sie die
Bedeutung von Hoffnungen,
Erwartungen und Zielsetzun-
gen fir das momentane Ver-
halten hervorheben. Wichtig
ist dabei, dass psychologisch
die persénlichen Wahrneh-
mungen und Deutungen der
jeweiligen Situation, nicht ihre
objektive Beschaffenheit, das
individuelle Handeln bestim-
men.

3.2 Motivationale Hinter-
griinde und Bedin-
gungen des Ver-
kehrsverhaltens

3.2.1 Vorbemerkung

Dass Motive und Motivatio-
nen auch im StraBBenverkehr
eine Rolle spielen, resultiert
allein schon aus der Tatsache,
dass sie zum Wesen des Men-
schen zéhlen. Es gibt keinen
Grund fir die Annahme, sie
seien im speziellen Lebensbe-
reich StraBenverkehr bedeu-
tungslos. Obgleich im Stra-
Benverkehr spezifische Bedin-
gungen vorliegen, l&sst sich
das Verhalten auf der StraBBe
als Modellfall des ,allgemei-
nen Verhaltens” auffassen.
Der Mensch ist auch als Ver-
kehrsteilnehmer ein menschli-
ches Wesen mit biologischen,
physiologischen und psycho-
logischen Verhaltensbedin-
gungen und -grenzen. Die
Motivationsthematik gewann
in dem Mafe an Beachtung,
in dem das Verkehrssystem
nicht mehr nur als rein techni-
sches bzw. juristisches System
betrachtet, sondern als
System sozialer Interaktionen
verstanden wurde.

Die allen motivationalen
Erklarungsansatzen zugrunde
liegende Kernfrage lésst sich
so formulieren: ,,Was stevert
uns, wenn wir ein Fahrzeug
stevern?” oder wie es Hoyos
und Pupka (1977) formulie-



ren: ,Welche Valenzen wer-
den beim Autofahren wirksam,
welche Anreize hat die Fahr-
tatigkeit?” (Valenz bezeichnet
den Aufforderungscharakter
von Wahrnehmungsobjekten.)

Im Folgenden wird eine Uber-
sicht Gber theoretische Ansét-
ze und empirische Befunde
zur Bedeutung von Motiven
und Motivationen fir das Ver-
halten und Erleben im Verkehr
gegeben. Wegen enger
Zusammenhénge zur Einstel-
lungs- und Emotionsthematik
sind gewisse Uberschneidun-
gen mit den Kapiteln 2 und 4
nicht zu vermeiden.

Die motivationalen Ansdtze
und Befunde lassen sich in
mehrfacher Hinsicht vonein-
ander unterscheiden. So etwa
hinsichtlich

* ihrer Orientierung an den in
Abb. 4 dargestellten Moti-
vationstheorien; es gibt z.B.
tiefenpsychologisch orien-
tierte Aussagen, Ansdatze
mit Anlehnung an die
hedonistische Denktradition
oder auch mit Verknipfun-
gen zu kognitiven Theorien
und den Erwartungs- x

Wert-Modellen;

* ihres Anspruches, Verkehrs-
verhalten und -erleben
generell erkldren oder aber
Aussagen nur zu bestimm-
ten Teilaspekten treffen zu
wollen (z.B. Verkehrsmittel-

wahl, Motive im Berufsver-

kehr);

¢ des Ausmafles, in dem sie
starker situative Bedingun-
gen betrachten (z.B. Anwe-
senheit anderer) oder aber
Motive als Teilaspekt der
Personlichkeit bzw. des
Lebens- und Freizeitstiles
auffassen;

¢ des Grades, in dem sie
Motive und Motivation
unter dem Gesichtspunkt
ihrer Bedeutung fijr die Ver-
kehrssicherheit betrachten
(z.B. Risiko und Risikover-
halten; Sensation Seeking).

3.2.2 Extra-Motive

Das Kraftfahrzeug ist
zundchst einmal ein Fortbe-
wegungsmittel - es hat instru-
mentellen Wert. Es ist eine
Ortsverdnderungsmaschine,
und eine wesentliche Motiva-
tion des Menschen besteht
iblicherweise darin, ein Ziel
mdglichst schnell, reibungslos,
angenehm und mit geringst
moglichem Aufwand zu errei-
chen. Daher ist es falsch
anzunehmen, die hauptsachli-
che Motivation von Verkehrs-
teilnehmern lage darin, die
StraBenverkehrsordnung zu
zelebrieren oder Sicherheit
zu produzieren (vgl. Bécher

und Geiler 1991a).

Uber die Transportfunktion
hinaus kann das Kraftfahrzeug
jedoch eine Vielzahl weiterer
Bedirfnisse erfiillen helfen.
Solche Extra-Motive kénnen
bereits mit dem Autobesitz
erfillt sein. M&glicherweise
sind sie jedoch erst durch ein
bestimmtes Fahrverhalten zu
befriedigen. Neben den
hedonistischen Bedirfnissen
* Freude am Fahrzeugbesitz
und

* Freude am Fahren

sind weitere symbolische

oder Extra-Funktionen zu nen-

nen wie

* das Gefishl der eigenen
Unabhangigkeit,

* der Aktivations- oder Anre-
gungswert des Fahrens,

* das Erleben von Kompe-
tenz-Gefihlen beim Fah-
ren,

* die Kommunikation und
Demonstration von sozio-
lem Status und Uberlegen-
heit sowohl Gber den Fahr-
zeugbesitz wie durch
bestimmte Fahrstile,

* Macht- und Selbstwertge-
fihle.

All dies sind expansive, mit
positivem Erleben verbunde-
ne, auf Erfolg und persdnli-
ches Wachstum (und nicht
etwa nur defensiv auf die Ver-
meidung von Schaden und
Misserfolg) gerichtete Motive,
deren Erfillung man sich eini-
ges kosten l&sst.



Hoyos und Pupka (1977) fih-
ren u.a. folgende Motive auf,
die fir das menschliche Ver-

halten im Straf3enverkehr von

Bedeutung sein kénnen: Ernie-

drigung und Selbst-Destruk-
tion, Leistung, Geselligkeit,
Aggression, Unabhéangigkeit,
Kompensation, Exhibition,
Geltung, Spiel. Hinzu treten
kénnen Motive wie Freiheit,
Uberwindung von Frustration,
Flucht vor der Realitat, Ten-
denzen der Selbstbestatigung
und der Beherrschung von
etwas Eindrucksvollem.

Schulz u. a. (2000) haben
eine umfangreiche Liste moti-
vationaler und emotionaler
Aspekte des Autofahrens vor-
gelegt.

Sie unterscheiden vier Grup-
pen von Extramotivationen:

* Motivationen, die auf das
Erleben der Fahrtétigkeit
bezogen sind (angestrebt
wird z.B., beim Fahren
SpaB und Freude zu erle-
ben, durch Fahren dem All-
tag zu entfliehen);

* Motivationen, die auf
Selbstwertstarkung durch
Fahren und Fahrzeugbesitz
gerichtet sind (es wird z.B.
angestrebt, Uberlegenheit
zu demonstrieren oder
durch fahrerisches Kénnen
soziale Anerkennung zu
erreichen);

* Motivationen, die auf
Abreagieren bezogen sind
(hierbei besteht z. B. der
Wounsch, beim Fahren
Spannungen abzureagie-
ren und Frustrationen aus-
zuleben);

* Motivationen, die sich auf
die soziale Umgebung und
auf die Gesellschaft bezie-
hen (angestrebt wird z.B.,
die Umwelt beim Fahren zu
schonen, sich anderen
gegeniiber partnerschaft-
lich zu verhalten).

Der Stellenwert dieser Extra-
motivationen wurde durch
eine Fragenbogenerhebung

an 1.086 Bielefelder Autofah-

rern ermittelt. Die gréfite
Bedeutung kommt dem
Wounsch nach Fahrspaf3 zu.

Etwa die Halfte der Befragten
verspirt Freude und Spaf3 am
Fahren. Ungeféhr 20 Prozent
verbinden mit dem Autofah-
ren auch sportliche Ziele,
etwa gleich viele nutzen das
Fahrzeug zur Selbstwertstar-
kung. Das Ausleben von Frus-
tration und die Reduktion von
Spannungen sind fir etwa 20
Prozent von Bedeutung.

Extra-Motive sind nicht auf

spezifische Bevélkerungsgrup-

pen begrenzt. Sie haben
jedoch fir bestimmte Grup-
pen besondere Bedeutung
und sind besonders stark mit
dem Kraftfahren verkniipft.

Vor allem fir junge Men-
schen scheint vom Verkehr
eine starke Anregungs- und
Faszinationswirkung auszuge-
hen. Motorisierte Verkehrsteil-
nahme bedeutet fiir sie nicht
nur eine Erweiterung des per-
sénlichen Bewegungsraumes,
sondern auch der Persénlich-
keit. So wird von Jugend-
lichen auf die Frage, was den
Reiz des Autofahrens ausma-
che, haufig genannt: Freiheit,
Ungebundenheit, Unabhén-
gigkeit, Selbstbestatigung,
Demonstration von , Erwach-
sensein”, von Macht und
Besitz, Nervenkitzel, Frustab-
bau, Bequemlichkeit und
Flucht vor Problemen der
Wirklichkeit. Jugendliche und
junge Erwachsene befinden
sich in einer Entwicklungspha-
se, in der sie die Aufgabe
haben, die eigene Identitat
mdglichst positiv und sozial
akzeptiert heraus zu bilden:
durch Leistung, durch beson-
dere Taten, teilweise auch
durch Besitz oder durch auf-
falliges Verhalten - im Dien-
ste eines angestrebten Selbst-
konzeptes und eines positiven
Selbstwertgefihles. Junge
Ménner scheinen stérker
noch als junge Frauen solche
Entwicklungsaufgaben mit
dem Kraftfahren zu verkniip-
fen. Méglicherweise genigt
es dlteren mehr als jungen
Menschen, Status und Selbst-
wert Uber den Fahrzeugbesitz
zu kommunizieren und nicht
mehr Gber das Fahrverhalten.



Vierboom und Kast stellten
fest, dass mannliche Fahrer
eher dazu neigen, ,entgegen
der fehlenden Fahrerfahrung
darauf hinzuweisen, wie gut
man sein Fahrzeug beherr-
sche und wie professionell
man schon dariber reden
kénne. Es werden geradezu
Beherrschungsszenen gesucht
und inszeniert, die Zeugnis
davon geben sollen, dass
man sich und sein Fahrzeug
im Griff habe” (Vierboom
und Kast 2001).

Die Extra-Motive spielen u.a.
eine wichtige Rolle fir das
Geschwindigkeitsverhalten.
Schnell zu fahren kann fir
viele ein ausgesprochenes
Lusterlebnis darstellen (vgl.

3.2.5).

Die Starke solcher Extra-Moti-
ve, die auf Expansion gerich-
tet sind, héngt u.a. von den
Merkmalen der Strecken ab.
Bestimmte Strecken bieten
bevorzugt Gelegenheit: Land-
straf3en stellen mehr als Auto-
bahnen Anforderungen und
sie bieten zugleich, stérker als
Innerortsstra3en, Wahlfreiheit.
Sich an Anforderungen
bewdhren zu kénnen und
durch auBBere Grenzen weni-
ger eingeengt zu sein, bildet
eine Anreizsituation, die
expansive Motive aktualisie-
ren kann. Es gibt also eine
Interaktion zwischen persénli-
chem ,Druck” und situativem
,Zug”: Die Motivationslage

muss auf Anreizsituationen
treffen, die die Handlungsab-
sichten verwirklichen helfen.
Bestimmte Straf3engestaltun-
gen und bestimmte Kraftfahr-
zeuge stellen nicht nur Anfor-
derungen, die bewaltigt wer-
den missen - sie haben auch
einen ,Aufforderungsgehalt”,
der zu bestimmten, manchmal
riskanten Verhaltensweisen
anregt.

3.2.3 Motive bei der
Verkehrsmitielwahl

,Das Auto, so zeigt sich, ist
weit mehr als ein bloBes
Transportmittel; eingehillt ist
es vielmehr in Gefihle, in
Woiinsche, die es zum kulturel-
len Symbol erheben” (W.
Sachs in seinem Buch , Die
Liebe zum Automobil” 1984).

,Das Auto ist nicht nur das
Symbol der Freiheit, es ist die
Freiheit schlechthin” (Tabor
1981).

Schon bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels und bei Kaufent-
scheidungen spielen Motive
eine Rolle. In entsprechenden
Befragungen wird das Auto
vor allem mit Begriffen wie
,Freiheit und Unabhéngig-
keit”, ,bequem”, ,angenehm”
und ,schnell” assoziiert
(Praschl und Risser 1995).
Offentliche Verkehrsmittel hin-
gegen werden seltener mit
positiven Attributen assoziiert.
Das Auto besitzt neben seiner

Funktionalitét als Fortbewe-
gungsmittel verschiedene
emotionale Zusatznutzen.

Folgt man tiefenpsycholo-
gisch orientierten Thesen,
dann steuern emotionale, irra-
tionale Motive unbewusst die
Wahl des Automobils als Ver-
kehrsmittel. So kann z.B. der
Waunsch nach Geltung und
Prestige eine Rolle spielen.
Manch einer mag versuchen,
durch die Nutzung des Autos
ein hohes Ansehen zu erlan-
gen (Held 1982). Auch das
Verlangen, schneller als
andere zu sein oder sich
etwas beweisen zu wollen,
kann eine Rolle spielen. Risser
u.a. (1990) vermuten, dass
die Verkehrsmittelwahl eigent-
lich keine Wahl ist, da die
irrationale Beziehung zum
Auto die anderen Verkehrsmit-
tel benachteiligt.

Hilgers weist in seiner
,Psychoanalyse des Autofah-
rens” auf die selbstwerterhé-
hende Funktion des Autofah-
rens hin. Indem man sich
durch hohe Geschwindigkei-
ten Gefahren aussetzt, diese
dann aber meistert, kann man
das Gefihl eigener Grof3e
und Grenzenlosigkeit erle-
ben. Das Werkzeug , Auto”
erméglicht infantile Gréfien-
fantasien. AuBerdem lasst
sich mit ihm soziale Kompen-
sation erreichen. ,Wer an
anderer Stelle sozial unter-
liegt, wer sich beschdmend



schwach und zuriickgedrangt
erlebt, mag mittels seines
Autos die Verhaltnisse wenig-
stens kurzfristig umkehren.
Das Auto kompensiert illusio-
né&r soziodkonomische und
psychosoziale Schwdchen”
(Hilgers 1992).

Dass emotionale Motive und
irrationale Momente bei der
Verkehrsmittelwahl (auch
unbewusst) wirksam sein kén-
nen, darf natirlich nicht dari-
ber hinwegtéuschen, dass
auch objektive Merkmale der
Verkehrsmittelangebote (wie
z.B. Bequemlichkeit, Zeitauf-
wand, Kosten) eine bedeutsa-
me Rolle spielen. Ebenso
erwiesen sich in verkehrswis-
senschaftlichen Untersuchun-
gen soziodkonomische Merk-
male - z.B. Pkw-Verfigbar-
keit, Alter, Geschlecht, Bil-
dung - als bedeutsam fir die
Verkehrsmittelwahl (vgl.
zusammenfassend Preisendér-

fer v.a. 1999).

Offensichtlich scheint es aber
auch oft vorzukommen, dass
die Nutzung des Autos stark
gewohnheitsméfig erfolgt
und eine bewusste Entschei-
dung zwischen Mobilitatsal-
ternativen gar nicht mehr
getroffen wird (vgl. Preisen-
dorfer v.a. 1999).

Dies gilt vor allem fir Wege
mit Routinecharakter (z.B. zur
Arbeit, zum Einkaufen, zu
Ausbildungsstétten), in gerin-

gerem MaBe fir Freizeitwege
mit gréBBeren Freiheitsgraden
hinsichtlich Wegeziel und
Zeiteinteilung.

Autos scheinen von vielen
Menschen keineswegs mehr
als Luxusgut oder als ein Gut,
zu dem viele Alternativen
bestehen, gesehen zu werden
(vgl. RAC 1995). Es scheint
einen Lernprozess zu geben,
den Menschen bei der Her-
ausbildung bestimmter Mobi-
litatsmuster regelmafig durch-
laufen. Vor und bei der
Anschaffung des ersten Autos
wird dieses in der Regel als
Luxusgut verstanden, zu dem
Mobilitétsalternativen beste-
hen, die bis dahin ja auch
genutzt wurden.

Bei der Entscheidung iber
die Erstanschaffung wird also
noch eine Wahlfreiheit ver-
spurt. Man kénnte im Prinzip
auf die Erstanschaffung auch
verzichten, da man ja Mobili-
tatsalternativen sieht. Wird
spater eine Ersatz- oder Neu-
anschaffung ,notwendig”, so
wird diese Elastizitét bzw.
Walhlfreiheit nicht mehr
erlebt. Tatsdchlich haben sich
in der Zwischenzeit regelmé-
Big das raumliche Verhalten
und die zeitlichen Dispositio-
nen, oft der gesamte Tages-
ablauf, das private und beruf-
liche Leben auf die Verfig-
barkeit eines Autos eingerich-

tet. Das Auto hat eine ,Wand-

lung” vom Luxusgut zu einem

vermeintlich notwendigen All-
tagsgut vollzogen. Es hat sich
eine Abhangigkeit vom Auto
(Car Dependence) entwickelt.
Eine Wahlfreiheit zwischen
Mobilitétsalternativen wird
nicht mehr wahrgenommen
und eine Verénderung der
Autonutzung nicht mehr in
Erwdgung gezogen.

Eine Beeinflussung der Ver-
kehrsmittelwahl zu Gunsten
anderer Verkehrsarten ver-
langt deutlich wahrnehmbare
Anderungen der Entschei-
dungsparameter. Folgt man
Theorien des Nachfragever-
haltens, dann sind zwei Gré-
Ben wesentlich fir das Ent-
scheidungsverhalten eines
rational seinen Nutzen abwa-
genden Menschen:
* sein verfigbares Einkom-
men und
* die Preise fir die
gewinschten Giter.
Keine Wahlmdglichkeiten
bestehen dann, wenn es sich
um unbedingt benstigte
Giter des Alltagsgebrauches
handelt. Die Méglichkeit
einer Entscheidung besteht
hingegen dann, wenn es sich
um Luxusgiter handelt. Sie
werden mit steigendem Ein-
kommen stérker nachgefragt.
Durch héhere Preise fir Autos
wiirde zwangslaufig die
Wahrnehmung von Mobili-
tatsalternativen geférdert und
eine Situation eintreten, die
als Entscheidungssituation
erlebt werden kann.



3.2.4 Fahrformen, Uber-
gangsformen,
Fahrwelten

Dass das Autofahren nicht nur
reine Ortsverdnderung ist,
sondern auch anderen
psychologischen Zielen und
Zwecken dient, kommt sehr
deutlich auch in den in den
70er Jahren von Berger u.a.
durchgefihrten Studien zum
Ausdruck. Als der Gesetzge-
ber zur damaligen Zeit die
Einfihrung der Gurtbenut-
zungspflicht in Erwégung
zog, kam es in der Offentlich-
keit zu ungewdhnlich heftig
und kontrovers gefishrten Dis-
kussionen. Sie waren Anlass
fir die Durchfihrung einer
Motivstudie zum Problem des
Anlegens von Sicherheitsgur-
ten (Berger u.a. 1973b).

Das Fazit der Studie war, dass
der Sicherheitsgurt als eine Art
LSpielverderber” empfunden
wurde, wie ein belehrender
Zeigefinger, der das Vergni-
gen beim Autofahren tribt,
weil er auf dessen Gefahren
hindeutet, dem Autofahrer ins
Bewusstsein riickt, dass er
vielleicht schon in den néch-
sten Minuten tédlich verungli-
cken kann (Anfang der 70er
Jahre betrug die Zahl der
ighrlich im StraBenverkehr
Getoteten ca. 19.000).
Davon wollen Autofahrer
aber nichts wissen. Sie
befirchten sozusagen, sich
durch das Gurtanlegen ihres

Fahrvergnigens zu berauben.

Denn das Autofahren war
und ist ein Vergnigen der
besonderen Art. Am Steuer
seines Wagens kann man auf
verschiedene Weise aufle-
ben.

Die Motiv-Analyse zum Gurt-
gebrauch machte deutlich,
dass Autofahren von einem

Konflikt gegenl&ufiger motiva-

tionaler Tendenzen lebt. Ber-
ger u.a. nannten sie ,Ausle-

ben” und ,Absichern”.

Das Vergniigen muss mit den
Gefahren des Autofahrens
ausbalanciert werden. Dies
stellt eine komplizierte Regu-
lationsleistung dar. Je nach-
dem, wie diese Regulation
vonstatten geht, stellen sich
unterschiedliche Fahrformen
ein.

Fahrformen sind Handlungs-
muster, mit denen Autofahrer
den Straf3enverkehr bewadlti-
gen. Sie sind psychische
Strukturen, die das Erleben
und Verhalten organisieren.
Sie beschreiben sowohl die
Innenseite des Fahrens (psy-
chische Prozesse, Motive,
Erleben, Bewertungen) als
auch seine Auf3enseite (tat-
sachliches Verhalten wie z. B.
Geschwindigkeitswahl, Uber-
holmanéver). Die Fahrformen
bringen gewissermaf3en
Auf3en- und Innenseite des
Autofahrens zusammen.

,Ein Autofahrer kann, je nach
Verkehrsverhdltnissen, psychi-
scher Verfassung und Pkw-
Typ, den StraBBenverkehr mit
verschiedenen Fahrformen
bewdltigen” (Bliersbach
1978).

Auf der Grundlage von 200
Tiefeninterviews wurden fol-
gende sechs Fahrformen her-
ausgearbeitet (Berger u.a.

1975):

* Die Fahrform der Autono-
mie (angetroffen bei 70
Prozent der Befragten):
Damit sind Tendenzen ver-
knupft, die eigene Unab-
hangigkeit und Selbstan-
digkeit zu realisieren, die
Alltagszwénge zu kompen-
sieren und sich gegeniber
Einschrénkungen (z.B. Ver-
boten) durchsetzen zu wol-
len.

* Die Fahrform des Thrills
(bei 60 Prozent der Befrag-
ten):

Autofahrern geht es hier
um das Vergnigen, im Aus-
fahren des Automobils des-
sen Leistungsgrenzen auf-
zusuchen. Der Thrill ist ein
Ausprobieren der Grenzen:
Wie weit kann man gehen?
Er vermittelt eine eigentim-
liche Angstlust, eine
Mischung aus Angst und
Lust am Ertragen der Angst.

* Die Fahrform des Gleitens
(bei 40 Prozent der Befrag-



ten):

Hier liegt das Interesse des
Autofahrers darin, dass der
eigenen Fahr-Bewegung
keine Widersténde ent-
gegentreten. Gesucht wird
ein stérungsfreies, komplika-
tionsloses Fahren in Ruhe,
Ausgeglichenheit und Ent-
spannung - Erlebnisse, die
sich vorzugsweise auf Auto-
touren und Spazierfahrten
einstellen.

Die Fahrform des Erpro-
bens (bei 10 Prozent der
Befragten):

Der Fahr-Genuss stellt sich
dann ein, wenn die Bewadl-
tigung des StraBBenverkehrs
viel Geschick erfordert.
Zentral ist die Tendenz, sich
mit anderen Autofahrern zu
messen. Wichtig ist das
Gefihl, dass man den Ver-
kehr besser als die anderen
bewidiltigt. Eine solche Ten-
denz motiviert die Nei-
gung, Konkurrenz wahrzu-
nehmen und Rivalitat zu
erleben.

Die Fahrform des Pilotie-
rens (10 Prozent der
Befragten):

Hier besteht eine starke
Orientierung an folgendem
Ideal: Den Verkehr mit
einem ,kihlen Kopf” zu
bewaltigen, méglichst per-
fekt, gelassen und regeltreu
zu fahren.

* Die Fahrform der Kraftent-
faltung (10 Prozent der
Befragten):

Hier geht es den Autofah-
rern um das Vergnigen an
der Demonstration und am
Ausspielen der Starke, die
das eigene Fahrzeug zu
entfalten imstande ist. Vor-
beiziehen und anderen
Autofahrern davon ziehen
bedeutet einen intensiven
Fahrgenuss. Es besteht eine
starke Tendenz, an der
Spitze sein zu wollen.

Autofahrerinnen und Autofah-
rer verfigen Uber mehr als
eine Fahrform. Welche sie
realisieren, hangt ab z.B. vom
Pkw-Typ, den momentanen
Verkehrsverhdltnissen und der
aktuellen eigenen Verfassung.
Ein Autofahrer, der auf der
Autobahn mit seiner Limousi-
ne die Fahrform des ,Thrills”
pflegt, kann am Wochenende
mit seiner Familie in der Fahr-
form des ,Gleitens” wie in
einer Kutsche ausfahren, ein
anderer fahrt gut gelaunt und
gelassen (Gleiten) aus dem
Haus, wahrend der Fahrt ver-
schlechtert sich seine Stim-
mung und er driickt aufs Gas
(Kraftentfaltung).

Welche der Fahrformen unter
Verkehrssicherheitsgesichts-
punkten die gunstigste ist, ist
abschlieBend nicht zu beurtei-
len. Implizit wurde das Pilotie-
ren als das Ideal einer gelasse-
nen und Konflikt vermeiden-

den Verkehrsteilnahme favori-
siert. Die Fahrformen
beschreiben ein Potenzial von
Fahrverhaltensweisen. Es
wurde aber bislang nicht
empirisch Gberprift, welche
Verhaltensweisen in welchem
Ausmaf3 und mit welcher
Bedeutung fir die Verkehrssi-
cherheit tatsachlich bei den
einzelnen Fahrformen reali-
siert werden.

Interessante Hinweise auf
motivationale Orientierungen
und Tendenzen wéhrend der
Verkehrsteilnahme wurden in
einer Studie des Rheingold
Institutes (199%9a) ermittelt. In
Tiefeninterviews und Gruppen-
diskussionen wurde der Frage
nachgegangen, was Men-
schen wéhrend des taglichen
Routineweges zwischen Woh-
nung und Arbeitsplatz see-
lisch bewegt und welche psy-
chischen Befindlichkeiten vor-
liegen.

Die Studie ermittelte als ein
wesentliches Ergebnis, dass
vor Antritt des Arbeitsweges
eine typische Ausgangsverfas-
sung besteht, die die Autoren
,heimisches Gehege” nennen
(man fihlt sich geborgen in
den eigenen vier Wénden,
kann noch vor sich hintrdu-
men, die harte Realitdt des
Arbeitslebens kann noch
etwas warten usw.).

Spatestens bei Erreichen des
Arbeitsplatzes muss eine



andere seelische Verfassung
vorliegen, die Zielverfassung
des ,geordneten Tagewer-
kes” (man muss sich den viel-
faltigen Anforderungen und
Aufgaben stellen, sich in
Strukturen einfigen, Trdume-
reien zuriickstellen usw.).

Der Arbeitsweg dient nun nicht
nur der reinen Ortsverénde-
rung, sondern auch dazy,
den Ubergang von der Aus-
gangs- in die Zielverfassung
zu bewerkstelligen. Die Rhein-
gold-Untersuchung ermittelte
sechs Strategien des Uber-
ganges (sogenannte Uber-
gangsformen). Jede Uber-
gangsform ist charakterisiert
durch spezifische Verhaltens-
tendenzen, Gefihlszustande,
Motivationen und Erlebnis-
weisen, die sich wdahrend des
Arbeitsweges einstellen. Die
Ubergangsformen sind:

* Behagliches Moratorium
Das Gefihl heimischer
Geborgenheit will man
noch eine Weile in den
Tag hiniberretten. Auf
dem Arbeitsweg nimmt
man sich eine behagliche
Auszeit. Das Auto wird
zum zweiten Wohnzimmer,
in dem man sich sicher und
unbeobachtet fihlt. Man
bleibt in seiner vertrdumten
eigenen Welt. Innerlich
distanziert man sich vom
Verkehrsgeschehen und
fohlt sich wie in Abrahams

Schof.

¢ Glattes Durchkommen

Man will hier mdglichst rei-

bungslos durch den Ver-
kehr kommen. ,Man
wiinscht sich, durch den
Verkehr zu gleiten wie das
Messer durch die Butter”.
Man will in Schwung kom-
men und irgendwelche St&-
rungen und Hindernisse,
die sich einem in den Weg
stellen, iberwinden.

* Nahkampt
Kaum hat man das heimi-
sche Gehege verlassen,
werden die Herausforde-
rungen des Alltags offen-
siv angenommen. Konflikte
werden férmlich aufge-
sucht, weil es einen richtig
in Schwung bringt und fir
die Anforderungen des
Tages vorbereitet, wenn
man sich ihnen aktiv stellt.
Man sucht den Kleinkrieg
mit anderen Verkehrsteil-
nehmern, man macht sich
fit fir den Tag, indem man
rast, dréngelt, andere aus-
bremst usw.

* Verkehrs-Orientierung
Verkehrsregeln werden kor-
rekt eingehalten, man will
alles richtig machen und
verhindern, dass etwas
passiert. Man konzentriert
sich auf das Verkehrsge-
schehen und eigenes ver-
kehrsgerechtes Verhalten.

* Pralle Lebensfiille
Der tagliche Weg zur
Arbeit wird als langweilig
und 6de empfunden,
daher versucht man, sich
erregende Erlebnisse zu
schaffen und aus der
Zuriicklegung des Arbeits-
weges ein Vergniigen zu
machen, z.B. im Stau mit
Insassen von Nachbarautos
zu flirten.

* Betriebsamkeit
Bereits wahrend des
Arbeitsweges werden
Tagesgeschafte in Angriff
genommen, man will die
Fahrzeit nicht vergeuden,
sondern sinnvoll und aktiv
nutzen, indem man sich
z.B. gedanklich auf die
Arbeit vorbereitet, die
néchsten Arbeitsaufgaben
durchdenkt, vielleicht
schon die ersten Telefona-
te fihrt usw.

Die einzelnen Verkehrsbeteili-
gungsarten (z.B. Auto, Fahr-
rad, OPNV) bieten natirlich
in unterschiedlichem Maf3e
die Méglichkeit der Realisie-
rung der einzelnen Uber-
gangsformen. Die Autoren
betonen auch, dass es sich
bei den Ubergangsformen
nicht um feste Praferenzen
handelt. Wer heute eine
bestimmte Ubergangsform
bevorzugt, kann morgen eine
andere praktizieren.



In unserer bisherigen Erérte-
rung von Motiven und Moti-
vationslagen haben wir uns
im Wesentlichen auf Autofah-
rer bezogen. Starke motivatio-
nale Tendenzen kénnen aber
auch bei nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern auftreten.
Degen (1989) ging der Frage
nach, welche Motive, Empfin-
dungen, Gefiihle und Stim-
mungen sich beim Radfahren
einstellen kénnen. Auf der
Grundlage von Interviewer-
gebnissen arbeitete er vier
prototypische Erlebens- oder
Fahrwelten heraus. Es han-
delt sich dabei um typische
Versionen des Radfahrens”,
wobei im aktuellen Erleben
mal diese, mal jene im
Vordergrund stehen kann:

* Abschalten und
Entspannen
Radfahren wird als etwas
Angenehmes und Entspan-
nendes empfunden, bei
dem man seine Alltagssor-
gen vergessen und seinen
Tagtrdumen freien Lauf las-
sen kann. Das mechani-
sche Vor-sich-hin-Stram-
peln wird oft von gehobe-
ner Stimmung, ja sogar
von seelisch-geistigen
Hahenfligen begleitet.
Man kann sich Belasten-
des einfach von der Seele
strampeln.

* Umrechnen - weniger ist
mehr
Radfahren wird positiv
erlebt, weil das Fahrrad

fir das ginstigste Verkehrs-

mittel gehalten wird. Die
verschiedenen Verkehrsmit-
tel werden hinsichtlich
ihrer Vor- und Nachteile
miteinander verglichen.
Nachteile des Autos wer-
den besonders stark
betont, seine Vorteile ins
Negative hin uminterpre-
tiert (z.B.: die Abgeschlos-
senheit des Autos bietet
nicht Schutz vor Witte-
rungseinflissen, sondern
stellt ein Hindernis fir die
Kontaktaufnahme zu Mit-
menschen und Umwelt

dar).

Bei der Bewertung des
Fahrrades wird umgekehrt
verfahren: Nachteiliges
wird ins Positive verkehrt.
Vorteilhaftes wird besonders

stark betont. Kurz: Rad fah-

ren ist Genuss, Auto fahren
ist Arger, Hektik, Belastung.

* Unterdriickung gibt Auf-
trieb
Als Radfahrer fihlt man
sich als unterdriicktes,
rechtloses Opfer in einer
feindlich gesonnenen
Autowelt. Radfahren wird
als moralisch gute Tat
empfunden. Fir den Ver-
zicht auf das Menschen
und Natur zerstérende
Auto erféhrt man aber

keine Anerkennung, son-
dern im Gegenteil Unter-
driickung und Benachteili-
gung. Es kénnen sich Hass-
gefihle auf die Autos und
die gesamte Autogesell-
schaft einstellen. Man fihlt
sich im Recht und daher
berechtigt, zuriickzuschla-
gen.

* Hindernisrennen
Widersténde, die sich dem
ungehinderten Fortkom-
men in den Weg stellen,
werden als (sportliche)
Herausforderung begriif3t.
Hindernisse kénnen in der
Topographie liegen oder
auch in der aktuellen Ver-
kehrssituation begriindet
sein. Man will allem
gewachsen sein, es mit
den anderen aufnehmen,
um dadurch seine Grenzen
zu erfahren und auszuwei-
ten. Die Autofahrerwelt ist
weniger ein verhasster Feind
als vielmehr eine Chance
zur Bewdhrung und ein
Anreiz zur Leistungssteige-
rung.

3.2.5 Verkehrsteilnuhme
und intrinsische Motivation

Ein weiterer Umstand, der
Erleben und Verhalten im
StraBenverkehr im grof3en
MafBe mitbestimmen kann,
liegt darin, dass Auto fahren
und vielleicht mehr noch das



Motorradfahren oftmals intrin-
sisch motiviert ist. Von intrinsi-
scher Motivation spricht
man dann, wenn eine Tétig-
keit um ihrer selbst Willen
durchgefishrt wird.

Der Antrieb zu einen be-
stimmten Verhalten stammt aus
dem Inneren des betreffenden
Menschen. Intrinsisch motivierte
Tatigkeiten machen Spaf, sie
binden uns (selbst wenn nie-
mand anderes davon Notiz
nimmt). Man sucht die Tétig-
keit auf und méchte das Ende
hinauszégern: Die Tatigkeit
selbst ist befriedigend. Daher
wendet man sich dem Gegen-
standsbereich ohne duf3eren
Druck und méglichst haufig
und ausdauernd zu.

Wird ein Verhalten hingegen
von &ueren Anreizen verur-
sacht (z.B. finanzielle Beloh-
nung, soziale Anerkennung,
Vermeidung von Bestrafung),
liegt extrinsische Motivation
vor.

Das Interesse besteht dann
weniger am Gegenstandsbe-
reich selbst, sondern vielmehr
darin, durch sein Verhalten
bestimmte duf3ere, auflerhalb
des Individuums liegende
Ziele zu erreichen (eben z.B.
eine Belohnung).

Zwar spielt beim Autofahren
- wie bei der Verkehrsteilnah-
me generell - auch extrinsi-
sche Motivation eine Rolle.

Denn es dient schlieBlich
auch auBBeren Zwecken,
etwas zu transportieren oder
einen fernen Ort zu errei-
chen. Gleichzeitig dirfte das
Steuern eines motorisierten
Fahrzeugs fir viele Menschen
eine stark intrinsisch motivier-
te Tatigkeit sein. Darauf deu-
ten die Ergebnisse von Befra-
gungen hin. Mayerhofer u.a.
(1990) berichten, dass 68
Prozent der von ihnen befrag-
ten 20 - 24-Jahrigen und 58
Prozent der 30 - 34-Jahrigen
Freude beim Fahren empfin-
den. Vielen gibt das Fahren
mit hoher Geschwindigkeit
ein prickelndes Gefihl (40 %
bzw. 22 %; vgl. auch
Abschnitt 3.2.2).

In der Untersuchung von
Rothe (1986) charakterisieren
junge kanadische Fahrer ver-
gleichsweise haufiger als élte-
re ihr Fahrerlebnis z.B. durch
,Geschwindigkeitsfreude”,
,Sportlichkeit”, ,Befreiung”,
,Erregung”.

Auf einer sechsstufigen Skala
mit den Polen ,unangenehm”
und ,angenehm” wird das
Autofahren deutlich mit
,angenehm” beurteilt (Rothe
1986; Mayerhofer uv.a.
1990).

Auf den intrinsischen Beloh-
nungswert des Fahrens diirfte
auch der Umfang unserer
motorisierten Verkehrsteilnah-
me hinweisen: Je nach Schét-

zung entfallt zwischen der
Halfte und zwei Dritteln der
Pkw-Mobilitat in Deutschland
auf den Freizeitverkehr - mit
steigender Tendenz.

Wird eine Tatigkeit mit starker
intrinsischer Motivation durch-
gefihrt, stellt sich als typischer
Gefihlszustand Freude an
eben dieser Tatigkeit ein.
Csikszentmihalyi (1987;
1996) lieB Schachspieler,
Chirurgen, Rocktanzer und
Bergsteiger iber ihre beruf-

lichen und ihre Freizeitakfivitd-

ten berichten und die Freude
einstufen, die sie bei ihren
Aktivitdten empfinden. Das
véllige Aufgehen in der Tétig-
keit, das freudvolle Aktivitdts-
gefihl, das die Befragten
berichteten, nannte er ,Flow":
ihre Aufmerksamkeit war véllig
durch die Aufgabe gebunden,
sie fihlten sich eins mit der
Aufgabe und zu héchsten
Leistungen fahig.

Rheinberg (1997) analysierte
das Flow-Erleben bei Motor-
radfahrern. Freude und
Gliick auf dem Motorrad
scheinen sich vor allem dann
einzustellen, wenn der Hand-
lungsablauf als glatt und flis-
sig erlebt wird - alles geht
wie von selbst. Man muss sich
nicht willentlich konzentrieren,
das schnell und glattlaufende
Geschehen zieht wie ein
Magnet alle geistig-seelische
Kapazitdt automatisch auf
sich - nichts anderes im Kopf,



sich frei fihlen, die Anforde-
rungen und Rickmeldungen
sind in sich klar, Uberlegun-
gen, Nachdenken birgt die

Gefahr, den Flow zu unterbre-

chen. Im Extremfall kommt es

zu einer ganzlichen Selbstver-

gessenheit, zu einem vélligen
Verschmelzen ,von Ich und
Tatigkeit”. Und das alles , auf
hohem Niveau”: Freude an
der Kompetenzsteigerung,
man ,verwdchst mit der
Maschine” - sie wird ein
Bewegungsteil des Fahrers
selbst. Im perfekten
Zusammenspiel mit seiner
Maschine, wenn die Fortbe-

wegung als schwingend, elas-

tisch und zigig erlebt wird -
ahnlich wie bei gekonntem
Tiefschneefahren - empfindet
der Fahrer ,Préazisionsgenis-

se”. Hierin sehen Csikszentmi-

halyi (1987; 1996) und
Rheinberg (1997) die zentra-
len Momente des Flow-Erle-
bens: das reflexionsfreie
gdnzliche Aufgehen in einer
glattlaufenden Tatigkeit, die
man trotz hoher Anforderun-
gen unter Kontrolle hat. Csik-
szentmihalyi stellt dies mit
dem ,Flow-Kanal” dar.

Abbo 6: MOdeII des FlOW-ZIISIClIIdeS (in Anlehnung an Csikszentmihalyi 1996)

niedrig Herausforderungen hoch

Bei niedriger (subjektiver)
Handlungsfahigkeit und ver-
gleichsweise hohen wahrge-
nommenen Handlungsanfor-
derungen sorgt man sich um
das Gelingen der Tatigkeit.
Angst vor dem Versagen kann
das Erleben bestimmen. Im
umgekehrten Fall einer ver-
gleichsweise hohen subjekti-
ven Handlungsféhigkeit und
geringer auflerer Handlungs-
anforderungen stellt sich Lan-
geweile ein. Die Tatigkeit
wird dann als wenig freudvoll
erlebt, Unlust und Distanz zu
ihr stellen sich ein.

Im Idealfall findet sich eine
Passung zwischen subjektiver
Handlungsfahigkeit und
Handlungsanforderungen.
Dann sind die besten Chan-
cen gegeben, Flow zu erle-

ben.

Angst Flow-Kanal
A3 > A4
A A
A, > A, Langeweile
niedrig Féhigkeiten hoch

Als Komponenten des Flow-
Erlebens lassen sich damit
zusammenfassend nennen
(modifiziert nach Csiksentmi-
halyi 1987 und 1996; Rhein-
berg 1997):

1. Handlungsanforderungen
und Rickmeldungen wer-
den als klar und eindeutig
erlebt; man weif3 jederzeit
und ohne nachzudenken,
was jetzt zu tun ist.

2. Man hat das Gefiihl opti-
maler Beanspruchung und
fhlt sich trotz hoher Anfor-
derung sicher in der Lage,
das Geschehen unter Kon-
trolle zu haben.

3. Der Handlungsablauf ist
glatt und flissig. Ein Schritt
folgt dem anderen wie aus
einer inneren Logik.



4. Die Konzentration kommt
wie von selbst. Das
Geschehen zieht alle
Kapazitat auf sich. Dieses
Hoéchstmafd an Konzentra-
tion bringt es mit sich, dass
alle anderen Wahrneh-
mungen ausgeblendet

sind.

5. Das Zeiterleben ist stark
beeintréchtigt: Stunden ver-
gehen wie Minuten.

6. Man geht in der Tatigkeit
véllig auf, erlebt sich selbst
nicht mehr getrennt von
der Handlung (Selbstver-
gessenheit); Tatigkeit und
Selbst verschmelzen und
fohren zu einem Verlust
von Reflexivitat und Selbst-
bewusstheit.

7. Dies alles wird als hdchst
freudvoll erlebt, es stellt sich
ein Glicksgefihl ein, das
uns spater wiederum diese
Tatigkeiten aufsuchen lasst.

Bei der motorisierten Ver-
kehrsteilnahme erlebte Flow-
Zustande kénnen aus zwei
Grinden sicherheitsnachteili-
ge Folgen haben:

* Um Flow aufrechtzuerhal-
ten, muss bei fortgeschritte-
nem Fahrkénnen (hohe
Handlungsfahigkeit in Abb.
6) auch die Handlungsan-
forderung erhéht werden
(z.B. durch Geschwindig-
keitserhéhung), was vom

Grundsatz her eine Risi-
koerhshung bedeutet.

* Da man beim Flow in der
Tatigkeit aufgeht, quasi mit
ihr , verschmilzt”, ist eine
bewusste Steuerung des
Geschehens nicht mehr
mdglich. Andere Wahrneh-
mungen sind ausgeblendet;
bewusste und allgemeine
Vorsétze kénnen nicht mehr
wirksam werden (Rhein-

berg 1997).

Rheinberg (1997) fand in sei-
ner Motorradfahrerstudie
Zusammenhdnge zwischen
Flow-Intensitét auf der Lieb-
lingsstrecke und selbst berich-
teter Fahrweise (fahre immer
defensiv/fahre manchmal ris-
kant). Fahrer mit hoher Flow-
Intensitét schétzen ihre Fahr-
weise relativ héufiger als
,manchmal riskant” ein.
AuBerdem gaben sie héhere
personliche Richtgeschwindig-
keiten in Ortschaften und auf
LandstraBen an. Flow-Fahrer
hatten héufiger Stirze und
Unfalle als solche Fahrer, die
vergleichsweise weniger oder
keinen Flow erlebten. (Der
statistische Zusammenhang
zwischen Flow-Intensit&t und
Anzahl von Unféllen bzw.
Stiirzen erwies sich zwar
nicht als sehr hoch, aber
doch als bedeutsam.)

3.2.6 Die Bedeutung des
optimalen Aktiva-
tionsniveaus

Ein wesentlicher motivationa-
ler Hintergrund, der unser
Verhalten im StraBenverkehr
(und nicht nur dort) mitbe-
stimmt, ist in dem natiirlichen
Bedirfnis des Menschen
nach einem optimalen Aus-
maf an Anregung, nach neu-
rophysiologischer Aktivierung
zu sehen. Abweichungen von
dem Optimum werden unlust-
voll erlebt, bei einem zu viel
als Uberforderung, Uberlas-
tung und Stress, bei einem zu
wenig als Langeweile.
Sowohl ein Ubermaf an
Anregung als auch eine reiz-
mé&fige Unterforderung (z.B.
monotone Fahrbedingungen)
kénnen Aggressionen begiin-
stigen (Bécher 1984).

Der menschliche Organismus
bendtigt ein mittleres Erre-
gungsniveau zwischen den
Polen niedrigster (z.B. Tief-
schlaf) und héchster (panikar-
tiger) Erregung, um angemes-
sen auf verschiedenste Reize
reagieren zu kdnnen. Der
Mensch bevorzugt einen mitt-
leren Reizstrom, der ,als
unterhaltend und angenehm
erlebt wird und zu aufsuchen-
dem Verhalten der Neugier,
wie Exploration und manipu-
lativer Tatigkeit herausfordert”
(Heckhausen 1989).



Zuckerman (1983) unterschei-
det in seinem biopsychologi-
schen Modell Personen nach
der Hahe ihres optimalen
Erregungsniveaus. Menschen
mit einem hohen optimalen
Erregungsniveau (sogenannte
,High Sensation Seeker” -
Leute, die stéindig auf der
Suche nach Anregung, nach
starken Empfindungen sind)
benétigen zusétzliche Stimu-
lation, z.B. wechselnde, kom-
plexe und ungewdhnliche
Reize. Sie suchen Spannung,
Abenteuer und neue Erfah-
rungen, um sich Erregung zu
verschaffen. Menschen mit
niedrigem optimalen Aktivie-
rungsniveau empfinden sol-
che Erfahrungen eher als
unangenehm und vermeiden
sie. In ihrem Verlangen nach
wechselnden, neuen und
intensiven Erfahrungen und
Erlebnissen zeigen High Sen-
sation Seeker die ausgeprag-
te Bereitschaft, physische,
soziale, gesetzliche und
finanzielle Risiken in Kauf zu
nehmen. Dabei sind sie sich
méglicher Gefahren und
negativer Konsequenzen
durchaus bewusst, lassen sich
davon aber nicht abschrecken.
Im Gegenteil: Die Risiken
scheinen fiir sie hoch motivie-
rend zu sein.

Folgende Teilaspekte von

Sensation Seeking lassen sich

voneinander unterscheiden:

* die Neigung, Spannung
und Abenteuer durch ris-

kante und aufregende
Tatigkeiten (z.B. durch
bestimmte Sportarten,
schnelles Fahren) erleben
zu wollen,

¢ die Tendenz, neue und
ungewdhnliche Erfahrun-
gen machen zu wollen
(z.B. Fihrung eines nonkon-
formistischen Lebensstils),

¢ die Tendenz, sich Stimula-
tion durch soziale Aktivits-
ten und durch Enthemmung
zu verschaffen (z. B. durch
soziales Trinken),

* die Anfalligkeit gegeniiber
Langeweile, die sich in der
Abneigung monotoner Situ-
ationen und durch Ruhelo-
sigkeit in solchen Situatio-
nen ausdrickt.

Die Tendenz zum Sensation
Seeking vermindert sich mit
zunehmendem Lebensalter.
Bei Frauen ist sie geringer
ausgepragt als bei Mannern.
Dafir werden hormonelle
Zusammenhdange verantwort-
lich gemacht (z. B. abneh-
mendes Testosteron mit
zunehmendem Alter; Wirkung
der Ostrogene; vgl.
zusammenfassend Hippius
und Joswig 1999).

Es liegt nun auf der Hand,
dass Sensation Seeking nicht
ohne Einfluss auf das Fahrver-
halten bleibt, bietet doch das
Kraftfahren die Mé&glichkeit,
die Héhe der Stimulation und
des Reizflusses zu steuern.
Der Fahrer neigt dazu, sein

Fahrverhalten - vor allem sein
Geschwindigkeitsverhalten -
jeweils so einzurichten, dass
das von ihm angestrebte Akti-
vationsniveau hergestellt und
aufrecht erhalten wird.

Uber Zusammenhdange zwi-
schen Sensation Seeking und
Risikobereitschaft sowie Risi-
koverhalten wird in Abschnitt
3.2.9 berichtet.

3.2.7 Die Bedeutung
der Anwesenheit
anderer

Es kommt ausgesprochen sel-
ten vor, dass ein einzelner
Verkehrsteilnehmer alleiniger
Nutzer des Verkehrsraumes
ist. Im Regelfall sind an einer
Verkehrssituation mehrere
Personen beteiligt. Verkehrssi-
tuationen missen daher als
Situationen aufgefasst wer-
den, in denen soziale Interak-
tionen stattfinden. Zwischen
den Beteiligten bestehen hdu-
fig Ressourcenkonflikte, die
den Situationsablauf mitbestim-
men kdnnen. Soziale Interak-
tionen, bei denen komplexe
gruppendynamische Prozesse
ablaufen kdnnen, finden auch
statt, wenn sich mehrere Per-
sonen im Fahrzeug befinden.

Dass das Verhalten und Erle-
ben und somit auch die moti-
vationalen Tendenzen des Ein-
zelnen durch das Vorhanden-



sein anderer und deren Ver-
halten beeinflusst werden kén-
nen, wurde verschiedentlich
nachgewiesen. Nachahmungs-
effekte sind keineswegs selten.
So richtet sich der Einzelne
z.B. in seinem Geschwindig-
keitsverhalten nicht nur an den
bestehenden formalen Rege-
lungen aus, sondern er orien-
tiert sich quasi automatisch an
der Fahrgeschwindigkeit aller
anderen. Méglicherweise
dient beobachtetes Verhalten
dem Einzelnen auch als Hin-
weisreiz fir die Beurteilung
des Gefahrenpotenzials
irgendwelcher &uBeren Bedin-
gungen (z.B. Nebel, Regen,
Schnee). Und dies vielleicht
umso mehr, je weniger er -
etwa aufgrund von Unerfah-
renheit - Uber eigene Beurtei-
lungsstandards verfigt.
(Motto: ,Wenn hier alle so
schnell fahren, dann kann es
so gefdhrlich auch nicht sein.”)

Die Anwesenheit von Beob-
achtern mag auch als Auslé-
ser fir Tendenzen der Selbst-
darstellung wirken. Straf3en-
verkehr wurde einmal als
,Bihne fir Selbstdarstellung”
(Sporli 1974) bezeichnet. Der
Pkw und die Art des Umgangs
mit ihm kdnnen Mittel sein,
seiner sozialen Umwelt etwas
ber sich mitzuteilen. (,Schaut
her, was ich fir ein toller Kerl
bin“l) Die eigene Fahrweise
bekommt dann den Charakter
einer Selbstoffenbarung.

Motivationale Tendenzen
kénnen vor allem auch dann
entstehen, wenn man sich
durch das Verhalten eines
anderen in seinen Interessen
geschadigt und in Rechten
beschnitten sieht. Es kann
dann die Bereitschaft entste-
hen, sich schadlos halten und
die Beleidigung rickgéngig
machen zu wollen. Man will
,Rache” nehmen, um das
urspringliche Gleichgewicht
wiederherzustellen. Zorn und
Waut (vgl. Abschnitt 2.2.1)
bzw. das Bediirfnis, diese
auszuleben, kdnnen in sol-
chen Situationen zu einem
wirksamen Handlungsmotiv
werden - dies vor allem
dann, wenn man den Ein-
druck hat, der andere nutzt es
schamlos zur Gewinnung
eigener Vorteile aus, dass
man sich selbst hoflich und
korrekt verhailt.

Auf der anderen Seite kénnen
aber auch Einflisse in positi-
ver Richtung wirksam sein:
Das bei anderen beobachtete
ricksichtsvolle und kooperati-
ve Verhalten kann eigene Ten-
denzen in dieser Richtung
stérken.

Auch von der reinen Anwe-
senheit von Beifahrern kén-
nen Effekte ausgehen. Kriiger
u.a. (1998) kommen auf-
grund ihrer Analyse zu dem
Schluss, dass mit Beifahrern
im Allgemeinen das Unfallrisi-
ko verringert ist (um ca. 15 %

bei Zweipersonenfahrten; um
8 % bei Mehrpersonenfahr-
ten). Hat man Beifahrer, féhrt
man in der Regel langsamer.
Vermutlich zieht der Beifahrer
einen Teil der Aufmerksamkeit
des Fahrers von der Fahrauf-
gabe ab. Der Fahrer kompen-
siert dies dadurch, dass er
sich die Fahraufgabe durch
Geschwindigkeitsreduktion
erleichtert. Dieser Effekt
wurde aber nicht fir junge
Fahrerinnen und Fahrer
gefunden. Bei ihnen zeigten
sich keine Unterschiede in
den Unfallrisiken in Abhén-
gigkeit von der Fahrzeugbe-
setzung.

Auch Schupp und Schlag
(1999) fanden deutliche
Effekte der Anwesenheit
anderer auf die Wahrschein-
lichkeit, eine Pkw-Pkw-Kolli-
sion selbst zu verursachen.
Dieses Unfallverursachungsri-
siko war fiir allein fahrende
Ménner deutlich am héch-
sten, fir Frauen in jeder Kon-
stellation im Vergleich zu
Mé&nnern geringer, fir Méan-
ner jedoch dann besonders
niedrig, wenn sie in Beglei-
tung einer Frau fuhren (Abb.
7). Bei hohen Fahrzeugbeset-
zungen stieg dieses spezifi-
sche Unfallverursachungsrisi-
ko im Ubrigen wieder an. Es
unterschied sich zudem fir
die neuen und die alten
Bundeslander.



Abb. 7: Risikokennwerte nach Insassenkonstellationen

(Beifahrer- und Geschlechterkonstellation) in den neuen (NBL) und den alten Bundesléndern (ABL)
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Welche psychologischen Pro-
zesse in Beifahrersituationen
auf Seiten des Fahrers eine
Rolle spielen kénnen,
beschreibt die Theorie der
Selbstaufmerksamkeit (Duval
und Wicklund 1972). Sie
nimmt an, dass die Aufmerk-
samkeit eines Menschen in
einem bestimmten Augenblick
entweder {berwiegend auf
das Selbst oder Gberwiegend
auf externe Ereignisse gerich-
tet ist. Wenn man glaubt
beobachtet zu werden, z.B.
durch Zuschauer oder eine
Kamera, rickt die eigene Per-
son starker in das Bewusst-
sein. lhre Aufmerksamkeit
richtet sich jetzt stérker auf
das Selbst, den eigenen

madnnlicher ménnlicher mannlicher mannlicher
Fahrer/
mannlicher Beifahrerin

Fahrerin

Fahrer/ allein

3 Insassen

Zustand, die eigenen Gefih-
le, Empfindungen und Einstel-
lungen. Sie wird gewisserma-
Ben zum auBBenstehenden
Beobachter ihrer selbst. Men-
schen neigen in solchen Situa-
tionen erhohter Selbstauf-
merksamkeit dazu, sich mehr
darum zu sorgen, wie andere
sie sehen. ,Sie halten sich
enger an soziale Regeln und
Normen und ihre Interaktionen
werden kontrollierter und ,stra-
tegischer’” (Forgas 1992). Ein
hoher Selbst-Fokus bewirkt
auch, dass sich die Person
stérker als die Ursache ihres
Handelns ansieht und weniger
die GuBBeren Umstdnde und
Bedingungen verantwortlich
macht (starke Selbstattribution).

Fahrerin/
madnnlicher Beifahrerin
Beifahrer

Fahrerin/  Fahrerin/

3 Insassen

(Schupp und Schlag 1999)

Kriger u.a. (1998) formulie-
ren die Annahme, dass die
Anwesenheit von Beifahrern,
die als Beobachter erlebt
werden, , Selbstaufmerksam-
keit auslost, die Tendenz zur
Verantwortungsattribution des
Selbst verstarkt und Wirkun-
gen im Sinne normkonformen
Verhaltens beginstigt. Perso-
nen, die eine sicherheitsbe-
wusste Einstellung haben,
bringen unter dem Einfluss
von Beobachtern diese Ein-
stellung starker in ihrem Ver-
halten zum Ausdruck, als sie
es ohne Beobachter tun wiir-
den” (Kriger u.a. 1998).
Auch andere Autoren (vgl.
zusammenfassend Bierhoff
1993) weisen auf eine grofe-



re Einstellungs-Verhaltensiber-
einstimmung bei hohem
Selbst-Fokus hin. Internale
Zustande, also auch Einstel-
lungen werden bewusster und
kénnen dadurch verhaltens-
wirksamer werden. Dies vor
allem dann, wenn sie konform
gehen mit den wahrgenom-
menen Erwartungen der
anwesenden anderen. Somit
hatten Beifahrer, weil sie die
Selbstaufmerksamkeit beim
Fahrer erhdhen, eine Risiko
démpfende Wirkung.

Vor allem im Hinblick auf
junge Fahrerinnen und Fahrer
sind allerdings auch Risiko
erhdhende Auswirkungen der
Anwesenheit (gleichaltriger)
Mitfahrer diskutiert worden.
Die Fahrzeugbesatzung stellt
ein komplexes Sozialsystem
auf Radern dar, in dem kom-
plizierte Interaktionen und
Prozesse sozialer Beeinflus-
sung und Gegenbeeinflus-
sung ablaufen kénnen. Nor-
mative Erwartungen von Mit-
fahrern - und seien sie vom
Fahrer auch lediglich vermu-
tet - kdnnen Motivkonflikte in
Gang setzen. Sicherheits-
orientierte Verhaltensweisen
kénnen in Konflikt geraten mit
Risiko erhdhenden Tenden-
zen, in deren Verwirklichung
der Fahrer eine Méglichkeit
sehen mag, sich bei Mitfah-
rern Akzeptanz und Anerken-
nung zu sichern. Vierboom
und Kast fihren dazu aus,
dass insbesondere bei Grup-

penfahrten der Stellenwert
des persénlichen Beziehungs-
gefiges zu beobachten ist,
besonders in Situationen wie
,Balzfahrten”, Rollenkémpfe
um die Herrschaft im Fahr-
zeug oder bei Uberholmans-
vern und bei Fahrten ,im
Rudel”. ,Das persénliche
Beziehungsgefiige und die
daran gekniipften Hoffnun-
gen und Befirchtungen kén-
nen eine konkrete Fahrsitua-
tion Uberblenden - hier ver-
kehrt sich die Romantik und
Symbolik der Gefihle in die
Bereitschaft zum hohen Risiko”
(Vierboom und Kast 2001).

Aus der experimentellen
Kleingruppenforschung ist
das Phénomen des ,,Risky
Shift" bekannt. Es besagt in
seiner urspriinglichen Form,
dass Gruppen zu riskanteren
Entscheidungen neigen als
Einzelpersonen. Dieses Phé-
nomen, dass ,die Risikofreu-
digkeit des Einzelnen im Sog
einer Gruppe wesentlich
héher ist”, wurde verschie-

dentlich auch in seiner Bedeu-
tung fir das Verhalten im Stra-
Benverkehr diskutiert (z.B. Rai-

thel 1999). In einer Befra-
gung von Weif3brodt (1989)
gaben jugendliche Autofah-
rer an, schneller, abgelenkter
und ,lockerer” zu fahren,
wenn jingere und gleichaltri-
ge Mitfahrer anwesend sind.
In Gruppensituationen kann
der Fahrer die Verpflichtung
erleben, den (tatsdchlichen

oder vermuteten) Erwartun-
gen der Mitfahrer nach
einem zigigen und Risiko
betonten Fahrstil nachzukom-
men. Der Fahrer kann dazu
neigen, in riskantem Fahren
eine Méglichkeit zu sehen,
Mitfahrern seine Kompetenz
unter Beweis zu stellen und
bei ihnen Anerkennung und
hohen Status zu erreichen.

Die gruppendynamischen Pro-
zesse im Fahrzeug (z.B. inten-
sive Interaktion, ausgelassene
Stimmung, gemeinsames
Musikerleben, direkte oder
indirekte Aufforderungen zu
schneller Fahrt usw.) kénnen
zu einer Diffusion von Verant-
wortung fishren. Der Fahrer
fhlt sich nicht mehr allein ver-
antwortlich (,Wir fahren
gemeinsam”). Sein subjekti-
ves Sicherheitsgefihl kann
sich erhéhen (Holte 1994). In
praventiver Hinsicht ist es
daher wichtig, den Fahrer fir
das Erkennen von Gruppen-
prozessen sensibel zu
machen und seine Fahigkeit
zu stérken, sich gegen den
Risiko erhshenden Einfluss
von Mitfahrern abzuschotten
und Selbstbehauptung zu trai-
nieren (Wagner und Vier-

boom 1991; Geiler 1998).

Ein weiteres Motiv, das in
Interaktionssituationen und
auch bei blo3er Anwesenheit
von Beobachtern eine Rolle
spielen kann, ist das der
Reaktanz (Brehm 1966):



Sehen wir unsere Wahlfrei-
heit, unsere Kontrollbefugnis
beschnitten, oder erwarten
wir eine Bedrohung unserer
Freiheit, so entsteht ein starkes
Motiv, diese Einengung oder
Einschrénkung aufzuheben
oder riickgéngig zu machen.
Diese motivationale Tendenz
wird Reaktanz genannt. Die
begleitenden Emotionen sind

meist Arger und Zorn (vgl.
Abschnitt 2.2.1).

Einflussversuche anderer, die
uns z.B. zu einem bestimmten
Verhalten oder einer bestimm-
ten Einstellung bringen wollen,
kénnen also Widerstand aus-
|6sen. Reaktanz kann viele
Formen annehmen. Hand-
lungsméglichkeiten und
Objekte, die uns jemand neh-
men will, gewinnen an Attrak-
tivitét - es erscheint gerade
das faszinierend, was verbo-
ten wird.

Auch in Beifahrersituationen
kann Reaktanz auftreten. Sieht
sich der Fahrer z.B. durch
AuBerungen der Mitfahrer kri-
tisiert und zu risikobewusster
Fahrweise aufgefordert, kann
er - weil er dies als Ein-
schrankung seines Freiheits-
spielraumes empfindet - dazu
neigen, an seiner riskanten
Fahrweise festzuhalten. Holte
(1994) kommt aufgrund sei-
ner Untersuchung zu dem
Schluss, dass Einwendungen
von Freunden, wenn sie im all-
taglichen Kontext ausgespro-

chen werden, die Risikobereit-
schaft nicht verringern, son-
dern sogar zu einer Verfesti-
gung bestehender Risiko beto-
nender Einstellungen fihren
kénnen. AuBerungen wichti-
ger Bezugspersonen haben
nur dann eine Chance, wenn
sie mit grof3er Ernsthaftigkeit
und ggf. unter Androhung
von Konsequenzen ausge-
sprochen werden.

3.2.8 Fahrertypen,
Lebens- und Freizeitstile

Neben den im letzten
Abschnitt dargestellten Bemi-
hungen, motivationale Ten-
denzen aus der aktuellen
sozialen (Interaktions-)Situa-
tion heraus zu erkléren, gibt
es in der Verkehrssicherheits-
forschung und -psychologie
auch Ansdtze, die motivatio-
nalen Orientierungen als rela-
tiv iberdauernde und situa-
tionsunabhdngige Teilaspekte
der Personlichkeit oder der
Art der Lebensfihrung und
des Freizeitstiles auffassen.
Sie zielen u.a. darauf ab,
Zusammenhdange zwischen
persdnlicher Lebensfihrung
bzw. Freizeitstil und soziode-
mografischen Variablen einer-
seits und dem Verkehrsverhal-
ten andererseits aufzudecken
(,Sag’ mir, wer du bist, und
ich sage dir, wie du fahrst”).
Es geht ihnen dabei darum,
Typen von Fahrern zu finden,

die sich in ihren emotionalen
Tendenzen, Motiven, Einstel-
lungen und Verhaltensweisen
- auch in der Art des
Umgangs mit Risiken - von-
einander unterscheiden, und
sie anhand ,verkehrsferner”
Merkmale wie z.B. Freizeit-
praferenzen, Alkohol-Trinkge-
wohnheiten, beruflichem Sta-
tus, bevorzugten Fahrzeug-
typen zu beschreiben.

Solche typologischen Ansat-
ze bieten, wenn sie unter
stichprobentheoretischen
Gesichtspunkten ,sauber”
durchgefihrt werden, die
Chance, in der kraftfahren-
den Gesamtbevdlkerung
Gruppen mit hohem Risiko-
ausmaf zu identifizieren, zu
quantifizieren und anhand
von Merkmalen der Lebens-
fihrung beschreiben zu kén-
nen. Mit hohen Verkehrssi-
cherheitsrisiken behaftete Teil-
gruppen zu identifizieren, ist
fir eine zielgruppenspezifi-
sche Verkehrssicherheitsarbeit
wichtig.

Methodenkritisch anzumer-
ken ist allerdings, dass die
Ergebnisse typologischer
Untersuchungen durch die
Auswahl der zu erhebenden
Variablen in gewisser Weise
vorher festgelegt werden. Von
daher ist es auch nicht weiter
verwunderlich, dass sich die
vorhandenen Typologien
sowohl hinsichtlich der
Anzahl der ermittelten Typen



als auch hinsichtlich ihrer
inhaltlichen Beschreibung
zum Teil deutlich voneinander
unterscheiden.

Eine der bekanntesten Typolo-

gien ist die von Schulze
(1999). Er ermittelte sowohl
in der Altersgruppe der 18-
bis 24-Jahrigen als auch in
der Gruppe der 25- bis 34-
Jahrigen folgende funf Typen:
den hé&uslichen Typ, den
Fashion-Typ, den kritischen
Typ, den Action-Typ und den
kicksuchenden Typ.

Actiontyp und kicksuchender
Typ zeichnen sich durch ein
Bindel negativer, d.h. ver-
kehrssicherheitsgeféhrdender
und Risiko erhéhender Moti-
vationen, Einstellungen und
Verhaltensweisen aus. Die
anderen drei ermittelten Stil-
gruppen sind hinsichtlich ihrer
Motivlagen, Einstellungen
und Verhaltensweisen als ver-
gleichsweise unproblematisch
zu betrachten.

Action-Typ: Er hat im Ver-
gleich zu den anderen Typen
die héchste Unfallbeteiligung.
Das Bediirfnis, beim Autofahren
Extramotive zu befriedigen
(z.B. Spannungssuche, imponie-
ren wollen; vgl. Abschnitt 3.2.2)
ist am héchsten ausgepragt.
In der Stilgruppe des Action-
Typs liegt die zweithdchste
Auspragung des Bedirfnisses
nach Sensation Seeking (vgl.
Abschnitt 3.2.6) vor.

Er bevorzugt in hohem Maf3e
auBerhdusliche Freizeitakti-
vitaten (z.B. Besuch von Dis-
kotheken und Gaststatten),
zeigt eine grof3e Vorliebe fir
Actionfilme und betreibt ver-
gleichsweise haufig Extrem-
sportarten. Er ist weniger an
intellektueller Auseinanderset-
zung interessiert (lesen, kultu-
relle Veranstaltungen, politi-
sche und sozialkritische
Filme). Sein Freizeitverhalten
ist Auto-zentriert.

Die Stilgruppe des Action-
Typs hat den gréBten Man-
neranteil, auBerdem weist sie
den héchsten Anteil von Per-
sonen auf, die aus den
Berufsgruppen Bau und
Metall stammen.

Kicksuchender Typ: Er hat
die zweithaufigste Unfallver-
wicklung aller Stilgruppen
und auch die zweith&ufigste
Neigung, Autofahren zur
Befriedigung von Extramoti-
ven zu missbrauchen. Dieser
Typ ist auf der rastlosen
Suche nach individuellen Ent-
faltungsméglichkeiten, was
auch fir den Konsum legaler
und illegaler Drogen zutrifft.
AuBerdem weist er die héch-
sten Sensation-Seeking-Werte
auf. Der kicksuchende Typ
richtet sich stark an Trends aus.
Er hat das héchste Interesse
an aktuellen Musiktrends und
vertreibt sich die freie Zeit gern
an Platzen, die gerade ,in”
sind (Diskotheken, Kneipen).

Durch Kleidung und Habitus
will er sich bewusst von der
Erwachsenenwelt abgrenzen
und demonstrieren, dass er
ein verriickter Typ mit tollen
Einfallen ist.

Insgesamt etwa 38 Prozent der
18- bis 24-Jahrigen sind einem
besonderen Risikokollektiv zuzu-
rechnen, da sie entweder der
Stilgruppe Action-Typ oder kick-
suchender Typ angehdren.

Bei den 25- bis 34-Jahrigen
erweisen sich ca. 30 Prozent
hinsichtlich ihrer Motive, Ein-
stellungen und Verhaltenswei-
sen als besondere Risikogrup-
pe. Diese Fahrer gehdren
ebenfalls der Action- bzw.
kicksuchenden Stilgruppe an.

Ein weiteres Beispiel einer
typologischen Arbeit stellt die
Untersuchung von Adelt u. a.
(1999) dar. Ermittelt wurden
insgesamt sechs Autofahrerty-
pen. Die Ergebnisse dieser im
Jahr 1997 durchgefihrten Stu-
die wurden zwei Jahre spater
in einer Folgeerhebung bestd-
tigt (Sinus Sociovision 1999)
- lediglich die quantitative
Verteilung einiger Typen hatte
sich etwas gedndert. Hier die
Verteilungszahlen aus der jin-
geren Untersuchung fir die
sechs Typen: Funktionalisten
(29 % der Befragten), Gelas-
sene (19 %), Vorsichtige (16
%), Angstliche (17 %), Raser
(11 %), Frustrierte (9 %).



Unter Verkehrssicherheitsge-
sichtspunkten besonders pro-
blematisch sind in dieser Typo-
logie der ,Raser” und der
,Frustrierte”.

Den Raser treibt die Lust am
Risiko. Durch schnelles Fahren
sucht er Anerkennung, Aben-
tever und Selbstbestatigung.
Er misst seine F&higkeiten
gerne mit anderen Verkehrs-
teilnehmern. Der typische
Raser ist jung und ménnlich
und gibt viel Geld fir sein
Auto aus. Das Auto ist fir ihn
gleichzeitig Hobby, Prestige-
objekt und Mittel zum Ausle-
ben seiner Winsche.

Auch der Frustrierte sucht
beim Fahren Risiko, Abenteu-
er, Anerkennung und Selbst-
bestatigung. Allerdings ver-
fugt er tber geringere M&g-
lichkeiten, diese Motive auch
auszuleben, denn er kann
sich - z.B. wegen einge-
schrankter finanzieller Mittel
- sein Wunschfahrzeug nicht
leisten. Er muss das Auto fah-
ren, das er bezahlen kann,
und schaut den anderen, die
ihm davon fahren, neidisch
schimpfend und frustriert
hinterher. Der Frustrierte ist
vergleichsweise alter und hat
Familie.

AbschlieBend sei kurz auf die
vom Rheingold-Institut
(1999b) entwickelte Typolo-
gie hingewiesen. Auf der
Basis von 75 Interviews wur-

den zehn Fahrertypen
ermittelt. Sie unterscheiden
sich u. a. in der Art und
Weise, in der sie sich im Stra-
Benverkehr profilieren (z.B.
durch Markenwahl bzw. Fahr-
weise anderen zeigen, was
sie sind bzw. sein wollen)
bzw. inwieweit sie einen sol-
chen Profilierungszwang
Uberhaupt erleben.

Verkehrssicherheitsnachteilige
Motivlagen finden sich vor
allem beim Aufmotzer. Er will
im Verkehr etwas hermachen,
auffallen, Potenz beweisen
und aus Alltagsverhdlinissen
ausbrechen. Er steht unter
einem hohen Profilierungs-
und Beweiszwang, der sich in
seiner ,aufgedrehten” Fahr-
weise &uBBert. Der Aufmotzer
ist tendenziell ménnlich, jin-
ger und f&hrt Fahrzeuge der
unteren Mittelklasse (meist in
der Sportversion bzw. durch
Zubehdrteile gestylt und , auf-
gemotzt”).

Auch der Typ des Stress-
Man(agers) steht unter einem

solchen Druck. Er will den Ein-

druck erwecken, wichtig zu
sein und Wichtiges zu tun zu
haben. Auch im Straf3enver-
kehr will er dies demonstrie-
ren. Das duBert sich etwa
darin, dass er nicht zuriick-
steckt, sondern nach der
Devise ,Platz da, hier komm’
ichl” agiert. Auf der Auto-
bahn glaubt er, die linke Spur
fir sich gepachtet zu haben.

Zu diesem Typ gehéren ten-
denziell eher Ménner (30 -
50 Jahre), die Fahrzeuge mit
hoher kW-Zahl und hohem

Statuswert fahren.

3.2.9 Risikoverhalten
und Risikobereitschaft

* Wie ist es eigentlich zu
erklaren, dass viele Men-
schen einerseits ein hohes
Maf an Sicherheit anstre-
ben und deshalb alle még-
lichen Versicherungen
abschlieBen, andererseits
im StraBBenverkehr aber
hohe Risiken eingehen,
indem sie z.B. mit sehr
hoher Geschwindigkeit und
geringem Abstand fahren?

* Ralf Waldmann, Vizewelt-
meister der 250 ccm
Motorrad-Rennklasse:
+Hauptsache, es macht
SpaB3” - ,Der Sieg ist das
Wichtigste”. Und weiter:
+Meine schlimmsten Verlet-
zungen - mehrere Unter-
schenkelbriiche - habe ich
im normalen StraBenver-
kehr erlebt. Da muss man
halt mit leben.”

* Warum fihren straBenbau-
liche Verbesserungen kei-
neswegs immer zu einem
Rickgang von Unfallzahlen,
sondern manchmal sogar
zu einer Verschlechterung
der Verkehrssicherheite



Was ist Risikoverhalten? Von
Risikoverhalten spricht man,
wenn Verhalten unter Risiko-
bedingungen stattfindet (Kle-
belsberg 1982). Risikobedin-
gungen liegen dann vor,
wenn der Ausgang einer
Handlung ungewiss ist, wenn
objektiv die Méglichkeit des
Eintritts eines Schadens (z.B.
Unfall) gegeben ist. Es kommt
dabei nicht darauf an, ob der
Handelnde diese Méglichkeit

bewusst wahrnimmt. Risikover-

halten ist also keineswegs

identisch mit riskantem Verhal-

ten.

Verkehrsverhalten lésst sich als
Risikoverhalten auffassen.
Denn immer besteht eine mehr
oder weniger grof3e Wahr-
scheinlichkeit des Eintritts eines
Schadensereignisses. Eine risi-
kofreie Verkehrsteilnahme ist
eine Fiktion - Mobilitat birgt
Risiken. Daher besteht in
Deutschland die Verpflichtung
zum Abschluss einer Haft-
pflichtversicherung fir Kraft-
fahrzeugfihrer.

Die (Verkehrs-)Psychologie
bemiiht sich darum, das Erle-
ben und Verhalten des Han-
delnden unter Risikobedin-
gungen zu beschreiben und
zu erkl@ren. Im Mittelpunkt
der Betrachtung steht z.B. die
Frage, wie sich der Handeln-
de mit den in einer Situation
gegebenen Gefahren ausein-
andersetzt. Auch das Erzeu-
gen von Geféhrdungen durch

das eigene Verhalten ist
Untersuchungsgegenstand.

Verkehrsverhalten ist Verhal-
ten in Entscheidungssituatio-
nen. Sowohl im Vorfeld als
auch wahrend der eigent-
lichen Verkehrsteilnahme
bestehen fir den Handelnden
mehrere Handlungsalternati-
ven (z.B. Entscheidung iber
Zeit, Strecke, Verkehrsmittel;
Beschleunigen, Verzdgern;
Einrichtung des Abstandes
zum Vorausfahrenden usw.).
Daher liegt es zuerst einmal
nahe, die in der Psychologie
for Entscheidungssituationen
allgemein entwickelten
Modelle auch auf den speziel-
len Fall des Verkehrsverhaltens
anzuwenden. Dabei handelt
es sich um die Erwartungs- x
Wert-Modelle (vgl. Abschnitt
3.1). Sie besagen, dass in
Entscheidungssituationen jene
Verhaltensalternative gewdhlt
wird, bei der das Produkt aus
Nutzen und Eintrittswahr-
scheinlichkeit dieses Nutzens
maximal ist.

Nutzen bzw. Kosten und ihre
jeweiligen Eintrittswahrschein-
lichkeiten werden nach die-
sem Modell bewusst gegen-
einander abgewogen. Es gilt
somit das Prinzip: Wéhle jene
Alternative, deren zu erwar-
tender Nutzen maximal ist.
Der Mensch wird betrachtet
als sich immer rational ent-
scheidendes Wesen. AuBerdem
wird angenommen, dass ihm

die fir die Wahl erforderlichen
Informationen iber Nutzen/
Kosten und Eintrittswahrschein-
lichkeiten verfigbar sind.

Einen Spezialfall dieses
Erwartungs- x Wert-Modelles
zur Vorhersage des Verhaltens
in Entscheidungssituationen
stellt das SEU-Modell dar
(Subjective Expected Utility
Model - Modell der subjektiv
erwarteten Nitzlichkeit). Hier
werden nicht nur objektivier-
bare Nutzen/Kosten mit ihren
jeweiligen Eintrittswahrschein-
lichkeiten und Valenzen in die
Analyse einbezogen, sondern
auch subjektive Dimensionen.
Das bedeutet: Es kommt auf
die subjektiv erlebten Nutzen
bzw. Kosten und Wahrschein-
lichkeiten an, nicht auf die
objektiven.

Auch das mit Blick auf Ver-
kehrsverhalten von N&atanen
und Summala (1976) vorge-
legte Zero-Risk-Modell (Null-
Risiko-Modell) ist ein Erwar-
tungs- x Wert-Modell. Es
nimmt an, dass das wahrge-
nommene Risiko ein Produkt
ist aus der subjektiven Wahr-
scheinlichkeit eines gefdhr-
lichen Ereignisses und der
subjektiven Wichtigkeit der
Konsequenzen dieses Ereig-
nisses. Unter den meisten
Umsténden werden im Stra-
Benverkehr die subjektive Ein-
trittswahrscheinlichkeit und
somit das Risiko als gegen
Null gehend wahrgenommen.



Die Erwartungs- x Wert-
Ansétze haben sich fir die
Erklarung des Risikoverhal-
tens im Verkehr als wenig
tragféhig erwiesen. Das Ver-
kehrsverhalten ist nicht immer
Ergebnis bewusster und ratio-
naler Entscheidungen.
Wegen der Schnelligkeit der
Ablaufe steht die fir das Tref-
fen bewusster Entscheidungen
erforderliche Zeit haufig nicht
zur Verfigung. Wir handeln
oft uniiberlegt, spontan und
aus der Situation heraus und
nicht selten auch gewohnheits-
mé&Big.

Daher wurden Modelle des
Fahrens entwickelt, die die
Motivation ausdriicklich ein-
beziehen. Diese motivationa-
len Modelle (dazu gehért die
Risiko-Homd&ostase von Wilde
1982) nehmen u.a. an,

* dass das Fahren weitge-
hend ,self-paced”, also
nicht vollstandig durch
duBere Zwange determi-
niert ist,

* dass Fahrer nicht immer
bewusste Analysen der Risi-
ken vornehmen, die mit ver-
schiedenen Handlungen
verbunden sind,

* dass Fahrer Praferenzen in
Bezug auf das grundséatzli-
che Risikoniveau haben,
welches sie in einer gege-
benen Situation und bei
ihrer eigenen Zielsetzung

zu tolerieren gewillt sind.
(Jeder Fahrer bevorzugt also
ein bestimmtes Risikoniveau,
das er einzugehen bereit
ist.)

Die fir das Verhalten ent-
scheidende GréfB3e ist das
Verhdltnis zwischen diesem
akzeptierten Risiko und dem
wahrgenommenen, persdn-
lichen Risiko, das heif3t der
Risikobewertung der aktuellen
Situation. Diese Risikobewer-
tung bemisst sich wesentlich
an den subjektiven Bewalti-
gungsmdglichkeiten, gleicht
die (wahrgenommenen)
Anforderungen mit den (sub-
jektiv vermuteten) Fahigkeiten
ab. Mit steigender Kontroll-
Uberzeugung (man schreibt
sich z.B. eine hohe Fahrkom-
petenz zu - vgl. Abschnitt
4.2.3) sinkt das resultierende
wahrgenommene persdnliche
Risiko. Dieses mag noch
innerhalb des Toleranzberei-
ches der akzeptierten Risiken
liegen oder aber es iber-
steigt die persdnliche Risiko-
bereitschaft. Im letzteren Fall
resultiert eine Anderung des
Verhaltens in Richtung Sen-
kung des wahrgenommenen
Risikos (z.B. langsamer fahren,
groBere Zeitlicken etc.). Letz-
endlich ist es der Bezug zu
dieser individuellen Gréf3e,
die in einer gegebenen Situa-
tion Uber die Akzeptanz des
Risikos entscheiden lasst.

An dieser Stelle setzen bei-
spielsweise Modelle der Risi-
kokompensation an, insbe-
sondere Wildes (1982) Risiko-
Homé&ostase-Modell: Zur
Verbesserung der Sicherheit
gedachte MafBnahmen erhs-
hen meist die Sicherheitsreser-
ven, damit jedoch gleichzeitig
haufig die Leistungsméglich-
keiten im Grenzbereich.
Wenn das Kraftfahren als
attraktive, leistungsbezogene
Tatigkeit erlebt wird, dann
wird in vielen Fallen der még-
liche Sicherheitseffekt durch
ein veréindertes Verhalten auf-
gezehrt - der subjektiv erlebte
Risikogehalt bleibt gleich.
Diese Risikokompensation
oder Verhaltensanpassung
fohrt zu dem Problem, dass
technische Sicherheitsverbes-
serungen im Mensch-Maschi-
ne-System StrafBenverkehr
nicht zwangsléufig Sicher-
heitsgewinne bewirken, teil-
weise sogar negative Effekte
nach sich ziehen. Vor allem
bei Ma3nahmen, die eine
verbesserte Fihrung und Sto-
bilisierung des Fahrzeuges im
Normal- und Grenzbereich
ermdglichen, kann der
Gewinn an Sicherheit verlo-
ren gehen bzw. erheblich ein-
geschrankt werden (vgl. u.a.
Pfafferott und Huguenin
1991).

Verhaltensanpassungen wur-
den auch im Zusammenhang
mit ABS beobachtet. Taxifah-

rer, deren Fahrzeuge mit ABS



ausgestattet waren, zeigten
eine risikoreichere und unvor-
sichtigere Fahrweise und hat-
ten nicht weniger Unfélle als
Fahrer ohne ABS (Aschen-
brenner u.a. 1988). Erneue-
rungen von Fahrbahndecken
auf Bundesstrafien im Land
Brandenburg fihrten zu héhe-
rer Fahrgeschwindigkeit und
einem deutlichen Anstieg von
Unfallzahlen (ZVS 3, 1996,
S. 135).

Auch bei padagogischen
MafB3nahmen zur Verbesse-
rung der Fahrfertigkeiten
scheinen solche unginstigen
Verhaltensanpassungen mdg-
lich: Die in der norwegischen
2-Phasen-Ausbildung fir Fahr-
anfénger vorgeschriebenen
Anti-Schleuderkurse zeigten
durchgehend negative Ergeb-
nisse (riskanterer Fahrstil,
erhéhte Unfallrate). Trainings-
mafBnahmen mit dem Ziel der
Perfektionierung fihren leicht
zur Selbstibersch&tzung
(Gregersen 1996). In Nor-
wegen wurde deshalb das
»Schleudertraining” wieder
aus der zweiten Phase der
Fahrausbildung heraus
genommen.

Das Verhalten im Verkehr darf
keineswegs als allein rational
gesteuertes Handeln aufge-
fasst werden. Vielmehr muss
es als das Ergebnis der Aus-
einandersetzung zwischen
unterschiedlichen motivationa-
len Tendenzen verstanden

werden. Eine Modellvorstel-

lung, die solche Motivations-

konflikte betont, gibt Abb. 8

grafisch wieder. Risikoverhal-

ten wird hier als Motivkonflikt
zwischen Anngherungs- und

Vermeidungstendenzen ver-

standen (siehe detaillierter:

Sensation Seeking, Abschnitt

3.2.4):

* Anndgherungstendenzen lie-
gen nach diesem auf Zuk-
kerman (1983) zurickge-
henden Modell in der Sen-
sationslust (oft als Angstlust
missverstanden), die ihrer-
seits gespeist wird durch
die Attraktivitat, den Anreiz-
wert, den Neuigkeitsgehalt,
unter Umstanden gerade
die Ungewissheit des Aus-
gangs einer Handlung.
Dass die Ungewissheit des
Ausgangs einer Handlung
ihren Reiz ausmachen

kann, beschrieb neben
anderen Wittgenstein :
,Nehmen wir ... an, (ein)
Spiel sei so, dass, wer
anféngt, immer durch einen
bestimmten einfachen Trick
gewinnen kann. Darauf
aber sei man nicht gekom-
men - es ist also ein Spiel.
Nun macht uns jemand
darauf aufmerksam - und
es hort auf, ein Spiel zu
sein” (Wittgenstein 1989).
Auf der anderen Seite ste-
hen den Anné&herungskraf-
ten Vermeidungs- bzw.
Rickzugstendenzen gegen-
Uber, die durch die Angst
aufgrund wahrgenomme-
ner Gefdhrdung hervorge-
rufen werden. Das optima-
le Aktivationsniveau liegt
dabei nicht im Zustand
geringster Angst bzw.
geringster Unsicherheit.

Abb. 8: Anniiherungs- und Vermeidungstendenzen in
Abhiingigkeit von Sensationslust und Angst

o —Annéherung — Vermeidung
= Optimales

o Aktivationsniveau

';

>

o . Angst
= | Sensations-

lust
I— Attraktivitit —

I————— Wahrgenommene Gefahr ———|

(modifiziert nach Zuckerman 1983)



Gefahren werden also nicht in
iedem Fall zu meiden gesucht,
vielmehr kann ein gewisses
Maf an wahrgenommener
Gefahr seinerseits zu einem
sehr wirksamen Handlungs-
motiv werden. Als Bestim-
mungsstiicke des Risikos wer-
den meist hervorgehoben:
mangelnde Voraussehbarkeit
und Bedrohlichkeit. Die man-
gelnde Voraussehbarkeit mag
jedoch bei bestimmten Tétig-
keiten erst die Spannung und
den Reiz ausmachen. Und
die Bedrohlichkeit kann als
Chance interpretiert werden,
sich zu bewdhren. Jenseits
von Langeweile und Einténig-
keit werden Spannung und
Bewdhrungsméglichkeiten
gesucht. Zumindest fiir einige
frei gewdhlte Tatigkeiten im
Sport, in der Freizeit, beim
Motorrad- und Autofahren
scheint diese Interpretation
von Risiken viel eher zu gelten.

Angenommen wird somit,
dass nicht gréBtmagliche
Sicherheit, sondern vielmehr
ein optimales Aktivationsni-
veau Ziel des Handelns ist.
Dieses optimale Aktivationsni-
veau lasst wahrgenommene
Gefahren so lange tolerieren,
wie der Handlung gleichzei-
tig mit héherer Valenz verse-
hene positive Motivationsas-
pekte zukommen. Dies kén-
nen beispielsweise die mit der
Handlung verbundene Her-
ausforderung oder die M&g-
lichkeit zur Uberwindung von

Langeweile, der Wunsch

nach Anerkennung und sozia-

ler Geltung, vielleicht auch
.nur” der angestrebte Zeitge-
winn sein, oder der Wunsch,
Neues zu erfahren und die
eigenen Grenzen auszutes-
ten, vielleicht sogar das Stre-
ben nach persénlichem
Wachstum im Sinne von
Abraham Maslow (vgl.
Abschnitt 3.1).

Wie schon ausgefihrt, unter-
scheiden sich Personen in der
Hohe ihres optimalen Aktiva-
tionsniveaus (vgl. 3.2.6). Die
Bevorzugung eines hohen
Aktivationsniveaus (Sensation
Seeking) und Risikobereit-
schaft stehen in deutlichem
Zusammenhang: Es wurde
eine lineare Beziehung zwi-
schen rasantem Fahren und
Sensation Seeking gefunden.
Personen, die die meisten
Alkohol- bzw. Drogenfahrten
berichteten, erhielten auch
héhere Gesamtpunktwerte
auf der Sensation-Seeking-
Skala. Die durch Gesetzes-
Ubertretungen und Unfélle
aufféllig gewordenen Fahrer
erreichten deutlich héhere
Sensation-Seeking-Werte als
die Fahrer einer unauffélligen
Vergleichsgruppe. Aufgrund
der vorhandenen Daten kann

als gesichert gelten, dass Sen-

sation Seeking hoch mit sozi-
aler Abweichung und norm-
abweichendem Verhalten
auch im Straf3enverkehr
zusammenhdngt (vgl.

zusammenfassend Hippius

und Joswig 1999).

Sensation Seeking scheint
eher bei jingeren Menschen
vorzukommen. Eine Vielzahl
von ihnen erlebt motorisierte
Verkehrsteilnahme als eine
Méglichkeit, den in anderen
Lebensbereichen erfahrenen
Reglementierungen, Fremdbe-
stimmungen und Handlungs-
einengungen zu entkommen,
diese vielleicht sogar zu kom-
pensieren. Wie Fahrversuche
und Befragungsergebnisse
zeigten (Schlag u.a. 1986),
ergeben sich bei jungen Fahr-
anféingern deutlich héhere
Risiken dadurch, dass das
Kraftfahrzeug nicht nur als
Ortsveranderungsmaschine,
also als Mittel zur Verbesse-
rung der eigenen Mobilitat,
aufgefasst wird, sondern viel-
faltige andere soziale und
persdnliche Funktionen zu
erfillen hat (z.B.: Spannungs-
gewinn, Selbstbewdhrung).

Nach Befunden der Jugend-
forschung kénnen Risikover-
haltensweisen durchaus funk-
tionale Bedeutung fir die
Bewadltigung der Entwicklungs-
aufgaben im Jugendalter
haben. Entwicklungsauf-
gaben, die junge Menschen
zu bewiiltigen haben, sind z.
B.: Ablésung vom Elternhaus,
Entwicklung von Ich-Identitéat,
Aufbau eines eigenen Werte-
und Normensystems, Aufbau
stabiler sozialer Beziehungen



zu Gleichaltrigen und zum
anderen Geschlecht. Risiko-
verhaltensweisen kénnen bei
der Integration in die Gruppe
der Gleichaltrigen oder der
Stabilisierung der sozialen
Position helfen. Als Symbole
fir Opposition und Autono-
mie oder als Mittel der Selbst-
darstellung kénnen sie der
Abgrenzung gegeniber der
Erwachsenenwelt, der Ver-
wirklichung von Selbstandig-
keit und Unabhéngigkeit und
der Entwicklung eines Selbst-
konzeptes dienlich sein (vgl.
ausfishrlicher Raithel 1999).
Vor einer pauschalisierenden
Gleichsetzung jung = risiko-
freudig ist allerdings zu war-
nen. Wie Fahrproben (Schlag
u.a. 1986) und typologische
Analysen (Schulze 1999)
ergaben, suchen keineswegs
alle jungen Fahrer das Risiko.

Dass der Wunsch Neues zu
erfahren eine ganz wesentli-
che Antriebskraft darstellt,
betont v. Cube (1990) in sei-
ner verhaltensbiologischen
Konzeption des Risikoverhal-
tens. Zentral ist die Aussage,
dass Neugier ein Trieb ist,
der durch das Neue, das
Unbekannte, eben das Unsi-
chere ausgeldst wird. Der
Sinn der Neugier besteht nun
darin, das Neue und Unbe-
kannte bekannt zu machen,
zu beherrschen und damit
Unsicherheit in Sicherheit zu
verwandeln. Dieser Prozess
wird lustvoll erlebt. Das Einge-

hen von Risiken, die Hinwen-
dung zu und Suche nach
Neuem und Riskantem dient
der Erhdhung der Sicherheit.
Der Neugiertrieb ist, so v.
Cube, in Wirklichkeit ein
,Sicherheitstrieb”. Risiken
werden also aufgesucht, um
Sicherheit zu gewinnen. Liegt
Sicherheit vor, wird es lang-
weilig, weil der Reiz der Unsi-
cherheit fehlt. Daher werden
neue Risiken aufgesucht und
die jeweils neu erlangte
Sicherheit wird lustvoll erlebt.
Darin liegt das Charakteristi-
sche des Flow-Erlebens (siehe
Abschnitt 3.2.5). Flow ent-
steht durch den Abbau von
Unsicherheit, den Gewinn an
Sicherheit. Mit jedem Schritt
der Flow-Aktivitat wird Unsi-
cherheit in Sicherheit verwan-

delt.

V. Cube formuliert ein , Sicher-
heits-Risiko-Gesetz” und wen-
det es auch auf das Verhalten
im Stra3enverkehr an: Bei
hohem subjektiven Sicher-
heitsgefihl missen gréfere
Risiken eingegangen werden,
um Unsicherheit erleben zu
kénnen. Daher kénnen Sicher-
heitsverbesserungen am Fahr-
zeug oder in der Verkehrsin-
frastruktur zu riskantem Verhal-
ten fihren. Das subjektive Risi-
ko bleibt konstant.



3.3 Handlungshedarf

Im dritten Teil ging es um die
Frage: Was steuert uns, wenn
wir ein Fahrzeug stevern -
also die Frage nach den
Motiven, die unser Fahrver-
halten bestimmen.

Ein Motiv ist, mit maximaler
Sicherheit von A nach B zu ge-
langen. Es ist das rationalste,
und wére es das einzige,
bestiinde keinerlei Hand-
lungsbedarf fir die Verkehrs-
sicherheitsarbeit. Tatséichlich
gibt es aber diverse Extra-
Motive (Abschnitt 3.2.2), die
das Verhalten der meisten
Verkehrsteilnehmer mitbestim-
men und in diesem Teil
beschrieben wurden. Unter
anderem wurde festgestellt:

* Bei der Verkehrsmittelwahl
sind sichere Verkehrsmittel
auf Grund unserer teilweise
irrationalen Beziehung zum
Auto diesem gegeniber im
Nachteil - Stichwort:

L Selbstwert erhdhende
Funktion des Autofahrens”

(Abschnitt 3.2.3).

* Zum Zeitpunkt der Einfih-
rung der Gurtbenutzungs-
pflicht war die Akzeptanz
des schon damals erwiese-
nermafen lebensrettenden
Gurts sehr gering, weil er
als eine Art ,Spielverder-
ber” empfunden wurde

(Abschnitt 3.2.4).

* Gewisse so genannte
Fahrformen” oder ,Uber-
gangsformen” gréBerer
Verkehrsteilnehmergruppen
sind ausgesprochen sicher-
heitsabtréaglich, etwa die
Fahrformen des ,Thrills”
oder des ,Erprobens” oder
die Ubergangsform des
+Nahkampfs” (Abschnitt
3.2.4).

* Auch wurden problema-
tische Fahrertypen wie
,Raser” und , Frustrierte”
beschrieben sowie be-
stimmte Freizeitstile, z.B.
der ,Action-Typ” oder der
,kicksuchende Typ”, die in
unginstiger Weise auf das
Fahrverhalten ausstrahlen

(Abschnitt 3.2.8).

* Der als ,Flow” bezeichnete
Zustand der Selbstverges-
senheit ist Motiv vor allem
vieler Freizeitfahrten und
kann eine riskante Fahr-
weise beginstigen

(Abschnitt 3.2.5).

* Die Anwesenheit anderer
wie Mitfahrer oder Passan-
ten kann sich giinstig aber
auch unginstig auswirken,
wenn die Straf3e als
,Bihne der Selbstdarstel-
lung” genutzt wird (,Risky
Shift”, 3.2.7).

Weitere hier erlduterte Phéno-
mene, die im Zusammenhang
mit Fahrmotiven stehen und
den Handlungsbedarf ver-
deutlichen, sind ,Sensation
Seeking” (Abschnitt 3.2.6)
und Risikobereitschaft/-kom-
pensation (Abschnitt 3.2.9).

Méglichkeiten der Beeinflus-
sung von Motiven werden in
Kapitel 5 beschrieben.



4. Einstellungen

4.1 Was sind
Einstellungen?

,Herr A.ist zu Geschwindig-
keitsbeschrankungen ausge-
sprochen negativ eingestellt.
Was heift hier ,eingestellt“2
Sind Einstellungen wie ein
Thermostat in einem Regel-
kreis zu verstehen, der das
Verhalten immer wieder auf
die ,Einstellungsgrofle”, die
Norm oder den Soll-Wert hin
dréingt? Tatsdchlich ist der
psychologische Einstellungs-
begriff einst aus dem Wort-
schatz der Technik tbernom-
men worden. Und tatséchlich
werden Einstellungen teil-
weise als eine solche regeln-
de Kraft verstanden, die
Abweichungen nicht duldet
und Energie aktiviert, damit
das Verhalten wieder zur
Soll-Gréf3e zuriick gelangen
kann. Eine sicherheitsbewusste
Einstellung wére dann eine
entscheidende StellgréBe fir
sicheres Verkehrsverhalten.
Allerdings besteht selten
Gelegenheit, eine Einstellung
konsequent in entsprechendes
Verhalten umzusetzen. Wie
sieht das konkrete Verhalten
von Herrn A. aus, wenn er mit
seinem Auto unterwegs ist
und sténdig mit Geschwindig-
keitsbegrenzungen konfron-
tiert ist2 Wie kam er Gber-
haupt zu seiner Einstellung?

"

Einstellungen bezeichnen
einen dritten Bereich von
Hintergrinden des Verhal-

tens, von dem wiederum
eines klar ist: Sie haben wie
die Emotionen und die Moti-
vation einen richtenden Ein-
fluss auf das Verhalten des
Individuums. Meist werden
sie definiert als ,,erlernte
Neigungen, Klassen von
Gegenstinden oder Men-
schen in Abhéngigkeit von
den eigenen Uberzeugungen
und Gefiihlen giinstig oder
ungiinstig zu bewerten” (Zim-
bardo 1998). Diese Defini-
tion bedarf einer néheren
Betrachtung:

* Zundchst ist von erlernten
Neigungen die Rede
(andere Definitionen spre-
chen anstelle von Neigun-
gen von ,Bereitschaft”).
Weiter unten wird erldutert,
wie Einstellungen gelernt
werden.

* Die Klassen von Gegen-
stinden oder Menschen
sind die sogenannten Ein-
stellungsobjekte. Beispiele
fur Einstellungen zu Men-
schen sind die, die wir
,den ltalienern”, ,der heuti-
gen Jugend” oder ,dlteren
FuBgéngerinnen” gegeni-
ber haben (kénnen). Zu
ergénzen ware, dass wir
auch zu vielen Einzelperso-
nen, z.B. zu unserem Chef,
eine Einstellung haben. Der
Begriff ,Gegenstdnde” ist
sehr weit zu verstehen. Es
geht nicht nur um Sachen
(z.B. MeiBBener Porzellan,

Einweggeschirr, den neuen
Toyota), sondern auch um
bestimmte Ideen, Ereig-
nisse, Projekte (z.B. ehe-
dhnliche Lebensgemein-
schaften ohne Trauschein,
Férderung der Solarener-
gienutzung, Trennkost,
umfassende Geschwindig-
keitsbegrenzungen in
Wohngebieten).

Eigene Uberzeugungen
und Gefishle: Hier wird
deutlich, dass Einstellungen
eine kognitive (die geistige
Informationsverarbeitung
betreffende) und eine
affektive oder emotionale
Komponente haben.

Das letzte Wort der Defini-
tion, bewerten, weist auf
die Konsequenz der Einstel-
lung hin: Aufgrund
bestimmter Meinungen, die
wir uns gebildet haben,
und einer gefihlsmaBigen
Reaktion auf das Einstel-
lungsobjekt kommen wir zu
einer mehr oder weniger
positiven oder negativen
Bewertung. Diese wird, um
es ganz vorsichtig zu for-
mulieren, unser Verhalten
Jirgendwie” beeinflussen.

Zu erganzen ist, dass Ein-
stellungen (im Gegensatz
etwa zu Emotionen) recht
daverhaft sind - wir wech-
seln unsere Einstellungen
nicht taglich.



Mehrkomponentenmodell
der Einstellung:

Einstellungen haben also drei

Komponenten (in Anlehnung

an Crisand und Herrle 1993):

1. Die kognitive oder Mei-
nungskomponente: Auf
der Grundlage der Infor-
mationen Uber das Einstel-
lungsobijekt, die der betref-
fenden Person zugénglich
sind, hat sie sich eine Mei-
nung gebildet und ist zu
bestimmten Uberzeugun-
gen gekommen.

2. Die affektive (emotionale)
Komponente: Als gefihls-
maBiger Teil der Einstellung
reicht sie von massiver
Ablehnung/Geringschét-
zung bis zu héchster Zunei-
gung/Wertschatzung.

3. Die Verhaltenskomponen-
te (auch als konative oder
motivationale Komponen-
te bezeichnet). Unsere Ein-
stellungen legen uns
bestimmte Verhaltenswei-
sen gegeniber den Einstel-
lungsobjekten nahe. Da sie
Uber die Zeit relativ bestan-
dig sind, tragen sie dazu
bei, dass unser Verhalten
fir die Umwelt kalkulierbar
ist.

Wie erklart sich die Negativ-
Einstellung von Herrn A. zu
Geschwindigkeitsbeschran-
kungen vor diesem Hinter-
grund? Er ist der Auffassung,
dass man den Birger nicht
mehr als unbedingt notwen-
dig ,gdngeln” sollte. Auch

glaubt er nicht, dass
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen viel zur Verkehrssicher-

heit beitragen (kognitive Kom-

ponente). Insofern reagiert er

auf jedes ,unnétige” Tempoli-

mit-Schild mit mehr oder min-
der heftiger Verdrgerung
(emotionale Komponente).
Vor diesem Hintergrund iber-
rascht es nicht, dass Herr A.
meist schneller als erlaubt

fahrt und sich in vielen Diskus-

sionen fir eine , Liberalisie-
rung” von Geschwindigkeits-
regelungen ausspricht (Ver-
haltenskomponente).

Allerdings ist von Herrn A.
nicht zu erwarten, dass er
auch da zu schnell féhrt, wo
er eine Radarkontrolle vermu-
tet. Es gibt also eine gewisse,
aber keine vollstandige Ent-
sprechung zwischen kogpniti-

ver und emotionaler Kompo-
nente der Einstellung auf der
einen Seite und Verhaltens-
komponente auf der anderen
Seite (vergleiche den
Abschnitt ,Einstellung und
Verhalten”).

Ein wichtiger Aspekt wurde
bisher noch nicht angespro-
chen: Man kann die Einstel-
lungen einer Person nie direkt
beobachten. Man kann sie
aber erschlieen, wenn man
gewisse Reize, die ein Einstel-
lungsobjekt betreffen, und die
kognitive und affektive Reak-
tion sowie die Verhaltensreak-
tion der betreffenden Person
beobachtet. Abbildung 9 ver-
anschaulicht diesen Gedan-
ken, der den Kern des soge-
nannten ,Mehrkomponenten-
modells” der Einstellung dar-
stellt.

Abb. 9: Mehrkomponentenmodell der Einstellungen

Beobachtbar Erschlossen Beobachtbar
Kognitive
Reaktion
Reize, die ein / ]
T T o e 2,10
Reaktion
betreffen
Verhaltens-
reaktion

(Eagly und Chaiken 1993)




Zur Verdeutlichung nochmals
das Beispiel von Herrn A.:
Stellen Sie sich bitte vor, Sie
seien als Beifahrer/in mit
Herrn A. auf der Landstra3e
unterwegs und passierten
gerade ein 80 km/h-Schild.
Herr A., der es mal wieder
sehr eilig hat, stéf3t einen
Fluch aus und zeigt auch
sonst alle Anzeichen von Ver-
argerung (affektive Reaktion).
Seine Geschwindigkeit, die
zuvor etwa 110 km/h betra-
gen hatte, reduziert er nach
lhrer Beobachtung nur mini-
mal (Verhaltensreaktion). Statt
dessen erklart er lhnen aus-
fohrlich, warum nach seiner
Uberzeugung Geschwindig-
keitsbegrenzungen im allge-
meinen und diese im beson-
deren Uberflijssig sind (eine
weitere Verhaltensreaktion
auf der Basis seiner kogniti-
ven Reaktion).

Als weiteres Beispiel mag die
negative Einstellung vieler
Menschen gegeniiber Fah-
rern einer bestimmten Auto-
marke dienen: Wo sie
besteht, werden die Fahrer
dieser Marke z.B. als ,gel-
tungsbediirftig”, ,aggressiv”
oder ,zu schnell fahrend”
beurteilt (kognitive Kompo-
nente) und man findet sie
»unsympathisch” (emotionale
Komponente). Auch wiirde
man sie nicht so gerne im
engeren Freundeskreis sehen,
meidet eher den Kontakt mit
ihnen bzw. geht in einen

unausweichlichen Kontakt
schon mit bestimmten Tenden-
zen hinein - im ginstigen Fall
mit der Absicht, jedes
Gesprach Uber das kritische
Einstellungsobjekt zu meiden
(Verhaltenskomponente).

Einstellungserwerb

Einstellungen sind gelernt.
Wie funktioniert dieser Lern-
prozess?

Wenn ein Kind mit einem
neuen Spielzeug konfrontiert
ist, hat es verschiedene Még-
lichkeiten:

* Es kann das Spielzeug zur
Hand nehmen, von allen
Seiten begutachten und
ausprobieren, was man mit
ihm anfangen kann. Kurz:
Es kann seine eigenen
Erfahrungen damit
machen.

* Oder es beobachtet ande-
re Kinder beim Spielen und
schlieBt vielleicht aus deren
Begeisterung, dass es sich
um ein attraktives Spiel-
zeug handeln muss.

* Wenn das Kind schon
etwas dlter ist, wird es sich
vielleicht zunachst
anhéren, was Mama oder
Papa zu dem Ding zu
sagen haben. Oder es
lauscht aufmerksam seinen
Spielgefahrten, die heftig
iber dessen Vor- und
Nachteile streiten.

In jedem Fall wird es eine Ein-
stellung zu dem neuen Spiel-
zeug gewinnen. Damit sind
drei Méglichkeiten des Ein-
stellungserwerbs angespro-
chen. Wir kénnen Einstellun-
gen lernen

1. durch direkte Erfahrungen,
2. durch Beobachtung und

3. in Kontakten und Gesprd-
chen mit anderen Personen.

Einstellungen, die wir auf-
grund konkreter Erfahrungen
erwerben, sind oft sehr stabil.
Hat ein Fihrerschein-Neuling
beispielsweise zwei- oder
dreimal verkehrsgeféhrden-
des Verhalten von Jeep-Fah-
rern erlebt, kann es durchaus
sein, dass sie oder er eine
nachhaltige negative Einstel-
lung erwirbt. Ganz wichtig
ist, dass dabei schnell eine
Generalisierung (Verallge-
meinerung) eintreten kann:
Die Einstellung bezieht sich
nicht mehr (nur) auf die zwei,
drei Jeep-Fahrer, denen man
vielleicht nie mehr begegnet,
sondern auf ,die Jeep-Fah-
rer” als Gruppe.

Dem Beobachtungslernen
kommt nicht nur bei Kindern
eine grof3e Bedeutung zu.
Beobachtet beispielsweise ein
Jugendlicher immer wieder
ungeduldiges Verhalten moto-
risierter Verkehrsteilnehmer
gegeniber dlteren FuBgén-



gern, so kann sich daraus
eine ablehnende Einstellung
entwickeln, die diese Gruppe
vor allem als Stérgréfe im
modernen StraBenverkehr
sieht.

Viele Einstellungen Gberneh-
men wir schliefBlich aus
Gesprdchen mit Familienmit-
gliedern, Freunden oder
Bekannten. Voraussetzung
dafir ist im allgemeinen, dass
wir diese Personen akzeptie-
ren und als kompetent anse-
hen. Vielleicht hat Herr A.
seine ablehnende Haltung
gegeniber Geschwindigkeits-
begrenzungen auf diesem
Wege schon in jungen Jahren
von seinem Vater ibernom-
men.

Funktion der Einstellungen

Aus den Beispielen l&sst sich
einiges Uber die Funktionen
von Einstellungen ablesen.
Allgemein kann man sagen,
dass Einstellungen uns helfen,
bestimmte seelische Bedirf-
nisse zu befriedigen:

* Sie ermdglichen es, sich
schnell in der Umwelt zu
orientieren. Zum Beispiel
Jwissen” wir dank unserer
Einstellungen, was von die-
ser oder jener Idee, von
dieser oder jener Personen-
gruppe zu halten ist.

¢ Sie unterstitzen unser
Selbstbild. Hier leisten ins-
besondere spezielle Einstel-

lungen - die (negativen)
Vorurteile (s. u.) - ganze
Arbeit: Sie erzeugen ein
Gefihl der Uberlegenheit
gegeniiber anderen.

¢ Sie erlauben es uns, unse-
ren Wertvorstellungen Aus-
druck zu geben. So mag
etwa Herr A. ein Mann
sein, fir den Mobilitét
(genauer: die Maglichkeit,
schnell von einem zum
anderen Ort zu gelangen)
einen hohen Wert darstellt.
Dazu passend entwickelt
sich seine Einstellung.

¢ Dadurch, dass wir dazu
neigen, uns einstellungsma-
Big den Menschen, denen
wir nahestehen, anzupas-
sen, vertiefen Einstellungen
das Zusammengehdrig-
keitsgefihl in sozialen
Gruppen.

Vorurteile als spezielle Ein-
stellungen

Als Vorurteile bezeichnet man
im allgemeinen bestimmte
abwertende, stark emotional
gefarbte Einstellungen gegen-
Uber anderen Personen oder
Gruppen, seltener auch
gegeniber Gegenstanden.
Sie stellen also eine Unter-
gruppe der Einstellungen dar,
fir die die folgenden Punkte
kennzeichnend sind:

* Das ,Urteil” wird scheinbar
objektiv begrindet durch
Informationen, die mindes-

tens unvollsténdig, oft aber
sogar falsch sind.

* Wenn sie erst einmal eta-
bliert sind, sind Vorurteile
duBBerst schwer zu verdndern
- vor allem deshalb, weil
sie weitgehend ,immun”
gegen neue, anders lauten-
de Informationen sind.
Diese lasst man erst gar
nicht an sich herankommen.

Fir das klassische Vorurteil, das
sich auf eine soziale Gruppe
bezieht, gilt auBerdem:

* Mit der Abwertung der
anderen ist eine gefihlsmé-
Bige Aufwertung der Grup-
pe, der man selbst ange-
hort, und somit auch der
eigenen Person verbunden.

* Die Zuordnung von Men-
schen zur betreffenden
Gruppe geschieht anhand
einfachster Kriterien (z.B.
eine dunklere Hautfarbe,
als man sie selber hat oder
der Besitz eines Autos, das
gréBer als das eigene ist).

Der kognitive Teil eines Vorur-
teils, also die vorgefasste
Meinung iber die anderen,
wird als Stereotyp bezeich-
net. Hauptkennzeichen ist
meist eine Urteilsvereinfa-
chung. Mit ihr sind zwei
Effekte verbunden:

* Die ,Dichotomisierung”
(Zweiteilung): Die Unter-



schiede zwischen Gruppen
werden Uberschatzt.

* Die ,Generalisierung” (Ver-
allgemeinerung): Die Unter-
schiede innerhalb einer
Gruppe werden unter-
schatzt.

Hierin liegt ein Hauptcharak-
teristikum von Stereotypen
und Vorurteilen: Sie beziehen
sich ohne weitere Prifung auf
jedes Mitglied der betreffen-
den Gruppe. Ein Beispiel:
Herr Méller hat sich die (stere-
otype) Meinung zu eigen
gemacht: ,Jugendliche Rad-
fahrer verhalten sich rik-
ksichtslos.” Begegnet ihm nun
eine junge Frau auf dem Fahr-
rad, die nicht ganz rechts
fahrt, sieht er sich sogleich
bestatigt: ,Da haben wir's
mal wieder - diese Rik-
ksichtslosigkeit!” Dass die
Radfahrerin sich aus einem
anderen Grund so verhdlt,
etwa, weil sie Angst hat, auf
der schmalen Fahrspur von
Uberholenden Autofahrern an
den Bordstein gedréngt zu
werden und zu stiirzen,
kommt ihm gar nicht in den
Sinn. Und zwar zum einen,
weil nach seiner Uberzeu-
gung junge Radfahrer und -
fahrerinnen grundsatzlich
keine Méglichkeit auslassen,
Autofahrer zu behindern
(Generalisierung). Und zum
anderen, weil er nicht sieht
oder sehen will, dass es Auto-
fahrer gibt, die sich ihrerseits

Radfahrern gegeniber rik-

ksichtslos verhalten (Dichoto-

misierung). Das Vorurteil fohrt

also zur Vor-Verurteilung

nach dem Muster:

1. Jugendliche Radfahrer sind
ricksichtslos (schlecht).

2. Das da ist eine junge Rad-
fahrerin.

3. Also ist dieses Madchen
ricksichtslos (schlecht).

Das Problem liegt nicht so
sehr in dem falschen Denken
als vielmehr in dem Verhalten,
das es nach sich ziehen kann.
Bei Stereotypen, die sich auf
soziale (Rand-)Gruppen
beziehen, ist dies oft Diskri-
minierung, die tatsdchliche
Benachteiligung, Bedrohung
oder Ausgrenzung der frem-
den Gruppe. Im StraBBenver-
kehr ist &hnliches vorstellbar:
Wer Vorurteile gegeniiber
jungen Radfahrern hat, lauft
Gefahr, ihnen nicht mit der
gebotenen defensiven Hal-
tung zu begegnen. Womég-
lich wird er sie aus einem
(wahrscheinlich unbewussten)
Rachegefihl heraus sogar
durch zu nahes Auffahren
oder &hnliches gefahrden.

Neben Stereotypen aufgrund
von Urteilsvereinfachungen,

die einen wahren Kern enthal-

ten kdnnen, gibt es solche,
die auf einer falschen Zuord-
nung von Eigenschaften zu
Objekten beruhen. Nehmen
wir als Beispiel die Eigen-
schaft ,Langlebigkeit” des

Obijekts ,Auto”: ,Weit ver-
breitet ist die Meinung, dass
Autos und viele Haushalts-
gegenstéande friher langlebi-
ger waren als heutzutage,
obwohl z.B. fir Autos nach
Statistiken des TUV eher der
gegenteilige Effekt nachge-
wiesen werden kann. Dieses
Stereotyp Uber unsere heuti-
gen Gebrauchsgegensténde
ist wahrscheinlich mit dem
sich im Laufe des Lebens ver-
andernden subjektiven Zeit-
gefiihl zu erklaren: Jeder
wird bei sich selbst feststellen
kénnen, dass die letzten zehn
Jahre als kirzer empfunden
werden als die vorhergehen-
de Zeitspanne von objektiv
gleicher Daver. Hat jemand
mit 20 Jahren ein Auto erwor-
ben, das er bis zu seinem 25.
Lebensjahr gefahren hat, wird
das als viel langer erlebt wer-
den, als wenn er sich mit 40
Jahren ein Auto gekauft und
dieses ebenfalls finf Jahre

gefahren hat” (Dérner und
Selg 1985).

Die Frage, wie viele Einstel-
lungen von Verkehrsteilneh-
mern gegeniber anderen
Verkehrsteilnehmergruppen
oder auch Verkehrseinrichtun-
gen (,An jeder StraBenecke
stehen mindestens zwei Schil-
der!”) als Vorurteile zu
bezeichnen waren, kann
praktisch nicht beantwortet
werden. Die Ubergdnge sind
flieBend und grundsatzlich
werden eigene Vorurteile



kaum, die anderer Menschen

dagegen um so deutlicher
wahrgenommen. Uber jede
einzelne Meinung wird man
also trefflich streiten kénnen.
Wir diirfen aber davon aus-
gehen, dass Stereotype und
Vorurteile in diesem Lebens-
bereich wie in allen anderen
weit verbreitet sind!

Einstellung und Verhalten

Wenn wir die Einstellung
einer Person zu einem

bestimmten Gegenstand oder

Sachverhalt kennen, so kén-
nen wir ihr Verhalten damit
noch nicht sicher voraussa-

gen. Nehmen wir wieder das

Beispiel der Einstellung zu
Geschwindigkeitsbegrenzun-

gen. Von jemandem, der posi-

tiv zu ihnen eingestellt ist,
erwarten wir zurecht, dass er
wahrgenommene Tempo-
Limits zumindest nicht nen-
nenswert Uberschreitet. Ob
aber jemand wie Herr A.
chronisch zu schnell fahrt,
kann man nicht voraussagen.
Warum sollte er nicht mal
iber die LandstraBBe bum-
meln, wenn er dazu gerade
Lust hate Warum sollte er bei
widrigen Witterungsverhdlt-
nissen nicht auch mal mit
Tempo 80 auf der Autobahn
fahren2 Die entsprechende
positive Einstellung zu einer
verantwortungsvollen Fahr-
weise kann ihm niemand von
vornherein absprechen. Hier
zeigt sich bereits, dass ver-
schiedene Einstellungen ,in

Konkurrenz” zueinander tre-
ten kdnnen. Und natirlich ist
unser Verhalten in einer kon-
kreten Situation nicht nur von
Einstellungen bestimmt. Eine
Reihe anderer Faktoren spielt
eine gewichtige Rolle (vgl.
auch Kapitel 1):

¢ ,Interne” Merkmale der
Person: Neben Einstellungen
sind z.B. aktuelle Emotionen,
Stimmungen und Motivatio-
nen wichtig.

* Soziale Faktoren wie Nor-
men und erwartete Konse-
quenzen. Ein junger Mann
mit einer positiven Einstel-
lung zu schnellem Fahren
halt sich wahrscheinlich
zuriick, wenn er ein ,Knoll-
chen” oder die Gering-
schatzung seiner Beifahre-
rin zu firchten hat.

* Situative Faktoren: Die
meisten Verkehrsteilnehmer
machen beispielsweise die
Wahl ihrer Fahrgeschwindig-
keit auch von Witterungs-
verhdltnissen, Fahrbahnge-
gebenheiten und der Fahr-
zeugdichte abhdangig.

Zwei weitere Aspekte sind
wichtig:

* Der Zusammenhang zwi-
schen Einstellung und Ver-
halten wird um so gréBer
sein, je besser sich Einstel-
lungs- und Verhaltensweite
entsprechen. Von Herrn

Schmitz’ genereller Einstel-
lung gegeniiber Sportwa-
gen-Fahrern kann man
nicht auf sein Verhalten
gegeniber einem bestimm-
ten Sportwagen-Fahrer aus
der Nachbarschaft schlie-
f3en, schon eher aber auf
sein Verhalten gegeniiber
,anonymen” Sportwagen-
Fahrern, die ihn auf der
Autobahn iberholen wol-
len. Andererseits sagt
Herrn Maiers Einstellung
gegeniber den Fahrkin-
sten seiner Kollegin wohl
etwas Uber sein Verhalten
ihr gegeniiber auf dem Fir-
menparkplatz, nicht aber
unbedingt viel Gber sein
Verhalten zu ,Frauen am
Stever” allgemein.

Der Zusammenhang zwi-
schen Einstellung und Ver-
halten wird auBerdem um
so enger sein, je zentraler
oder bedeutsamer die
fragliche Einstellung fiir das
Individuum ist. Fir uns
Deutsche dirfte die Bezie-
hung zwischen der Einstel-
lung zu tirkischen Mitbir-
gern und dem entsprechen-
den Verhalten fast immer
enger sein als die zwischen
der Einstellung zu Eskimos
und unserem Verhalten
ihnen gegeniiber. Das
héngt damit zusammen,
dass wir auf viel mehr
Erfahrungen mit Tirken als
mit Eskimos zuriickgreifen
kénnen (vgl. Dérner und



Selg 1985). Im Straf3enver-
kehr ist die Einstellung zu
Rollerfahrern fir die
meisten Menschen zentra-
ler und damit verhaltensre-
levanter als die zu Fishrern
landwirtschaftlicher Fahr-
zeuge, denn die erstge-
nannten begegnen uns auf
dffentlichen Straf3en viel
haufiger als letztere.

4.2 Verschiedene Einstel-
lungshereiche
mit Relevanz fir die
Verkehrssicherheit

4.2.1 Einstellungen zum
Fahrzeug

Das Auto ist kein Gebrauchs-
gegenstand wie jeder ande-
re. Das haben schon die bei-
den vorangegangenen Teile
zu Emotionen und Motiven
gezeigt: Das Bedirfnis, von A
nach B zu gelangen, ist kei-
neswegs das einzige Motiv,
weshalb wir es benutzen, und
oft 1&st ein Auto durchaus
starke Gefishle aus. Natirlich
ist es auch reiner Gebrauchs-
gegenstand wie ein Kleider-
schrank oder eine Kaffeema-
schine, aber fir die meisten
ist es doch viel mehr. Insofern
ist eine ganzlich nichtern-ver-
nunftbetonte Einstellung zum
Auto eher selten, zumal Ein-
stellungen ja eine starke emo-
tionale Komponente haben.

Das gilt fir Verkehrsteilneh-

mer aller Altersgruppen und

auch fir andere Fahrzeuge:

Kann man sich vorstellen,

dass die Einstellung

* des Zweieinhalbjdhrigen
zu seinem knallroten Drei-
rad,

* des Jugendlichen zu sei-
nem ersten Motorroller,

* des Mittfiinfzigers zu sei-

nem sindhaft teuren Moun-

tain-Bike,
* der Achtzigjghrigen zu
Jihrer” Staf}enbahn-Linie

16, mit der sie fast téglich
in die Stadt fahrt

ganz und gar verniinftig iste

Waére sie es, wiirde die Fahr-
zeugindustrie weit weniger
Umsatz machen. Mancher
Schnickschnack lie3e sich
nicht verkaufen. Was das
Auto betrifft, wiirden eine
Reihe teurer ,Luxus-Ausstat-
tungen” und , Komfort-Pake-
te”, vor allem aber die jeweils
starksten Motoren aus dem
Angebot gestrichen werden
mussen.

Unsere Einstellung zum Auto
und zum Autofahren, etwas
ndher betrachtet:

In einer Untersuchung der
Bundesanstalt fir StraBenwe-
sen wurden Autofahrerinnen
und Autofahrer aufgefordert,
sich selbst die Frage zu stel-
len: ,Wie wirde ich ohne
Auto auskommen?2” Die
Ergebnisse sind eindeutig:

Abb. 10: Wie wiirde ich ohne Auto auskommen?

Schlecht

Sehr schlecht

Gut
Befragte
Autofahrer/innen
Unter 50 Jahre 'IO%I

65% I

24% I

7% i

50 bis 60 Jahre

66% I

24% I

8% I

60 bis 70 Jahre

66% I

26% I

8% I

Uber 70 Jahre

63% I

v

(Hartenstein 1995)



Zwei Drittel sagten, sie wir-
den ,schlecht” ohne Auto
auskommen, ein Viertel sogar
»sehr schlecht”. Nur knapp ein
Zehntel konnte sich vorstellen,
,gut” ohne Pkw zurechtzukom-
men. In diesen Zahlen spiegeln
sich laut Hartenstein (1995)
nicht nur die objektive Bedeu-
tung des Pkw fiir die Mobilitét,
sondern auch die , psychologi-
sche Bindung an das Auto”

(= die Einstellung) wider. Interes-
sant auch: Das Alter der Befrag-
ten spielte fur die Antwortten-
denz kaum eine Rolle.

Unsere Einstellung zum Auto
ist also von der Uberzeugung
geprdgt, dass es ohne nicht
geht. Wir sollten uns aber be-
wusst sein, dass die Prozent-
zahlen in Abb. 10 nur be-
dingt etwas dariiber aussagen,
wie (un-)verzichtbar das Auto-
mobil tatséchlich ist. Auch
eine Kaffeemaschine dirfte
den meisten Zeitgenossen als
absolut unentbehrlich erschei-
nen, obwohl es doch mit dem
althergebrachten Handaufguss
bei minimal gréBerem Zeitauf-
wand genauso gut, wenn nicht
besser geht. Aber man hat
einfach eine Kaffeemaschine
und kann sich ein Leben ohne
kaum mehr vorstellen.

Aufs Auto kdnnen oder wollen
wir also nicht verzichten. Wenn
wir etwas fir unverzichtbar
halten, missen wir allerdings
nicht zwangsléufig eine positive
Einstellung dazu haben. Auch

der Teetrinker kann der Uber-
zeugung sein, eine Kaffeema-
schine unbedingt zu bendti-
gen, weil er oft Besuch von

passionierten Kaffeetrinkern
bekommt. Fir ihn ist sie dann
eher ein notwendiges Ubel.

Mit dem Auto scheint es sich
anders zu verhalten, zu ihm
haben die meisten offenbar
eine positive Einstellung. Zu
diesem Schluss muss man
kommen, wenn man sich die
Beurteilungen des Autofah-

rens aus einer Reprdsentativ-

befragung anschaut:

Abb. 11: Positive und negative Einstellungen zum Autofahren

Die Befragten konnten aus einer Liste mit 10 Antwortalternativen bis zu 3 Antworten auswahlen. (Ellinghaus und Schlag 1984)

Avutofahrer im Alter ...

A. Positive Aussagen

a) Autofahren macht mir
einfach Spaf.

b) Es macht mir Spaf3, weite Reisen
mit dem Auto zu unternehmen.

c) Autofahren ist eine Bereicherung
meines Lebens.

d) Es bereitet mir Vergnigen,
schnell zu fahren.

e) Beim Autofahren kann ich mich
richtig erholen.

B. Negative Aussagen

f) Autofahren ist fiir mich ein
notwendiges Ubel.

g) Das Autofahren im heutigen
Verkehr macht mich nervés.

h) Beim Autofahren denke ich immer
an die Unfallgefahr.

i) Autofahren ist fir mich so
anstrengend wie arbeiten.

i) Ich empfinde Autofahren als l&stig.
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Mit dem Autofahren wird viel
haufiger Positives (,macht
SpaB”, ,Bereicherung meines
Lebens”, ,erholen”...) als
Negatives (,notwendiges
Ubel”, ,macht mich nervés”,
,anstrengend”...) verbunden.
Bei der Altersverteilung fallt
auf, dass der Spaf3 am Auto-
fahren in der niedrigsten und
der héchsten Altersgruppe
am stérksten ausgepragt ist.
Die mittleren Altersgruppen
empfinden es entsprechend
haufiger als unerfreulich (viel-
leicht wegen der Belastung
durch berufliche und
geschaftliche Fahrten).

In der Untersuchung wurde
auch nach Kriterien gefragt,
die zur Entscheidung fir den
Kauf eines bestimmten Pkw-
Typs fihren:

In allen Altersgruppen wer-
den die Eigenschaften Ben-
zinverbrauch, Wirtschaftlich-
keit, Sicherheit, Anschaffungs-
preis als wichtigste genannt.
Kriterien wie Aussehen, PS
und erreichbare Hochstge-
schwindigkeit rangieren hin-
ten, nur fir die Jingeren
haben sie eine etwas gréflere
Bedeutung.

Fihren also vor allem rein
sachlich-verniinftige Uberle-
gungen zur Entscheidung fir
ein neues Auto? Und wirde
das nicht doch fir eine ent-
sprechende Einstellung zum
Automobil sprechen? Einer-
seits kann es sein, dass die
Befragten sich stark im Sinne
der sogenannten ,sozialen
Erwinschtheit” verhalten
haben. Woméglich haben

Abb. 12: Kriterien fir den Kauf eines Pkw

Es konnten bis zu 3 Eigenschaften aus einer vorgegebenen Liste ausgewdhlt werden. (Ellinghaus und Schlag 1984)

Avutofahrer im Alter ...

1) Benzinverbrauch

2) Wirtschaftlichkeit

3) Sicherheit

4) Anschaffungspreis

5) Raum- und Platzangebot
6) Bequemlichkeit

7) Aussehen und Erscheinungsbild

8) Starke/viel PS
9) Handlichkeit
10) Héchstgeschwindigkeit
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viele sich gefragt: ,Von wel-
chen Eigenschaften eines
Autos sollte man sich beim
Kauf leiten lassen2” - schie-
len ,im Ernstfall” aber doch
nach Design und Héchstge-
schwindigkeit. Auf der ande-
ren Seite kaufen wir Gegen-
sténde bevorzugt dann, wenn
Verstand und Gefihl ,jo”
sagen. Beispiel: Die alte Kaf-
feemaschine hat den Geist
aufgegeben. Im Test-Heft
lesen wir, dass ein bestimmter
Typ hervorragenden Kaffee
braut - ein starkes rationales
Kaufargument. Den Aus-
schlag fir den Kauf gibt letzt-
lich, dass das Aussehen die-
ser Maschine unser Herz
hsher schlagen lasst. Beides,
die kognitive und die affektive
Komponente, flieB3t in unsere
Einstellung zu dem Gerét ein

(vgl. 4.1).

Jeder Mensch hat eine Einstel-
lung zum Auto als solchem
und zu seinem Auto. Dariber
hinaus haben wir je verschie-
dene Einstellungen zu einzel-
nen Aspekten oder Teilen des
Autos, etwa zum Design mo-
derner Autos im allgemeinen
und zum Aussehen unseres
Autos im besonderen. Von
besonderem Interesse sind hier
Einstellungen zu sicherheitsre-
levanten Einrichtungen. Bei-
spielhaft lassen sich die Aussa-
gen der Anfang der neunziger
Jahre durchgefihrten grof3en
europdischen Vergleichsstudie
SARTRE (= Social Attitudes to



Road Traffic Risk in Europe) zu
den Einstellungen zum Sicher-
heitsgurt anfihren (vgl. Pfaffe-
rott 1994).

Danach vertraten nur sieben
Prozent der Fahrer und Fahre-
rinnen in den neuen und acht
Prozent in den alten Bundes-
|dndern die Ansicht, bei vor-
sichtiger Fahrweise seien
Sicherheitsgurte nicht nétig. Je
76 Prozent stimmten der Aus-
sage zu: ,Ohne Sicherheits-
gurt fihle ich mich nicht rich-

tig wohl.” Mit dem Sicherheits-

gurt verkniipfen sich also posi-
tive Uberzeugungen und
Gefiihle, d. h. deutsche Auto-
fahrer haben eine bejahende
Einstellung zum Gurt - Frau-
en Ubrigens noch etwas aus-
geprdgter als Mé&nner.

Ein héchst interessantes
Ergebnis der Befragungen: In
den Landern, in denen zum
Zeitpunkt der Untersuchung
schon lange eine generelle
Gurtanlegepflicht bestand
(und praktisch alle Pkw ent-
sprechend ausgeristet waren)
wie Grof3britannien, Schweden
und Deutschland, wird diese
Sicherheitseinrichtung weit-
gehend akzeptiert. Wo
dies, wie in einigen sid-
und osteuropaischen Landern,
nicht der Fall war (die Rege-
lungen haben nur begrenzte
Geltung und/oder bestehen
noch nicht so lange/es gibt
noch Licken in der Fahrzeug-
Ausstattung), ist die Akzeptanz

Gurt verandert sich

gering. Und vor allen Dingen:
Den unterschiedlichen Akzep-

tanzen entsprechen auch
unterschiedliche Verhaltens-
gewohnheiten: In den erstge-
nannten Léndern waren (und
sind) die Gurtanlegequoten

hoch, in den siid- und osteuro-

pdischen waren sie niedrig.

Fir die Verkehrssicherheitsar-
beit ist ein solcher Befund von
gréfter Bedeutung. Verein-
facht kann man es so formu-
lieren: Die Einfihrung einer
gesetzlichen Sicherungsver-
pflichtung und die gleichzeiti-
ge (oder vorausgehende)
Ausstattung der Fahrzeuge
mit den entsprechenden tech-
nischen Einrichtungen scheint

die Einstellungen der Men-
schen in positiver Richtung zu
veréndern. In den Sozialwis-
senschaften spricht man in
diesem Zusammenhang von
der ,normativen Kraft des
Faktischen”. (Auf Grund des
Dargestellten kann diese Fest-
stellung zwar nur fir den
Sicherheitsgurt getroffen wer-
den, es gibt aber Hinweise
darauf, dass man sie verallge-
meinern kann, auch in Rich-
tung auf nicht-technische Ver-
kehrssicherheitsmaf3nahmen
wie Geschwindigkeitsbegren-
zungen.) Abb. 13 zeigt den
Prozess der Einstellungs- und
Verhaltensanderung nach Ein-
fihrung der Gurtanlegepflicht
als Regelkreis.

Abb. 13: Einstellungs- und Verhaltensinderung nach
Einfihrung der Gurtanlegepflicht

Einfihrung einer gesetzlichen
Gurtanlegepflicht (Bewerbung, Kontrolle)

Einstellung zum

zum Positiven

Vermehrte bewusste
Entscheidung fir das
Anlegen des Gurts

Man fohlt sich
ohne Gurt nicht
mehr wohl

Gewdhnung
an den Gurt




4.2.2 Einstellungen zu
anderen Verkehrs-
teilnehmern

Ublicherweise haben wir zu
ganz bestimmten Gruppen
von Menschen ganz bestimm-
te Einstellungen. Das kénnen
Gruppen sein, mit denen wir
es tagtéglich oder immer wie-
der einmal zu tun haben (z.B.
die jingeren Kollegen, Hand-
werker, Bankangestellte,
Verkéuferinnen in Beklei-
dungsgeschaften), aber auch
solche, von denen wir Zeit
unseres Lebens vielleicht nie
einen einzigen Vertreter ken-
nen lernen (z. B. der européi-
sche Hochadel, die Spieler
der FuBball-Bundesliga, Spit-
zenmanager aus der freien
Wirtschaft, Regierungspoliti-
ker).

Ob man tatsachlich eine
bestimmte Einstellung zu der
einen oder anderen dieser
Gruppen hat, 8sst sich daran
ablesen, ob es irgendwelche
wertorientierten oder affekti-
ven Aussagen gibt, die man
Uber diese Gruppe als Grup-
pe machen kénnte. Beispiel:
Wer der Aussage ,Angehéri-
ge des européischen Hoch-
adels haben irgendwie alle
einen Dinkel und wollen mit
,Normalsterblichen’ nichts zu
tun haben” zustimmt, hat eine
Einstellung zu dieser Gruppe.
Wer andererseits nichts , All-
gemeingiltiges” Uber seine
jingeren Kollegen zu sagen

weif3, hat zu diesen eben
auch keine Einstellung -
wahrscheinlich wohl aber zu
jedem einzelnen Kollegen.

Im StraBenverkehr entwickelt
man kaum Einstellungen zu
einzelnen Verkehrsteilneh-
mern, es sei den, man kennt
sie persdnlich gut. Zwar mag
man schnell zu der Uberzeu-
gung kommen, der jungen
Fahrerin des silbergrauven
Ford Focus gehére der Fihrer-
schein abgenommen, nach-
dem man eine Viertel Stunde
hinter ihr hergefahren ist; am
néchsten Morgen aber hat
man sie vergessen. Einstellun-
gen dagegen sind definitions-
gemdB relativ daverhaft (vgl.
Abschnitt 4.1). Wir entwickeln
sie sehr oft gegeniber Ver-
kehrsteilnehmer-Gruppen,
etwa in Bezug auf Rad fahren-
de Kinder, jugendliche Roller-
fahrer, Motorradfahrer, Fahrer
getunter Mantas (und Beifah-
rerinnen in getunten Mantas),
dltere Autofahrer mit Hut,
betagte Fullgéngerinnen.
Wiederum gilt: Weif3 man
nichts Besonderes iber eine
dieser Gruppen zu sagen,
hat man keine (oder eine nur
ganz vage) Einstellung ihr
gegeniber.

Um eine Einstellung zu einer
bestimmten Teilgruppe der
Verkehrsteilnehmer entwickeln
zu kdnnen, missen zwei Vor-
aussetzungen erfillt sein:

* |hre Angehdrigen missen
in der Masse leicht zu iden-
tifizieren sein (z.B. weil sie
einen bestimmten Pkw-Typ
fahren oder wegen ihrer
Kopfbedeckung),

* die Gruppe darf nicht allzu
groB sein.

Wahrscheinlich haben nur
wenige etwas Uber ,die VW-
Fahrer” zu sagen, aber viele
dirften recht genau zu wissen
glauben, was ,die BMW-Fah-
rer” (und -Fahrerinnen?)
kennzeichnet. Trifft man aller-
dings auf einen &lteren Fahrer
mit Hut, wird man ihn womég-
lich dieser (heutzutage
auBBerst kleinen Gruppe)
zurechnen, auch wenn er
einen BMW steuert. (Wie
aber verhdlt es sich mit einem
dlteren Porsche-Fahrer mit

Hut?)

Einstellungen sind, wie
gesagt, recht daverhaft. Sie
kénnen die Gruppe, auf die
sie sich beziehen, sogar
buchstéblich tberleben.
Manta-Fahrer gibt es prak-
tisch nicht mehr. Erblickt man
dennnoch mal einen Manta im
Rickspiegel (tiefer gelegt und
spurverbreitert), ,wei3” man
sogleich, was einen jetzt
erwartet. Nicht selten wird
man ,entsprechend” reagie-
ren, z. B. etwas nach rechts
ziehen oder das Gaspedal
weiter durchdriicken. (Welche
dieser beiden Verhaltensvari-
anten man bevorzugt, ist nicht



zuletzt abhangig von dem
Bild, das man von sich selbst
als Autofahrer hat. Das ist so
etwas wie die Einstellung zu
sich selbst - vgl. Abschnitt
4.2.3.) Das Beispiel zeigt im
Ubrigen, dass Einstellungen
tatsdichlich verhaltenswirksam

sein kénnen (vgl. Abschnitt 4.1).

Der selbstkritische Zeitgenos-
se ist sich natirlich bewusst,
dass seine Einstellung zu
Manta-Fahrern ein wenig von
den Manta-Witzen gepragt
ist. (Andererseits spiegeln
diese auch vorhandene Ein-
stellungen wider - wir haben
es hier mit einer Wechselwir-
kung zu tun.) Insofern besteht
in besonderem Maf3e die
Gefahr, dass die Einstellung
die Qualitat eines Vorurteils
hat (vgl. Abschnitt ,Vorurteile
als spezielle Einstellungen” in
4.1). Uberhaupt ist zu sagen,
dass unsere Einstellungen zu
vielen sozialen Gruppen eine
nur sehr schwache sachliche
Grundlage haben. Sie basie-
ren meist nicht auf Faktenwis-
sen. Mit Verkehrsteilnehmer-
Gruppen dirfte es sich meist
auch so verhalten. Wir haben
z.B. bestimmte Uberzeugun-
gen beziglich des Risikover-
haltens von Fahrern verschie-
dener Autotypen. Fakten, die
einen Bezug dazu liefern,
sind u.a. Typklassen-Einord-
nungen der Versicherungsge-
sellschaften. Aber wer, auf3er
den Versicherungsleuten, hat
dariiber schon einen Uber-

blick? Statt dessen grinden
sich unsere Einstellungen auf
ungeprift Gbernommene Mei-
nungen anderer und eigene
Beobachtungen, die nicht nur
véllig unsystematisch, sondern
oft genug auch selektiv sind:
Viele Menschen haben
bereits eine gewisse (Vor-)Ein-
stellung, der zufolge BMW-
Fahrer einen riskanten Fahrstil
bevorzugen (vgl. Sinus Socio-
vision 1999) und nehmen
dann - unbewusst auswah-
lend - die riskant, nicht aber
die defensiv fahrenden wahr.
Dies festigt unsere Einstellung
natirlich.

Ein weiteres Kriterium von Ein-
stellungen ist, dass sie zwi-
schen verschiedenen Perso-
nen nennenswert variieren.
Was das heif3t, wird in der
Umkehrung der Aussage
schnell deutlich: Wenn fast
alle Leute beziglich einer
Gruppe von Verkehrsteilneh-
mern dieselben Auffassungen
hatten und diese gefihlsmé-
Big auch in gleicher Weise
positiv oder negativ getént
wdren, wiirde es keinen Sinn
mehr machen, von ,Einstel-
lung” zu sprechen - ange-
messener wiére ,allgemein
anerkannte Uberzeugung”
oder ,Zustimmung/Ableh-
nung auf breiter Basis”. In
einer von Meinungsvielfalt
gepragten pluralistischen
Gesellschaft gibt es so etwas
nicht gerade oft. Wiirde man
etwa Einstellungen gegeni-

ber BMW-Fahrern und Fah-
rern anderer Automarken wis-
senschaftlich untersuchen, so
kéme man, auch wenn man
kleine Unterschiede auf3er
Acht lieBe, sicher auf eine
Vielzahl. (Ansatzweise
geschah dies in einer Studie
der Sicher Direct Versiche-
rung; vgl. Sinus Sociovision

1999.)

Die Beispiele von Verkehrsteil-
nehmer-Gruppen, denen
gegeniber wir bestimmte Ein-
stellungen entwickeln, zeigten,
dass ein wichtiges einstel-
lungsprégendes Merkmal das
Alter der Betroffenen ist
(jugendliche Rollerfahrer, dlte-
re Autofahrer mit Hut). Das
kann nicht Gberraschen.
SchlieBlich sind unsere Ein-
stellungen zu anderen Men-
schen generell stark altersab-
héngig, ja wir haben zu den
verschiedenen Lebensphasen
selbst ganz bestimmte Einstel-
lungen. In unserer Gesell-
schaft mit ihrer einseitigen
Orientierung an Jugendlich-
keit plus Erfolg werden das
junge und vielleicht noch mitt-
lere Erwachsenenalter
besonders hoch geschatzt.
Die Einstellungen zum
Jugendalter, das noch keine
Erfolge vorzuweisen hat, und
zum Alter, dem es an Dyno-
mik und Spannkraft fehlt, sind
dagegen eher negativ. Was
die Einstellung zur Kindheit
betrifft, so scheint die Gesell-
schaft gespalten zu sein: Ein-



erseits wird zurecht Gber Kin-
derfeindlichkeit geklagt,
andererseits wird die erste
Lebensphase romantisch ver-
klart. (,Man misste noch mal
Kind sein - seufz!”) Es kénnte
sicher gezeigt werden, wie
sich im Verhalten erwachsener
Verkehrsteilnehmer gegeniiber
Kindern diese beiden gegen-
satzlichen Einstellungen
widerspiegeln. (Natirlich
liegt nicht jedem objektiv kin-
dergeféhrdenden Verhalten
eine kinderfeindliche Einstel-
lung zu Grunde, es kann auch
Folge von Gedankenlosigkeit
oder ungeniigender Aufmerk-
samkeit sein!)

Ein Beispiel kann zeigen, wel-
che Wirkungen Einstellungen
zu Verkehrsteilnehmern unter-
schiedlichen Alters haben
kénnen:

Eine zweispurige Autobahn.
Rechts fahren viele Lkw und
Gespanne. Links fahrt der 20-
jghrige Helmut mit seinem
Audi 80 zu einem 130 km/h
schnellen schwarzen Merce-
des auf. Fir einen Moment
verringert er den Abstand, um
den auf die Motorisierung hin-
weisenden  Schriftzug am
Heck zu erkennen. Aha, der
andere kénnte viel schneller
fahren, sehr viel schneller als
es ihm selbst mit seinen
schlappen 70 kW méglich
ware. Helmut Gbt sich deshalb
in Geduld. Wann gibt der
Mercedes ein bisschen Gas
oder zieht nach rechts riber?
Die Licken zwischen den Lkw
sind doch grof3 genug! Nichts
passiert. Helmut wird kribbelig
und f&hrt jetzt, ganz behut-
sam, etwas ndher auf. Da
macht er eine Gberraschende
Entdeckung: Der da vor ihm
her bummelt ist ja ein ,Opa”“!
Helmut ,weif3”: Normaler-
weise wird dieser Wagen von
dynamischen Geschéftsleuten
um die Finfzig gefahren.
Aber in diesem Fall hat er es
mit einem mindestens 70-J&h-
rigen zu tun. Solche Lleute,
auch das ,weif3” Helmut, sind
notorische  Langsamfahrer.
AuBBerdem neigen sie dazu,
die linke Spur zu blockieren.
Da hilft nur eins: auBBerst links
fahren, Blinker setzen und
noch ein bisschen ndher ran-
gehen.

Herbert, 74, fihlt sich méchtig
wohl in seinem neuen Benz.
Bei 130 flistert die Maschine
nur, man hért sie kaum. Jetzt
aber wird seine Fahrfreude
durch einen Audi 80 getriibt,
der iberholen will. Naja, mal
abwarten,  wahrscheinlich
kann er ja gleich rechts riber
wechseln. Im Moment sind
die Abstdnde zwischen den
Lkw allerdings zu klein. Als
der Audi fir einen Moment
ndher auffahrt, erkennt Hel-
mut im Rickspiegel, dass am
Steuer ein héchstens 20-JGhri-
ger sitzt. Er ist etwas Uber-
rascht, ,wei3” er doch, dass
dieser Mittelklasse-Typ norma-
lerweise von Mittelklasse-
Familienvatern und -mittern
gefahren wird. Der da hinter
ihm ist aber ein milchgesichti-
ger  Fihrerschein-Neuling,
noch dazu einer mit Baseball-
Mitze. Die Sorte ,kennt” Her-
bert: Das sind notorische
Drangler, denen es véllig egal
ist, wenn sie andere gefdhr-
den. Siehst du wohl: Schon
fahrt er unverschémt nah auf
und setzt den Blinker! Da hilft
nur eins: Ruhe bewahren und
links bleiben. SchlieBlich darf
man ein solches Verhalten
nicht auch noch belohnen.
(Aber Herbert ist doch froh,
als wenig spater das blave
Schild auf seine Abfahrt hin-
weist und er die Autobahn
verlassen ,darf”.)



Hier wird erkennbar, wie Ein-
stellungen ein bestimmtes Ver-
halten beginstigen kénnen:
Erst als Helmut merkt, dass
vor ihm ein &lterer Mann
fahrt, wird sein Verhalten pro-
blematisch. Denn mit einem
(vermeintlichen) Langsam-
fahrer und , Linksblockierer”
(= Teil der Einstellung zu
dlteren Autofahrern) , muss”
man anders umgehen als mit
einem dynamischen 50-J&hri-
gen, den er zundchst am
Stever des Mercedes wdhnte,
und der sicher gleich wieder
beschleunigen wiirde. Und
Herbert? Er ist eigentlich be-
reit, die Uberholspur zu ver-
lassen - bis er entdeckt, dass
es sich bei dem Audi-Fahrer
um einen ziemlich jungen
Fahrer handelt. Damit gehdrt
dieser fir ihn zu einer Gruppe,
die durch ihr Verhalten, z.B.
durch Dréngeln, die Gefahr-
dung anderer billigend in
Kauf nimmt (= Teil der Einstel-
lung zu jungen Autofahrern)
und darum von einem ,alten
Hasen” wie ihm ein bisschen
erzogen werden muss.

Mit jeder Einstellung gegen-
Uber anderen - hier einer
anderen Gruppe von Ver-
kehrsteilnehmern - ist eine
bestimmte Reaktionsbereit-
schaft verbunden (vgl. Stich-
wort ,Verhaltenskomponente”
im Abschnitt ,Mehrkompon-
entenmodell der Einstellung”
von 4.1). Sie kann, wie in
unserem Beispiel, der Ver-

kehrssicherheit abtréglich sein,
sie kann ihr aber auch dienen.

Altersspezifische Einstellun-
gen sind recht intensiv unter-
sucht worden. Immer wieder
war festzustellen: Die in der
Offentlichkeit bestehenden
Haltungen gegeniiber ver-
schieden alten Verkehrsteil-
nehmern unterscheiden sich
sehr stark. Sie haben den
Charakter von Stereotypen,
d. h. von ibermaBig verall-

gemeinernden, schablonen-
haften Einschétzungen der
betreffenden Gruppen (vgl.
Abschnitt ,Vorurteile als spe-
zielle Einstellungen” in 4.1).

Ellinghaus und Schlag (1984)
fragten 2.000 reprasentativ
ausgewdhlte Personen nach
ihrer Beurteilung jungerer,
mittelalter und &lterer Kraft-
fahrer mittels einer Eigen-
schaftsliste. Abb. 14 gibt die

Ergebnisse wieder.

Abb. 14: Beurteilung von Kraftfahrern (einghou und schiog 1984)

Beurteilte Gruppe:
Kraftfahrer im Alter von

20-30 Jahren 40-50 Jahren 65 Jahren u. &.

Héufigkeit der Zuordnung positiver und negativer Eigenschaften

vorbildlich (+)
vorsichtig (+)
verniinftig (+)
aufmerksam (+)
ricksichtsvoll (+)
iberfordert

langsam
risikobereit

(-)
(-)
unsicher (-)
(-)
(-)

gefdhrdet andere

Q% 42 % 11 %
9 % 41 % 30 %
17 % 66 % 17 %
26 % 53 % 16 %
7 % 38 % 25 %
25 % 8 % 41 %
2% 7 % 58 %
32 % 3% 44 %
83 % 8 % 3%
44 % 4 % 25 %

Differenz zwischen positiven und negativen Eigenschaften ?

-118 + 210 -72

1) Aus einer vorgegebenen Liste von 10 Eigenschaften konnten die Befragten bis zu drei Eigenschaften pro Gruppe auswdhlen. Jede
Eigenschaft konnte jeder Gruppe zugeordnet werden. Die in der Liste enthaltenen Eigenschaften waren in der Interviewvorlage nicht
getrennt nach positiven und negativen Eigenschaften geordnet, sondern zuféllig gemischt.

2) Die Differenz zwischen positiven und negativen Eigenschaften zeigt an, in welchem Umfang die Zuschreibung positiver oder negati-
ver Eigenschaften fiir die jeweilige Gruppe iiberwiegt. Positive Werte zeigen an, dass die Zuschreibung positiver Eigenschaften iber-
wiegt, negative Werte zeigen an, dass die Zuschreibung negativer Eigenschaften iiberwiegt. Alle Eigenschaften werden hierbei als

gleichwertig behandelt.



Die 40 bis 50 Jahre alten
Fahrer und Fahrerinnen erhiel-
ten die mit Abstand positivste
Bewertung. Vor allem wurden
sie als ,verninftig” und ,auf-
merksam” beschrieben. Den
beiden anderen Gruppen
wurden héufiger negative als
positive Eigenschaften zuge-
schrieben, jungen Fahrern in
noch ausgepragterem MafBe
als &lteren. Bei den 20- bis
30-Jahrigen ist die ,Risikobe-
reitschaft” die mit Abstand am
haufigsten genannte Eigen-
schaft gefolgt von ,Geféhr-
dung anderer”, bei den ab
65-Jéhrigen rangiert ,lang-
sam” auf dem ersten Platz vor
,unsicher” und ,iberfordert”.
Das Bild beider Gruppen in
der Offentlichkeit fallt also
aus ganz unterschiedlichen
Grinden unginstig aus. Die
auBerordentlich groBen Diffe-
renzen in den Einsch&tzungen
sind sicher teilweise Folge der
gewdhlten Befragungsmetho-
de. Dennoch kann festgehal-
ten werden: Die Einstellungen
zu verschieden alten Fahrern
scheinen von einer iberméfi-
gen Betonung von in der Rea-
litat wohl vorhandenen, aber
léngst nicht so bedeutsamen
Unterschieden gekennzeich-
net zu sein. In der von Schlag
(1987) beobachteten Gruppe
junger Fahrer z.B. verhielten
sich die meisten nicht {berma-
Big riskant. Und eine entspre-
chende Untersuchung bei
mittelalten wiirde sicher erge-
ben, dass nicht wenige von

ihnen ein risikoreiches Verhal-
ten zeigen. Auch ist nicht da-
von auszugehen, dass Altere
sich so viel weniger ,vorbild-
lich” und , aufmerksam” ver-
halten als Mittelalte.

Interessant ist auch der in
einer anderen Untersuchung
vorgenommene Vergleich von
Eigenschaften, die ,fir einen
besonders guten Autofahrer”
als kennzeichnend angesehen
werden mit solchen, die ,dlte-
ren Autofahrern” zugeschrie-
ben werden.

Abb. 15: Profilvergleich ,, gute Autofahrer” - ,iiltere Autofahrer”

(Hartenstein u.a. 1990)

Avutofahrer insgesamt

Autofahrer ab 50 Jahre

0O 10 20 30 40 50 60 70 % O 10 20 30 40 50 60 70 %
[ I 1 I L [ [ I [

L
,DEFENSIV”

Aufmerksam-] 34% .
.
.
Verninftig 45%%
4
Ricksichts- v
voll
,DYNAMISCH"

Zigig -

4
1 38%*

16%
(]
]

Entschlossen{ 15%
Durchset- -

zungsfahig ]|
,BEHUTSAM”
Vorsichtig

Abwdagend

-~
Langsam

2%

-~

52%

36%

.

27 36%

~
51%

62%

51% .- 66%

Eigenschaften guter Autofahrer

75%

74%

2 1
’

’

8%

7%

Ausgewiesen wird hier der Anteil Nennungen ,Trifft zu”.

51%, 75%
A

A

.
60%; 68%

47 % '53%
29, 61%
34%
19%
53% - o4%

" 37%
1
I’
’
34%

Eigenschaften éltere Autofahrer

Frage: Ich habe hier eine Liste mit Eigenschaften, die auf Autofahrer zutreffen kénnen. Sagen Sie mir
bitte jedesmal, ob die betreffende Eigenschaft lhrer Meinung und Erfahrung nach fisr éltere
Autofahrer (ab etwa 60 Jahre)/ fir einen besonders guten Autofahrer zutrifft oder nicht. (Den

Befragten wurde eine Karte vorgelegt.)

Quelle: infas-Représentativerhebungen im Bundesgebiet. Sommer/Herbst 1986. Befragte ab 18 Jahre,

4.364 Falle (2.473 Autofahrer)



Die wichtigsten Befunde (Ein-
schatzungen der Autofahrer
insgesamt, in der Abbildung

links):

* Bei den Eigenschaften ,auf-
merksam”, ,verninftig”,
rucksichtsvoll” rangieren
die guten Fahrer deutlich
vor den dlteren.

* Mit den drei ,dynami-
schen” Eigenschaften wer-
den gute Fahrer in unter-
schiedlicher Auspragung
identifiziert, dltere aber fast
gar nicht.

* Die zum Trio ,behutsam”
gehérigen Eigenschaften
werden den dlteren starker
als den guten Autofahrern
zugeschrieben, auch das
positiv besetzte ,vorsichtig”.

Betrachtet man die Untergrup-
pe der Autofahrer ab 50 Jah-
ren (in der Abbildung rechts),
so fallt auf, dass die Einschat-
zungen von guten und &lteren
Fahrern hier ndher
zusammenriicken. Noch fei-
nere Analysen der Autoren
bestatigen diesen Trend: Die
jingsten Befragten sahen die
gréften Diskrepanzen zwi-
schen &lteren und guten Auto-
fahrern, die dltesten die
geringsten (vgl. Hartenstein
v.a. 1990). Anders ausge-
driickt: Je junger jemand ist,
desto negativer ist seine Ein-
stellung zu &lteren Kraftfahrern.

Nun haben wir nicht nur spe-
zielle Einstellungen gegeniiber
speziellen Verkehrsteilnehmer-
Gruppen. Es gibt dariiber hin-
aus auch Grundeinstellungen,
die sich praktisch auf die
Gesamtgruppe der anderen,
oder wenigstens der motori-
sierten anderen, beziehen.
So ist leicht vorstellbar, dass
passionierte Fullgénger oder
Radfahrer ohne Fishrerschein
eine Einstellung zu den Auto-
und Motorradfahrern allge-
mein haben. Aber auch fir
Kraftfahrer kann das gelten.

Beispielsweise Klaus, 28, seit
kurzem stolzer Besitzer eines
japanischen Superbikes mit
iber 100 kW Motorleistung.
Sein Hauptmotiv im Straf3en-
verkehr ist: ,Ich will schnell
sein.” Daraus ergibt sich seine
(unausgesprochene) Grund-
einstellung Auto- und anderen
Motorradfahrern gegeniiber,
die sich - etwas Uberzeichnet -
so beschreiben liefle: ,Solan-
ge ihr meinen Wunsch nach
schnellstméglichem Fortkom-
men nicht weiter behindert,
akzeptiere ich euch als not-
wendiges Ubel. Stellt ihr euch
mir aber in den Weg oder
versucht gar, mitzuhalten,
betrachte ich euch als Rive-
len. Dann werde ich euch
schon zeigen, wer hier der
,King of the Road" ist!”

Wahrend also Klaus zwischen
Duldung und Rivalisieren
schwankt, kénnte man die [

[J  Grundeinstellung  von
Uschi, 49, Fahrerin eines Ford
Ka, als wohlwollend-part-
nerorientiert  bezeichnen.
Wenn sie schon nicht Fahrrad
oder StraBenbahn benutzen
kann, mochte sie mit ihrem
Kleinwagen méglichst rei-
bungslos von A nach B gelan-
gen. Einstellung zu anderen
Verkehrsteilnehmern: ,Solan-
ge ihr mir das Leben nicht
unnétig schwer macht, sehe
ich euch als Partner an und
werde mich bemiihen, euch
freundlich und zuvorkommend
zu begegnen.”

Zwar wissen wir aus der Ein-
stellungsforschung, dass es
keine ,gradlinige” Beziehung
zwischen Einstellung und Ver-
halten gibt. Tendenziell wird
aber, wie in den Beispielen
gezeigt, einer rivalisierenden
Einstellung ein egoistisches
Verhalten entsprechen, einer
partnerschaftlichen ein altruis-
tisches (uneigennitziges).

Es ist sicher keine klischeehaf-
te Vorstellung, dass sich die
der Verkehrssicherheit abtrag-
liche rivalisierende Einstellung
besonders oft bei jungen Fah-
rern findet - und hier haufi-
ger bei den mannlichen als
den weiblichen. Bliersbach
und Dellen (1981) machen
deutlich, dass der Wunsch,
sich bei anderen Autofahrern
zu revanchieren, sie ,abzu-
héngen”, typisch ist fir einen
bestimmten Zeitraum des Hin-



einwachsens von Fahranfén-
gern in die Welt des Straf3en-
verkehrs. Am Anfang steht
eine Phase der Unsicherheit
und des Erprobens, am Ende
eine gréfere Gelassenheit
und realistischere Selbstein-
schatzung, dazwischen eben
die Phase des Rivalisierens. In
einer anderen Untersuchung
findet sich ein Zitat eines jun-

gen Mannes, das die rivalisie-

rende Haltung schén illus-
triert: ,Wenn der mich eben
tberholt hat, wo ich vielleicht
gerade mal langsamer fahren
musste, dann, wenn ich den
nachher wieder einholen und
tberholen kann, dann tu ich
das auch, dann denke ich:
So, jetzt haben wir wieder
die alten Verhdltnisse herge-
stellt” (Schlag 1987).

Bliersbach und Dellen (1981)
stellten aber auch fest, dass
das ,Rivalisieren” von finf
gefundenen Faktoren der am
wenigsten bedeutsame war.
Optimistisch stimmt auch ein
neuerer Befund von Schulze
(1999). Der Aussage ,Es ist
ein gutes Gefihl, andere
abzuhdngen” stimmten 1989
noch 27 Prozent der 18- bis
24-)ahrigen zu. 1996 war
die Zustimmung dazu in der-
selben Altersgruppe immerhin
um sechs auf 21 Prozent
gesunken.

4.2.3 Ich-bezogene Ein-
stellungen: Selbst-
bild

So wie wir Einstellungen zu
anderen haben, so haben wir
auch bestimmte Einstellungen
zu uns selbst. Diese Einstellun-
gen zum Ich sind ein wesent-
licher Bestandteil des Selbstbil-
des. Das Ich oder Selbst ist
der Kern der Personlichkeit,
zum Teil wird es auch mit der
Persénlichkeit gleichgesetzt.
Das Selbstbild oder Selbstver-
standnis, in der Psychologie
auch als Selbstkonzept
bezeichnet, ist somit das Bild,
das sich unser Ich im Laufe
des Lebens von sich selbst
gemacht hat. Es beinhaltet
eine Vielzahl von Vorstellun-
gen und Uberzeugungen, die
wir in Bezug auf unsere Per-
son fir zutreffend halten (zu
den Begriffen Selbst und
Selbstbild/Selbstkonzept vgl.
auch 2.3).

Das Selbstbild beinhaltet teils
Aspekte, die leicht zu Uber-
prifen sind: Ich bin eine
Frau/ein Mann; ich bin
blond/dunkelhaarig; ich bin
grof3/klein; ich bin Arbei-
ter/Angestellter... Es umfasst
aber auch Uberzeugungen,
deren Richtigkeit nicht so
leicht zu klaren ist: Ich bin
(nicht) attraktiv; ich bin (nicht)
intelligent; ich bin (nicht) lie-
benswert; ich bin (k)ein(e)
gute(r) Autofahrer(in). Das
lasst schon vermuten, dass es

bei néherer Betrachtung das
Selbstbild eigentlich nicht
geben kann. In der modernen
Psychologie wird denn auch
davon ausgegangen, dass
das Selbst so etwas wie ein
Archiv ist (vgl. Saum-Aldehoff
1999). Viele Forscher stellen
es sich heute als Geflecht aus
einer grofBen Zahl gefihlsmé-
Big geténter Erinnerungen
vor, die sich darauf beziehen,
was wir seit unserer Kindheit
Uber uns selbst erfahren
haben - z.B. aus Gespré-
chen unserer Eltern Gber uns
oder dem Verhalten von
Freunden uns gegeniber. In
verschiedenen sozialen Situa-
tionen werden nun unter-
schiedliche ,Spezialselbstbil-
der” wirksam: M&chte meine
sechsjahrige Tochter mit mir
spielen, ist das Vater- oder
Mutter-Selbstbild aktiviert,
setzte ich mich ans Steuer,
dréingt sich mein Selbstbild
als Autofahrer(in) in den
Vordergrund. Durchaus még-
lich, dass das eine positiv,
das andere aber negativ ist.

Woahrscheinlicher ist aller-
dings, dass beide mehr oder
weniger positiv sind. Tenden-
ziell sind némlich die meisten
von uns (nach eigener Uber-
zeugung) besser als der
Durchschnitt - ein Phénomen,
dass Sozialpsychologen seit
langem bekannt ist. Es ist
auch nicht schwer zu verste-
hen, hat unser Selbstbild (der

Einfachheit halber wird wie-



der auf die Mehrzahl-Form

verzichtet) doch einen direk-
ten Bezug zum Selbstwertge-
fihl: Das (positive) Selbstbild
hat nicht zuletzt die Funktion,
fir eine hohe Selbstachtung

zu sorgen, deren psychologi-

sche Bedeutung keiner beson-

deren Erklérung bedarf.

Wir sind also Gberdurch-
schnittlich tolerant, begabt,
mitfGhlend, Gberdurchschnitt-
lich gute Eltern, Partner, Kolle-
gen. All dies sind Eigenschaf-
ten, die einen hohen sozialen
Wert haben und deshalb fir
unser Selbstwertgefihl
bedeutsam sind. Dass man
kein ausgewiesener Jazz-Ken-
ner oder gldnzender Witzer-
zdhler ist, rdumt man gerne
ein, denn diese Kompetenzen
haben gesellschaftlich keinen
so hohen Stellenwert.

Wie aber schafft unser Ich es,
fir ein positives Selbstbild zu
sorgen?

* Erstens begutachtet das Ich
sich selbst nicht objektiv. Es
ist im Gegenteil bereit, sich
zur Aufrechterhaltung der
Selbstachtung der einen
oder anderen T&uschung
hinzugeben. Wir haben
z.B. eine kleine Ansprache
auf einem Familienfest
gehalten, am Ende wird
freundlich applaudiert und
schon halten wir uns fir
einen talentierten Redner.

* Zum zweiten neigen wir
dazu, Erfolge den eigenen
Anstrengungen und F&hig-
keiten, Misserfolge aber
den Umsténden zuzuschrei-
ben. Beispiel: Im Autohaus
interessiert sich ein Kunde
fir die teverste Variante
eines Wagens der gehobe-
nen Mittelklasse. Kauft er
ihn, fihrt der Verkaufer dies
auf seine Uberzeugungs-
kraft zuriick. Kauft er ihn
nicht, ist der zu hohe Preis

schuld.

* Und drittens verfahren wir
mit unseren Mitmenschen
gerade andersherum: Deren
Fehlleistungen fishren wir auf
mangelhafte Kompetenzen
oder charakterliche Schwa-
chen zuriick, wahrend wir
im Falle ihres Erfolges Gber-
zeugt sind, sie hatten ein-
fach Glisck gehabt: Die
Beférderung des Kollegen
hat mitnichten etwas mit sei-
nen Fahigkeiten zu tun. Der
Chef hat sich einfach nur
von seiner einschmeichelden
Art einfangen lassen.

Der amerikanische Schriftstel-
ler William Saroyan hat es
einmal auf folgende Formel
gebracht: ,Jedermann ist, wie
er selbst weif3, ein guter
Mensch in einer schlechten

Welt.”

Die beschriebenen ,selbst-
iberhdhenden Vorurteile”
kann man mit Hilfe eines klei-

nen Tests leicht aufdecken:
Man bittet eine Gruppe von
Menschen, sich in bezug auf
wiinschenswerte Eigenschaf-
ten anonym mit anderen zu
vergleichen, etwa so: ,Ich
glaube, dass ungefahr X Pro-
zent in dieser Gruppe mitfih-
lender sind als ich.” Die Pro-
zentsatze werden bescheiden
ausfallen (vgl. Myers und Ridl
1979).

Das ,Besser-als-der-Durch-
schnitt-Phdnomen” bezieht
sich nicht nur auf die Selbst-
wahrnehmung, sondern auch
auf die Einstufung der Grup-
pen, denen wir angehéren.
Die eigenen Gruppen schét-
zen wir gegeniiber vergleich-
baren anderen als Gberlegen
ein. Das beginnt im Kindergar-
ten (,Unsere Frosch-Gruppe ist
viel toller als die M&use-Grup-
pe!”) und setzt sich Gber
Schulklassen und Jugend-Cli-
quen bis zu Arbeitsteams in
der Berufswelt fort (,,In puncto
Kreativitat kdnnen die in den
anderen Abteilungen uns nicht
das Wasser reichenl!”).

An dieser Stelle sei eine relati-
vierende Anmerkung einge-
figt: Natirlich gibt es selbst-
kritische Menschen, die
durchaus in der Lage sind zu
erkennen, dass sie hinsichtlich
der einen oder anderen
Eigenschaft nur durchschnitt-
lich oder weniger als das sind
(und andere Menschen damit
besser als sie). Aber die



generelle Tendenz, dariiber
sind sich die Forscher einig,
geht bei der groBen Mehrheit
doch in die Richtung, dass
man sich besser als der
Durchschnitt sieht.

Wie steht es nun mit unseren
Selbstbildern als Verkehrsteil-
nehmer, also unserem Fuf3-
gdnger-, Radfahrer-, Autofah-
rer-Selbstbild? Sind die fir
unser Selbstwertgefihl tber-
haupt wichtig? Tauschen wir
uns also auch als Verkehrsteil-
nehmer ber uns selbst?
Zumindest fir das Autofahren
fallt die Antwort eindeutig aus.

Zundchst ein Beispiel: Angeli-
ka, eine 23-jahrige stadtische
Angestellte, ist ein sportlicher,
lebenslustiger Typ. Sie geht
gerne zum Tanzen und ins Kino
und ist eine leidenschaftliche
Volleyballerin. ~ Wenn  ihre
Sport-Aktivitéten es zulassen,
fahrt sie am Wochenende bei
schdnem Wetter gerne mit
Freunden in ihrem ,halbstark
motorisierten” Golf (Original-
Ton Angelika) ins Griine. Ange-
lika ist Gberzeugt, eine ziemlich
gute Autofahrerin zu sein. In
ihrem Bekanntenkreis hat nie-
mand weniger Fahrstunden bis
zum Fihrerschein gebraucht
als sie, ihr Vater, der frisher als
Privatfahrer an Rallyes teilge-
nommen hat, lobt ihren Fahrstil
Uber den grinen Klee und ab
und an &uBBern sich sogar ihre
Uberkritischen Freunde aner-

kennend. Il

[0 Auch ist sie bisher unfallfrei
geblieben. Na ja, es gab schon
manchmal brenzlige Situatio-
nen. Erst neulich hat sie einen
Zusammenstof3 durch ein reak-
tionsschnelles Ausweichmané-
ver vermieden, als sie eine von
rechts kommende Rollerfahrerin
ein bisschen spdt gesehen hat.
Und natiirlich hat's schon zwei-
oder dreimal ein bisschen zer-
knautschtes Blech gegeben -
wie damals, als sie auf dem Park-
platz einem Mercedes an den
Kotfligel geraten ist. Schuld
war frisch aufgebrachter Splitt
gewesen, damit hatte sie wirk-
lich nicht rechnen kénnen!

Die meisten Leute, ist Angelika
Uberzeugt, sind eher schlechte
Autofahrer. Wenn sie zum Bei-
spiel an ihren wirklich groBen
Bekanntenkreis denkt, fallt ihr
kaum jemand ein, den sie als
richtig gut bezeichnen kénnte
- auBer vielleicht die Méadels
aus ihrer Volleyball-Mann-
schaft, die fahren &@hnlich sou-
verdn und entschlossen wie
sie, wenn auch vielleicht nicht
so flott. Die anderen Frauen, die
sie kennt, sind eher zdgerlich
und unsicher, und die Jungs
fahren oft ziemlich rasant,
ohne ihr Fahrzeug wirklich im
Griff zu haben.

In diesem Beispiel sind alle
oben angesprochenen Selbst-
bild-Aspekte enthalten: Die
Grundtendenz des ,Besser-als-
der-Durchschnitt-Seins”, die
Selbsttéuschung (Angelika ist
nicht unfallfrei, sie hat ein paar
Blechschaden verursacht), die
Zuschreibung positiver Ereig-
nisse (Unfall vermeidendes
Fahrmandver) an die eigenen
Fahigkeiten und negativer
Ereignisse (Parkplatz-Karam-
bolage) an die dufleren
Umstande, die Abwertung
anderer Personen bei gleich-
zeitiger Hochschdtzung von
Gruppen, denen man selbst
angehdrt. Angelika sieht sich
also als gute Autofahrerin und
man darf vermuten, dass ihr
das auch wichtig ist.

Offenbar geht es der grof3en
Mehrheit der Autofahrer
genauso. Klebelsberg (1982)
berichtet von mehreren Unter-
suchungen, die das positive
Selbstbild der Autofahrer im
Hinblick auf ihre fahrerischen
Qualitaten eindrucksvoll
bestatigen. Danach stufen
durchgdngig weniger als ein
Prozent ihr Fahrkdnnen als
unterdurchschnittlich ein. Hier
das Beispiel von Selbsteinstu-
fungen zweier Autofahrer-
gruppen anhand einer Skala
von 1 = sehr gut bis 5 = sehr
schlecht aus einer der vom
Autor zitierten Untersuchun-
gen:



Abb. 16: Selbsteinstufung von Fahrern aus Deutschland und Osterreich

(nach Klebelsberg 1982)

433 deutsche Pkw-Fahrer

662 Ssterreichische Fahrer

Auch die grof3e internationale
SARTRE-Untersuchung erbrachte
Ergebnisse, die fir ein gutes
Selbstbild deutscher Autofahrer
sprechen. So schétzten bei-
spielsweise 64 Prozent der
West- und sogar 76 Prozent
der Ost-Deutschen ihre Fahr-
weise, gemessen an der
anderer Fahrer auf Deutsch-
lands StraBBen, als ,weniger
gefahrlich” ein. Damit rangie-
ren sie im europdischen Ver-

15,5
25,8

2 3 4 5
58,6 25,7 00,2 00,0
52,6 21,1 00,5 00,0

gleich auf den Plétzen 4 bzw.
1 (vgl. Pfafferott 1994). Und

auch die Antworten deutscher
Fahrer zum Geschwindigkeits-
verhalten sprechen laut Pfaffe-
rott fir ihr positives Selbstbild.

In der Untersuchung von
Ellinghaus und Schlag (1984)
wurden junge, mittelalte und
gltere Kraftfahrer um Selbst-
einsch&tzungen gebeten.

Abbo 17: selbs'bild (Ellinghaus und Schlag 1984)

Selbstbild der Altersgruppe der 20-30-Jéhrigen 40-50-Jéihrigen iiber 65-Jéhrigen

Vorbildlich
Vorsichtig

(+)
(+)
(+)
(+)
(+)
(=)

Verniinftig
Aufmerksam
Ricksichtsvoll
Uberfordert
Langsam

Unsicher
Risikobereit
Gefahrdet andere

(=)
(=)
(-)
(-)

9 % 41 % 23 %
10 % 38 % 57 %
27 % 71 % 38 %
37 % 57 % 24 %
9 % 40 % 38 %
22 % 6 % 22 %
3% 5% 45 %
27 % 3 % 20 %
82 % 4% 0%
35 % 2% 15 %

Wie aus der Abbildung zu
ersehen ist, verfigen die An-
gehérigen der mittleren Alters-
gruppe iber ein , iberwdltigend
positives Selbstverstandnis”.
Auch die Alteren sehen sich
eher positiv. Aber was ist mit
den Jungen los2 Der Vergleich
mit den entsprechenden Fremd-
einschatzungen dieser Gruppe
aus der gleichen Untersuchung
zeigt, dass die 20- bis 30-
Jahrigen Fahrer nicht nur posi-
tive sondern auch negative
Eigenschaftszuschreibungen
anderer weitgehend teilen.
Aber was bedeuten ihnen diese
Eigenschaften? Es spricht viel
dafiir, dass sowohl die im Fremd-
wie im Selbstbild bedeutsam-
ste, die Risikobereitschaft, von
einem GroBteil dieser Gruppe
gar nicht als negativ empfun-
den wird, weil man damit
einer (vermeintlichen?) Grup-
pennorm entspricht. Von
einem negativen Selbstbild
der jungen Kraftfahrer kann
man auf Grund dieser Ergeb-
nisse also nicht ausgehen.

Darauf weist auch Schlag
(1987) hin, der zuvor festge-
stellt hatte, ,dass junge Fahrer
ihren eigenen Fahrstil ausge-
pragt starker (als éltere) in
Richtung folgender Merkmale
beschreiben (in der Reihenfol-
ge der Unterschiedsstarke):

* reizbar e risikobereit

* sich durchsetzend ¢ aggressiv
e draufgéngerisch * ab-
wechslungsreich * forsch.”



Waéhrend der Fremd-/Selbst-
einsch&tzungsvergleich fir
Junge und Mittelalte insge-
samt nur geringe Diskrepan-
zen zeigt (das Selbstbild ist
tendenziell positiver als die
Meinung der Offentlichkeit),
gibt es bei den Alteren ganz
erhebliche Abweichungen:
Das Fremdbild ist klar nega-

tiv, das Selbstbild klar positiv.

Konkret sehen sie sich selbst
vor allem erheblich vorsichti-
ger und verniinftiger und viel
weniger unsicher, als sie von
der Allgemeinheit gesehen
werden.

Interessant sind die Vermutun-
gen der élteren Fahrer dari-

ber, wie andere sie sehen. Die-

ses ,vermutete Fremdbild”
fallt noch ungiinstiger als das
tatsaichliche aus, weshalb die
Autoren auch zu dem Schluss
kommen, dass sie sich ,weit-
gehend falsch beurteilt oder
missverstanden fihlen”
(Ellinghaus und Schlag
1984).

Besonders deutlich werden die
unterschiedlichen Selbst- und
Fremdeinschatzungen Alterer
bei Hartenstein (1995), der je
drei Urteile bis 50-Jahriger
und Uber 60-Jéhriger einan-
der gegeniberstellt.

Abb. 18: Urteile iber den Fahrstil iilterer Autofahrer

(Hartenstein 1995)

Antworten der
unter 50-Jéhrigen

Antworten der
tber 60-Jahrigen

.Vorsichtig” | 67% H 65%
,,Aufmerksam” 26% H 62%
~Langsam” 58% H 22%

Die Deutung des Autors:
Zwar seien alle sich einig,
dass Altere besonders ,vor-
sichtig” fahren, aber nicht
darin, was dies bedeute: ,Fir
die Alteren heiBt das vor
allem ,aufmerksam’. Fir die
Jingeren heif3t das vor allem

"

Jangsam’”.

Etwas anders, aber doch im
Grundsatz vergleichbar fal-
len die Ergebnisse einer
Untersuchung aus dem Jahre
1999 aus, bei der es um das
Gruppen-Selbstbild, also die
Einschatzung der eigenen
Gruppe, durch dltere (hier:
Uber 55-jghrige Kraftfahrer)
ging: Einerseits raumt eine
Mehrheit von ihnen ein, dass
e ihre Altersgenossen ,oft
sehr langsam fahren” (72
% Zustimmung),
* ,haufig sehr spat reagie-
ren” (54 %) und
o ,im StraBenverkehr haufig
iberfordert sind” (52 %).

Andererseits sehen sie bei

ihrer eigenen Gruppe mehr-

heitlich

* ricksichtsvolles Verhalten
(81 %),

* korrekte Befolgung der Ver-
kehrsregeln (68 %) und

* ein sicheres Fahren auf
Grund der gro3en Fahrpra-
xis (71 %).

Die Autoren der Studie resi-
mieren: ,Altere Autofahrer
haben ein durchaus souverd-



nes Selbstbild ihres Verhaltens
im Straf3enverkehr.

Sie konzedieren (altersbe-
dingte) Schwichen..., eine
breite Mehrheit aber ist
davon iberzeugt, diese durch
ihre Erfahrung wettmachen zu
kénnen” (Sinus Sociovision

1999).

Untersucht wurde in dieser
Studie auch das Gruppen-
Selbstbild der jungen und der
mannlichen Autofahrer.
Danach bejahen die meisten
jungen Fahrer die Aussagen,
* dass Fahranfénger ihr fah-
rerisches Kénnen iber-
schatzen (94 %) und
* mit ihrem Fahrstil anderen
imponieren wollen (88 %),
* dass gerade die mann-
lichen Fahranfanger ,fast
immer” Tempolimits miss-
achten (82 %) und
* einen ricksichtslosen Fahr-

stil haben (55 %).

Dagegen betrachten nur 38
Prozent die eigene Gruppe
als vorsichtige Fahrer. Aber
auch hier sehen die Autoren
solche Ergebnisse nicht als
Ausdruck eines negativen
Selbstbilds: ,Es ware falsch,
diese Angaben lediglich mit
einer besonders selbstkriti-
schen Sichtweise der jungen
Autofahrer zu erkl@ren. Eher
ist es wohl so, dass bestimmte
Verhaltensweisen im Straf3en-
verkehr heute sozusagen zur
Norm gehdren, so dass man

keine Bedenken hat, diese
offen zuzugeben.”

Das Gruppen-Selbstbild der
Ménner wurde mit Hilfe von
Fragen untersucht, bei denen
es um das Fahrverhalten der
eigenen Gruppe im Vergleich
zu dem von Frauen ging.
Ergebnis: M&nner beschrei-
ben ihren Fahrstil mehrheitlich
als

* weniger vorsichtig (85 %
Zustimmung),

* weniger regelgerecht
(78 %) und

* weniger ricksichtsvoll
(70 %).

* Und 73 Prozent stimmen
der Aussage zu: ,Viele
Mé&nner méchten mit ihrem
Fahrstil im Straf3enverkehr
auffallen.”

Hier werden also selbstkriti-
sche Elemente im mdnnlichen
Fahrer-Selbstbild erkennbar.
Auf der anderen Seite sind
immerhin noch 47 Prozent
der Manner Uberzeugt,
anpassungsfahiger bei
schwierigen Verkehrsverhalt-
nissen zu sein, 37 Prozent hal-
ten sich fir routinierter als
Frauen. Zu bedenken ist
auch, dass nicht ohne weite-
res vom Gruppen-Selbstbild
auf das eigentliche Selbstbild
- wie sehe ich mich persén-
lich - geschlossen werden
kann.

Nach allem, was wir wissen,
gibt es zwar Ansétze von

Selbstkritik bei Autofahrern,
etwa beim Gruppen-Selbst-
bild von Ménnern. Auch ré&u-
men junge Fahrer und Fahre-
rinnen durchaus ein, dass sie
sich keineswegs einem defen-
siven Verkehrsverhalten ver-
pflichtet fihlen. Dennoch dirf-
te das Selbstbild der meisten
Kraftfahrer sehr positiv sein.

Das erleichtert nicht gerade
die Verkehrssicherheitsarbeit:
Wer zufrieden mit dem eige-
nen Verhalten ist, wehrt sich
dagegen, wenn andere es in
Frage stellen. Konkret: Ein 30-
Jahriger, fir den das Schnell-
fahren ein positiver Teil seines
Autofahrer-Selbstbildes ist, ist
wenig empfanglich fir Appel-
le zum Langsamfahren. Hier
wird deutlich, dass ein sensi-
bles, behutsames Arbeiten
notwendig ist.

4.2.4 Einstellungen zu
Fahrgeschwindig-
keiten und
Geschwindigkeits-
beschriinkungen

Es ist beinahe eine Binsen-
weisheit, dass die gefahrenen
Geschwindigkeiten ein mitent-
scheidender Faktor - viel-
leicht der wichtigste - fir die
Verkehrssicherheit sind. Die
,nicht angepasste Geschwin-
digkeit” erscheint mit Abstand
als haufigste Ursache in den
Unfallaufnahme-Protokollen
der Polizei.



Neben anderen Einflussfakto-
ren spielen Einstellungen bei
der Geschwindigkeitswahl
eine bedeutende Rolle - und
zwar individuelle Einstellun-
gen der Fahrer ebenso wie
einstellungsnahe Kognitionen
(Gefahrenbewertung von
Geschwindigkeitsibertretun-
gen) und auf die Einstellun-
gen ausstrahlende gesell-
schaftliche Wertorientierun-
gen.

Im Folgenden werden insbe-
sondere die individuellen
geschwindigkeitsrelevanten

Einstellungen von Verkehrsteil-

nehmern naher betrachtet:

Auto fahren ist sowieso
langweilig. Da hab ich’s
nicht eilig. Was anderes ist
es mit dem Motorrad. Da
fahr” ich gern schnell, das
macht halt den Reiz aus.”

(Reinhold, 42)

* ,Was soll es bringen zu
rasen? Bei den heutigen
Verkehrsverhdltnissen prak-
tisch nichts! Du kommst ‘n
paar Minuten frisher an,
bist aber total gestresst. Ich
fahr’ nicht schnell.”(Brigitte,
45)

* ,lch bin eigentlich eher
eine ruhige Vertreterin.
Aber wenn so ein Typ mit
Vollgas tberholt und mich
vielleicht noch schneidet
nach der Devise: ,Dem
Médel zeigen wir's jetzt!’

dann geb’ ich auch mal
Gas. Ehrlich gesagt lasse

ich mich nicht gerne abhéan-

gen.” (Monika, 26 )

,Ich habe die Langsamkeit
entdeckt und fahre inzwi-
schen mehr Fahrrad als
Auto oder mit Offentlichen
Verkehrsmitteln. Irgendwie
hat man so mehr vom

Leben!” (Jens, 59)

+Wie schnell ich fahre,
kommt drauf an. Ich bin
die ganze Woche mit
dem Dienstwagen unter-
wegs, einem Passat TDI.
Der ist zwar nicht lahm,
aber irgendwie kein Fahr-
zeug zum Schnellfahren.
Privat fahre ich einen
BMW-Roadster. So ein
Auto muss man flott
bewegen, sonst braucht
man'’s sich nicht zuzule-

gen!” (Rudiger, 52)

,lch finde, es wird furcht-
bar schnell gefahren. Seit
ich nicht mehr so gut zu
Fu3 bin, komme ich oft nur
noch an der Ampel iber
die Straf3e. Jetzt soll bei
uns Tempo 30 kommen,
das waére schon.” (llse, 74)

,Ich bevorzuge ein mittle-
res Tempo, schwimme am

liebsten immer so mit. Krimi-

nell finde ich Leute, die

einen auf der Autobahn
durch dichtes Auffahren

nétigen wollen. Allein schon
deshalb bin ich fir ein allge-
meines Tempolimit.” (Mar-

tin, 38)

* lch selber fahre eigentlich
nicht schnell. Aber mich
nerven Geschwindigkeits-
beschrankungen. Wir
leben in einer schnellen
Zeit, da soll man sich auch
entsprechend fortbewegen
kénnen, wenn man es mal
muss.” (Irene, 22)

Die acht Aussagen spiegeln
ganz unterschiedliche Einstel-
lungen zur Geschwindigkeit
wider.

Bevorzugen Menschen eher
ein schnelles oder langsames
Tempo? In der SARTRE-Unter-
suchung (vgl. Pfafferott 1994)
gaben Deutsche aus West
und Ost gleichermaBen oft
an, gerne schnell zu fahren.
Mit 45 Prozent Zustimmung
werden sie im Vergleich zu
Fahrern aus 14 anderen euro-
pdischen Landern nur von
Danen und Schweizern iber-
troffen.

und so zum Schnellerfahren
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Andererseits zdahlen sich nur
13 Prozent der West- und 10
Prozent der Ostdeutschen zur
Gruppe der ,schnelleren Fah-
rer” (Abb. 20) und rangieren
damit auf den letzten Platzen.
Also: Fast die Halfte mag gerne
schnell fahren, aber schneller
fahren die anderen (vgl. Pfaf-

ferott 1994).

Fir die grof3e Bedeutung der
Geschwindigkeit spricht auch
eine Untersuchung von , Dimen-
sionen affektiver Beziehung
zum Straf3enverkehr” (Bliers-
bach und Dellen 1981).
Danach erwies sich die ,Ge-
schwindigkeitslust und Sport-
lichkeit” von finf Faktoren als
der mit Abstand bedeutsamste.
Er grindet sich auf Aussagen
wie:

* ,Es macht Spaf3, den
Wagen voll auszufahren.”

o Esist schon, schnell Gber
Landstra3en zu fahren.”

* ,Sportliches Fahren macht

SpalB.”

Die Autoren stellen heraus,
dass besonders das schnelle
Fahren auf Landstraf3en -
was besonders gefdhrlich ist
- ,eigene Lustqualitéten” hat.

An anderer Stelle erklarten
46 Prozent, das Fahren auf
Autobahnen mache SpaB,
weil man zum Teil so schnell
fahren dirfe, wie man wolle.

Auf der anderen Seite stehen
23 Prozent, die sich bei Ge-
schwindigkeiten von mehr als
130 Stundenkilometern un-
wohl fihlen. Beachtenswert
sind dabei die erheblichen
Unterschiede zwischen Man-
nern und Frauen.



Abbo 2‘: Fﬂhl‘en Illld GGS(hWindigkeiien (Sinus-Sociovision 1999)

Fahren auf deutschen
Autobahnen macht
Spaf3, weil man auf
vielen Strecken so

schnell fahren darf
wie man will.

Bei hoheren Geschwin-
digkeiten als Tempo
130 auf der Autobahn

fhle ich mich unwohl.

Andere Autofahrer, die
sehr schnell auf der
Autobahn fahren,

machen mir Angst.
0%

l: Ménner (N=949)

l:, Alle Befragten (N=1.641)

Etwas Uberpointiert bedeutet
das: Wenn der eine (z.B.
Ridiger mit seinem Roadster)
den anderen (z.B. Martin)
auf der linken Autobahnspur
vor sich hertreibt, so hat der
eine Spaf dabei, der andere
aber dngstigt sich. Die Frei-
heit des einen wird zur Unfrei-
heit des anderen.

Vor allem bei den Mé&nnern
spielen auch Altersunterschie-
de eine gro3e Rolle. Erwar-
tungsgemdB ist ein hohes
Tempo jungen Fahrern wichti-

ger als dlteren (vgl. Bliers-
bach und Dellen 1981; Rudin-

ger und Holte 1996). Schlag
(1987) sieht bei einem erheb-
lichen Teil der jungen Kraft-
fahrer ein ,M&chte-gerne-
schnell-fahren-Syndrom”.
Zitat eines 18-J&hrigen: ,Da
hab ich gegrinst, so ohne
Grund, da féhrt man 160 und
freut sich, einfach so. Man
fahrt Auto, lenkt, das Ding
bewegt sich. Angst erst dann,
wenn's eng wird.” Langsame-
res, defensiveres Fahren
scheint bei vielen Jungen ein-
stellungsméBig mit Verzicht
verknipft zu sein, wahrend es
for Altere einen Gewinn dar-
stellen kann. Auf der anderen

D Frauen (N=692)

Seite wurde bereits darauf
hingewiesen, dass der
Wounsch junger Menschen,
andere ,abzuhéngen”,
womdglich ricklaufig ist.

Es sei nochmals daran
erinnert, dass es hier um Ein-
stellungen zur Geschwindig-
keit geht, von denen man
nicht unmittelbar auf das Ver-
halten schlieBen kann. Auch
ist Geschwindigkeit héchst
subjektiv: Ein Tempo, das der
eine in einer bestimmten Ver-
kehrssituation als schnell
bezeichnet, nennt der andere
eher langsam. Wahrschein-



lich sind viele derjenigen, die
llse als ,Raser” empfindet,
wenn sie sich wieder einmal
nicht iber die Fahrbahn traut,
aufrichtig iberzeugt, in einem
angemessenen Tempo an der
alten Dame vorbeigefahren
zu sein. Dennoch kdnnen wir
grundsatzlich davon ausge-
hen, dass Verkehrsteilnehmer
mit einer positiv getonten Ein-
stellung zur Geschwindigkeit
tendenziell auch schneller
fahren - da wo die Verkehrs-
verhdltnisse es erlauben und
manchmal wahrscheinlich
auch dort, wo sie es nicht
erlauben.

Ebenso wichtig oder wichti-
ger als eine abstrakte Einstel-
lung zu schnellem Fahren
kénnte die Akzeptanz von
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen sein. Bedeutsame Hin-
weise darauf liefern Aussa-
gen zur Einhaltung von
Héchstgeschwindigkeiten.
Der SARTRE-Untersuchung
zufolge réumen deutsche Fah-
rer aus West und Ost seltener
als die aus den meisten ande-
ren europdischen Landern
ein, ,oft”, ,sehr oft” oder
Jimmer” die erlaubten
Geschwindigkeiten auf Fern-
straBBen zu iberschreiten (auf
Autobahnen 18 bzw. 20 %;
auf Bundes- und LandstraBen
jeweils 15 %). Die Angaben
zu Uberschreitungen im Inner-
ortsbereich (stédtische Haupt-
verkehrsstraflen und Straf3en
in Wohngebieten) bewegten

sich im Durchschnittsbereich
(vgl. Pfafferott 1994).

In einer anderen Untersu-
chung wurde konkreter nach-
gefragt, und es ergab sich ein
Bild weit geringerer Regel-
treve. Die Aussage: ,Ich fahre
auf Autobahnen immer mal
wieder mindestens zwanzig
Stundenkilometer schneller
als erlaubt” bejahten nicht
weniger als 63 Prozent der
Befragten, jingere noch hé&u-
figer als dltere (vgl. Sinus
Sociovision 1999). Bei einer
Differenzierung nach Autofah-
rer-Typen stimmten als
,Raser” klassifizierte mit 87
Prozent am haufigsten, aber
selbst ,Angstliche” und ,Vor-
sichtige” noch fast zur Halfte
zu. In derselben Untersu-
chung sagten 56 Prozent

,ja” zu der Aussage, ein
generelles Tempolimit auf
Autobahnen stelle eine Bevor-
mundung dar.

Aus diesen Befunden wird
deutlich: Geschwindigkeit hat
fir viele Verkehrsteilnehmer
einen duBerst hohen Stellen-
wert. Ob dahinter der (meist
selbst erzeugte) Druck steht,
rechtzeitig zur Arbeit oder
frihzeitig nach Hause zu
kommen, das Urlaubsziel
schnellstméglich zu erreichen
oder ob es nur um den Spaf3
am schnellen Fahren, das
Erleben starker Beschleuni-
gung, Querbeschleunigung
und eines hohen Tempos geht

- allemal ist es ein Problem
fur die Verkehrssicherheit.

Und letztlich steht die indivi-
duelle Hochsch&tzung der
Geschwindigkeit in enger
Beziehung zu gesellschaft-
lichen Wertorientierungen.
Wie sagte doch Irene: ,Wir
leben in einer schnellen Zeit.”
Insofern muss Verkehrssicher-
heitsarbeit immer auch etwas
fir die (Wieder-)Entdeckung
der Langsamkeit als Wert an
sich tun. Nur ganz wenige,
wie etwa Jens, haben diese
Entdeckung schon gemacht!



4.3 Handlungshedarf

Einstellungen legen uns
bestimmte Verhaltensweisen
nahe. Wir versuchen also,
unser Verhalten in Einklang
mit unseren Einstellungen zu
bringen.

Bei gewissen Einstellungen
muss davon ausgegangen
werden, dass sie ein sicher-
heitsabtrégliches Verhalten
beginstigen, ob sie sich nun
beziehen auf

* das benutzte Fahrzeug
(,Der technische Zustand
ist mir egal, Hauptsache
die Kiste lauftl”),

* andere Verkehrsteilnehmer
(,Radfahrer halten nur den

Verkehr aufl”),

* die eigene Person, das
Selbstbild (,Ich bin halt
jemand, der sich durchset-
zen will - in allen Lebens-
bereichen!”)

* oder die Fahrgeschwindig-
keit (,Langsam fahren ist
was fir dltere Herrschaf-
tenl”).

Wo man auf solche Einstellun-

gen frifft, besteht Handlungs-
bedarf. Das gilt um so mehr,
als Einstellungen vergleichs-
weise dauerhaft sind. Wir
kénnen also nicht darauf ver-

trauen, dass sie sich in abseh-

barer Zeit ,von selbst”
dndern werden.

Verkehrssicherheitsarbeit muss
also nicht zuletzt darauf
abzielen, Einstellungen zu
verdndern - in der Hoffnung,
damit auch das Verkehrsver-
halten sicherer und umwelt-
vertraglicher zu machen. Wel-
che Chancen bestehen aber
fir eine erfolgreiche Einstel-
lungsanderung? Grundsétz-
lich ist zu sagen, dass die Ver-
dnderung von Einstellungen
ein schwieriges Geschaft ist.
Das hangt mit ihrer positiven
Funktion zusammen (vgl.
Abschnitt 4.1): Auch solche
Einstellungen, die fir die All-
gemeinheit schadliche Folgen
haben kénnen, sind fir den
Einzelnen zundchst einmal
durchaus zweckmaBig und
nitzlich. Die positive Einstel-
lung zu schnellem Fahren und
die entsprechende Verhaltens-
bereitschaft etwa fihren dazv,
dass ich mein Ziel schneller
erreiche. Die Gefahrdung
anderer dirfte meist entweder
verleugnet (,Auch beim
Schnellfahren hab’ ich alles
im Griffl”) oder billigend in
Kauf genommen werden
(,Wer absolute Sicherheit
will, soll zu Hause bleiben!”).

Dennoch gibt es Erfolg ver-
sprechende Strategien der
Einstellungsbeeinflussung. Sie
werden im Folgenden ange-
sprochen.



5.1 Vorbemerkung

In den Kapiteln 2 - 4 ist aus-
fihrlich Gber die Bedeutung
von Emotionen, Motiven und
Einstellungen fir das Verhal-
ten und Erleben im Stra3en-
verkehr berichtet worden.
Herausgestellt wurde dabei
auch, dass sie sehr nachteili-
ge Konsequenzen fir das Ver-
kehrsgeschehen insgesamt
und speziell die Verkehrssi-
cherheit haben kénnen. Als
wichtige Hintergrundbedin-
gung fir das Verhalten kén-
nen sie an der Entstehung von
Konfliktsituationen und (Bei-
nahe-)Unfdllen entscheidend
beteiligt sein.

In diesem Kapitel geht es
nun um Maglichkeiten der
Intervention.

* Es steht die Frage im
Vordergrund, wie sich ver-
kehrssicherheitsabtrégliche
Emotionen, Motive und Ein-
stellungen abbauen lassen
bzw. wie sicherheitsférderli-
che Tendenzen im Ver-
kehrsteilnehmer gestarkt
werden kdnnen.

* Wie kann man Autofahrer
dazu bringen, sich ihrer
Jverkehrsunsicheren” Moti-
ve, Einstellungen und Emo-
tionen bewusst werden und
diese verdandern zu wollen?
Wie lasst sich im StraBen-
verkehr ein hdheres Maf3
an Gelassenheit erreichen
und was kann der Einzelne

5. Abbau verkehrssicherheitsgefiihrdender
Emotionen, Motive und Einstellungen

tun, um auch in schwieri-
gen und belastenden Situa-
tionen nicht in Rage zu
geraten?

* Wie lasst sich seine Bereit-
schaft starken, nicht um
Durchsetzung kémpfen son-
dern Probleme |6sen zu
wollen, auch wenn andere
Verkehrsteilnehmer sie ver-
ursacht haben?

Damit werden primér affekti-
ve Lernziele verfolgt. Es geht
nicht nur um eine Verénde-
rung &uBBeren Verhaltens. Da
auch tiefer liegende Bereiche
der Person ins Spiel kommen
(wie etwa ihr Selbstbild, ihre
persdnlichen Motive usw.),
geht es auch um Persdnlich-
keitsbildung.

Vorweggeschickt seien zwei
Hinweise:

* Wegen der immer wieder
betonten engen
Zusammenhange und
wechselseitigen Abhangig-
keiten zwischen Emotionen,
Motiven und Einstellungen
ist bei der Darstellung von
Interventionsméglichkeiten
eine strikte Trennung zwi-
schen diesen drei Berei-
chen nicht sinnvoll. Sie
ware im Ubrigen auch gar
nicht méglich. Denn eine
Starkung sozialer Einstel-
lungen bedeutet gleichzei-
tig auch eine Schwéachung
,schadlicher” Motive und
Emotionen.

* Wegen der Komplexitét
der Zusammenhdnge und
der Dynamik innerer Pro-
zesse bei der Verkehrsteil-
nahme und speziell beim
Autofahren kénnen einfo-
che Rezepte mit genereller
Wirksamkeitsgarantie und
universellem Giiltigkeitsan-
spruch nicht mitgeteilt wer-
den. Dies gilt insbesondere,
da auch die konkrete Aus-
formung sicherheitsabtrag-
licher psychologischer
Hintergrundbedingungen
von Individuum zu Individu-
um sehr unterschiedlich ist
(vgl. z.B. die Ausfihrungen
in Abschnitt 3.2.8 zu Auto-
fahrer-Typen). Was fir den
einen Autofahrer eine hilf-
reiche Anregung zur Erhé-
hung der Selbstkontrolle
darstellen mag, kann einem
anderen nicht umsetzbar
erscheinen und umgekehrt.



5.2 Ausgangspunkt:
Der ,ideale” Fahrer

Fir die Entwicklung von Inter-
ventionsvorschlégen ist es hilf-
reich, vom Bild eines idealen
Fahrers auszugehen. Es gibt
als Vision oder Soll-Vorstel-
lung die Zielrichtung von
Beeinflussungsversuchen an.
Wie lasst sich der |deal-Fahrer
kennzeichnen, welche Einstel-
lungen und Motive sind bei
ihm zu finden und wie geht er
mit seinen Gefihlen um?

Hierzu lassen sich der Literatur
einige Hinweise entnehmen.
B&écher und Geiler (1991b)
haben sich mit dem Thema
Verantwortung im StraBBen-
verkehr” befasst und heraus-
gearbeitet, was unter verant-
wortlichem Handeln im Stro-
Benverkehr zu verstehen ist.

Zentral ist der Gedanke, dass
es im StraBenverkehr auf eine
an Regeln orientierte ange-
messene Situationsanpassung
in sozial positiver Weise
ankommt. Zugrundegelegt
wird ein utilitaristisches Prin-
zip (Ntzlichkeitsprinzip). Es
besagt: Verhalte dich so,
dass sich in einer Verkehrssi-
tuation fiir alle Beteiligten
und von ihr Betroffenen ins-
gesamt die geringsten
Nachteile bzw. die gréBten
Vorteile ergeben. Mit Nach-
teilen sind Gefahrdungen,
Behinderungen, Zeitverluste,

Argernisse, Belastungen,
Stress, Beinahe-Unfalle und
Unfalle gemeint. Bei Verwirkli-
chung dieses Prinzips - also
bei richtiger Anpassung an
die Situationsbedingungen -
wdren Verkehrssicherheitspro-
bleme weitgehend gelést. Fer-
ner wdren auch Belange des
Umweltschutzes bericksich-
tigt. Denn das Prinzip |&sst
sich auch auf Aspekte der Nut-
zung motorisierter Fahrzeuge
anwenden (z.B. das Fahrzeug
so nutzen, dass nachteilige Fol-
gen fir die Allgemeinheit und
die Umwelt vermindert wer-

den).

Die Fahigkeit und Bereitschaft
zur Situationsanpassung stel-
len also zentrale Eigenschaf-
ten eines verantwortungsvol-
len Fahrers dar. Situationsan-
passung setzt einige grund-
sétzliche Entscheidungen vor-
aus, die bereits im Vorfeld der
Verkehrsteilnahme getroffen
werden missen. Verantwor-
tung spielt vor allem im weite-
ren Vorfeld der Situation eine
Rolle. Denn wegen der Kiirze
der fir Entscheidungen und
Reaktionen zur Verfigung
stehenden Zeit ist in der Situa-
tion selbst ein bewusstes
Abwagen zwischen Alternati-
ven oft nicht méglich. Viele
Verhaltensweisen kommen
mehr oder weniger ,reflexar-
tig” in Bruchteilen von Sekun-
den zustande und sind Teil
von Routinehandlungen.

Der verantwortungsvolle Fah-
rer hat vor der eigentlichen
Verkehrssituation grundlegen-
de Entscheidungen getroffen.
Er hat sich z.B. bewusst fir
einen sozialen und umwelt-
schonenden Fahrstil entschie-
den und sich fiir bestimmte
Situationen Gefahren ent-
scharfende Verhaltensweisen
,zurechtgelegt”. Er hat sich
egozentrische Sicht- und Ver-
haltensweisen abgewdhnt
und sich in Richtung Koopera-
tionsbereitschaft und Solida-
ritét ,programmiert”: Er will
Konflikte mit anderen nach
Méglichkeit vermeiden und er
méchte nicht in geféhrliche
Situationen geraten, die sich
wegen der Kirze der zur Ver-
figung stehenden Zeit nicht
mehr bewdltigen lieBen.

Der verantwortungsvolle Fah-
rer verfigt Uber soziale F&hig-
keiten und Einstellungen wie
etwa Toleranz und Versténd-
nis fir die Lage des anderen.
Er ist bereit zur Selbstbeschei-
dung, zur Zuricknahme von
Selbstdurchsetzungs-Tenden-
zen und zum Verzicht auf
Imponiergehabe. Es gehért
dazu auch die Bereitschafft,
anderen zu verzeihen, ihre
Fehler auszubiigeln, fir sie
mitzudenken sowie grundsétz-
lich unangemessene Risiken
vermeiden zu wollen. Der ver-
antwortungsvolle Fahrer sieht
das Verkehrsgeschehen nicht
nur aus seinem Blickwinkel,



sondern gewissermaf3en auch
aus der Vogelperspektive. Er
behdalt die Kontrolle iber
seine Emotionen und bleibt
auch in schwierigen und
belastenden Situationen
gelassen. Er ist an der Ent-
wicklung eines optimalen
Situationsablaufes interes-
siert.

Die Wichtigkeit sozialer
Fahigkeiten und affektiver
Lernziele betont auch Heilig
(1997) in seinem Curriculum
fur die Fahrschilerausbil-
dung. Sich in andere Ver-
kehrsteilnehmer hineindenken
und hineinfihlen zu kénnen,
den eigenen Arger kontrollie-
ren und Frustrationen tolerie-
ren zu kdnnen sowie Rick-
sichtsnahme und Hilfsbereit-
schaft walten zu lassen sind
wichtige Ausbildungsziele.
Der verantwortungsvolle Fah-
rer hat gelernt, nicht nur sein
Auto, sondern auch sich
selbst zu steuern und zu
beherrschen und seine Gefiih-
le durch den Verstand und
das Gewissen zu kontrollie-
ren.

Wagner und Vierboom
(1991) gehen in ihrem Curri-
culum fir die Fahrausbildung
uv.a. auf ,emotionale Verwick-
lungen” beim Autofahren ein.
Sie treffen Aussagen zum
Idealbild des guten, souverd-
nen Fahrers: ,Der gute, sou-
veréne Fahrer |asst schwéiche-
ren Verkehrsteilnehmern den

Vortritt und kann Hindernisse,
die sein Vorwartskommen
hemmen, geduldig akzeptie-
ren. Er betrachtet Verkehr als
Ubergreifendes System, er
kennt seine Gefihle und weif3
um seine Grenzen. Er braucht
das Fahrzeug nicht zum
Imponieren, Ausleben von
Thrill oder zur Erprobung von
Grenzen. Er l&sst sich nicht
von Affekten hinreif3en, son-
dern hat gelernt, mit seinen
Gefishlen umzugehen.”

Auch Lamszus (1997) formu-
liert eine Reihe von Lernzielen
zum Thema ,Gefihle und
Verhalten bei Kraftfahrern im
StraBenverkehr”. Ubergreifen-
des Gesamtlernziel der Aus-
und Fortbildung von Kraftfah-
rern in diesem Bereich ist es,
sie ,mit den emotionalen Fak-
toren des Fahrverhaltens ver-
traut zu machen und sie zu
beféhigen und zu veranlas-
sen, emotionale Einwirkungen
zu kontrollieren und sich nicht
von ihnen zu Verhaltenswei-
sen verleiten zu lassen, die
das ,Klima’ im StraBenverkehr
belasten und die Verkehrssi-
cherheit geféhrden.”

Nach diesen kurzen Ausfihrun-
gen Uber die Merkmale eines
verantwortungsvollen, idealen
Fahrers sollen jetzt geeignete
Wege zur Férderung entspre-
chender Qualifikationen,
Bereitschaften und Verhaltens-
weisen skizziert werden. Ein-
gegangen wird auf folgende

- sich gegenseitig stitzende
und ergénzende - Ansatz-
punkte:

e Uber eine Systemsicht von
StraBenverkehr und Ver-
kehrssituationen verfiigen.

¢ Sich selbst erkennen und
Uber sich nachdenken.

e Zu Perspektivenwechsel
und Empathie bereit und
fahig sein.

* Situationen anders interpre-
tieren.

e Sich im Gedankenstopp
dben und mentales Training

durchfihren.

* Auch mit Zeitdruck gelas-
sen umgehen.

* Eine konfliktivermeidende
und gelassene Fahrweise
bewusst ausprobieren.

Der Schwerpunkt wird dabei
auf die Erérterung grundle-
genderer Aspekte gelegt,
ohne freilich auf die exempla-
rische Darstellung konkreter
Anregungen fir die Seminar-
durchfihrung ganz zu ver-
zichten. Hinweise zur Semi-
nardidaktik folgen im zweiten
Teil des Ordners. Dort finden
sich verschiedene Lehreinhei-
ten, die u.a. Arbeitsblatter
und -auftrége fir Einzel- und
Kleingruppenarbeit beinhal-
ten.



5.3 Strategien

5.3.1 Uber eine System-
sicht von Strafien-
verkehr und Ver-
kehrssituationen
verfilgen

In den letzten Jahren hat sich
zunehmend die Erkenntnis
durchgesetzt, dass der Stra-
Benverkehr ein Systemgesche-
hen ist. Auch jede Verkehrssi-
tuation stellt ein System dar.
Zu dessen Komponenten z&h-
len die Verhaltensweisen der
beteiligten Personen (und die
jeweils zugrunde liegenden
Faktoren wie etwa Motiva-
tion, Einstellungen, Emotionen
usw.) ebenso wie die aufBer-
halb der Verkehrsteilnehmer
liegenden Bedingungen wie
z.B. Art und Merkmale der
Fahrzeuge, der Verkehrswege
und -einrichtungen und der
Umwelt. Es zéhlen auch dazu
die fir die Situation giltigen
informellen und formellen
Regelungen und Normen,
also zum einen die inoffiziel-
len Sitten, Gewohnheiten und
Gebréuche von Verkehrsteil-
nehmern, zum anderen die

amtlichen Vorschriften (StVO).

Fiir Konfliktfreiheit und Sicher-
heit von Ablaufen von Ver-
kehrssituationen ist es wichtig,
dass sich die an ihr beteilig-
ten Personen als Teil dieses
Systems begreifen und akzep-
tieren. Dies kann dazu beitra-

gen, sich von engen Eigenin-
teressen |6sen zu kénnen. Fer-
ner férdert es eine solidari-
sche Grundeinstellung, bei

der man auch das Wohl des
Ganzen im Auge behalt.

Das Bewusstsein, in verschie-
dener Hinsicht Teil von Syste-
men zu sein, bedeutet u.a.,
sich nicht so wichtig zu nehmen
und sich nicht fir das Maf3
aller Dinge zu halten. Es stellt
damit eine wichtige Voraus-
setzung dafir dar, den eige-
nen Standpunkt hinterfragen
und relativieren zu kénnen,
eine Fahigkeit, ohne die
Empathie und Perspektiven-
wechsel nicht maglich sind.

Uber eine Systemsicht von
StraBenverkehr und Verkehrs-
situation zu verfigen bedeutet
ferner, in seiner Sicht- und
Handlungsweise offener, fle-
xibler und weniger auf
irgendwelche Einzelfakten
ausgerichtet zu sein. Man st
in seinem Verhalten nicht von
vorneherein festgelegt, son-
dern hat mehrere Verhaltens-
méglichkeiten vor Augen und
kann sich daher besser an die
konkreten Bedingungen des
Systems ,Verkehrssituation”
anpassen.

Weiterhin ist folgender Punkt
von Bedeutung: Der Einzelne
ist zwar vom System abhén-
gig - er ist aber auch ihr Mit-
gestalter. Dies gilt auch fir
die Verkehrssituation.

Oft ist dem einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer aber nicht
bewusst, dass er durch sein
Verhalten die Entwicklung der
Situation und ihren Ausgang
mitbestimmt. Er erlebt auftre-
tende Schwierigkeiten, Behin-
derungen und Gefahrdungen
h&ufig als ausschlieBlich
durch die anderen verursacht.
Er sieht nicht, dass sein eige-
nes Verhalten meist an der
Entstehung der problemati-
schen oder geféhrlichen Situ-
ation beteiligt war oder sie
sogar hervor gerufen hat
(Motto: Andere fahren immer
so dicht vor mir her), indem er
beispielsweise

* Tendenzen der Selbst-
durchsetzung an den Tag
legte,

¢ sich im Verhalten von Vorur-
teilen bestimmten Fahrer-
gruppen gegeniber leiten

lief3,

* von anderen erwartete, die
sich bedrohlich entwickeln-
de Situation zu entschar-
fen, da er sich im Recht
fuhlte.

Viele Fahrer ibersehen also
ihren Eigenanteil an einer
gefahrlichen, problemati-
schen Entwicklung. Dies ist
beispielsweise dann der Fall,
wenn bei einer drohenden
Frontalkollision im Erleben der
Gedanke dominiert: ,Ein
anderes Auto kommt mir ent-



gegen!” Im Hinblick auf die
schnelle Einleitung eines ret-
tenden Fahrmanévers wére
die Kognition ,Ich fahre auf ein
Auto zu!” weit angemessener.

In welche Situation man gerét,
héngt also sehr stark von einem
selber ab. Man ist nicht nur
,Opfer”, sondern auch aktiver
Mitgestalter und nicht selten
Tater. Die als aggressiv oder
ricksichtslos empfundene
Fahrweise eines anderen stellt
manchmal nichts anderes dar
als die Reaktion auf die eigene
Ricksichtslosigkeit und Aggres-

sion.

Man sollte sich - unter Ver-
nachldssigung einer rein juris-
tischen Bewertung - hin und
wieder fragen, welche Eigen-
anteile man an bestimmten
Situationen hatte, welche
eigenen Einstellungen, Motive
und Emotionen eine Rolle
spielten und wie man dem
Situationsablauf eine andere
Richtung hétte geben kénnen.

In diesem Zusammenhang
lieBe sich auch dariiber nach-
denken, inwiefern ein Fahrer
etwas dafir kann oder ob es
einfach nur ,Pech” ist, wenn er

* héaufiger als andere von
der Polizei angehalten
wird, obwohl er keinen Feh-
ler gemacht hat,

* haufig in Verkehrsunfalle
verwickelt ist, ohne ,Schuld
zu haben”,

* haufiger bei ,Gelb” Gber
Kreuzungen f&hrt, da die
Ampeln immer wieder
plétzlich umspringen,

e durch Fehler anderer iiber-
rascht wird,

* gelegentlich erleben muss,
dass andere ihm die Vor-
fahrt nehmen,

* auf der Autobahn zu star-
kem Abbremsen gezwun-
gen ist, da ein Lastwagen
plétzlich die Spur wechselt.

Fir das Interaktionsgesche-
hen in sozialen Systemen,
also auch in Verkehrssituatio-
nen, an denen mehrere betei-
ligt sind, sind kreisférmige
Ablé&ufe kennzeichnend (vgl.
z.B.: Watzlawick u.a. 1974;
Schulz von Thun 1989). Das
Verhalten jeder beteiligten
Person ist sowohl Ursache als
auch Wirkung. Das eigene
Verhalten bedingt das Verhal-
ten des anderen und wird sei-
nerseits von ihm bedingt. Ein
eigentlicher Anfang, eine
eigentliche Ursache I@sst sich
oft nicht ausmachen.

Typischerweise wird das eige-
ne Verhalten in erster Linie als

Reaktion auf das des anderen
erlebt und es wird nicht gese-
hen, dass das fremde Verhal-
ten seinerseits eine Reaktion
auf das eigene darstellt. Die
beteiligten Personen zerlegen
das Interaktionsgeschehen in
voneinander unabhangige
Ursache-Wirkungsketten,
wobei sie unterschiedliche
Auffassungen iber den
Beginn der Kausalitét haben,
also dariiber, wer angefan-
gen hat und schuld ist.

Ein Beispiel: Fahrer A fahrt
mit 70 km/h auf einer gut
ausgebauten Landstrafe.
Fahrer B schlief3t zu ihm auf,
mochte schneller fahren, kann
A wegen des starken Verkehrs
aber nicht Gberholen. Er fihlt
sich behindert und betatigt
deshalb die Lichthupe. Durch
dieses Verhalten fihlt A sich
bedréngt. Jetzt féhrt er erst
recht nicht schneller...

Aus einer Gbergeordneten
Perspektive betrachtet stellt
die Lichthupe sowohl Folge
als auch Ursache fir das
Langsamfahren dar, ebenso
wie das Langsamfahren Folge
und Ursache fir die Lichthupe
ist. Die Frage nach dem
Beginn des Geschehens ist in
der Praxis kaum zu beantwor-
ten und erinnert an die Frage,
wer zuerst da war: Henne
oder Ei.



Abb. 22: Beispiel ,,zirkuliirer Kommunikation” im Strafien-
verkehr

fohlt sich
dadurch

bedréngt,
gendtigt,
argerlich

verhalt sich

(in Anlehnung an Schulz von Thun 1989)

fahrt ,gemachlich”

mit 70 km/h

entsprechend >

fohlt sich
dadurch

[FaRrer A

[FERrer s

behindert,

nervos,
argerlich

betatigt die
Lichthupe

k verhalt sich

Zwischen den Verhaltenswei-
sen der Beteiligten kann es
also zu intensiven Wechsel-
wirkungen kommen. Im Zu-
sammenhang mit riicksichts-
los-aggressivem Verhalten
haben diese oft die Form posi-
tiver Rickkoppelungskreise:
Eine GroBe (z.B. aggressives
Verhalten) erh&ht eine andere
GréBe (Gegenaggression),
die ihrerseits auf die erste
Gréfe verstarkend zuriick-
wirkt. Es kann zu einer spiral-
artig verlaufenden Verschér-
fung der Situation kommen.

Sie liegt beispielsweise dann
vor, wenn dichtes Auffahren

dazu fishrt, dass der Voraus-
fahrende aus Protest, weil er
sich bedroht fihlt, langsamer
wird und der Nachfolgende
dann noch stérker drangelt.

entsprechend

Oder wenn jemand riskant
iberholt, der Uberholte nun
seinerseits gefdhrlich tberholt,
was den anderen wiederum
zu weiteren riskanten Fahrma-
névern veranlassen kann.

Es ist wichtig, dass sich Kraft-
fahrer dieser Zusammenhan-
ge bewusst werden. Das
Durchschauen des Mecha-
nismus positiver Rickkoppe-
lungsprozesse erleichtert
emotionale Selbstkontrolle
und deeskalierende Einfluss-
nahme auf Situationsabldufe
und trégt somit auch zum
Abbau verkehrssicherheits-
schadlicher Motive und Ein-
stellungen bei.

5.3.2 Uber sich nach-
denken und sich
selbst erkennen

Oftmals sind dem Einzelnen
die in ihm liegenden Hinter-
grundbedingungen und Pro-
grammierungen (dazu z&hlen
Einstellungen, Vorurteile,
Motive und Gefihle, aber
auch typische Verhaltensten-
denzen und kérperliche und
geistige Leistungsgrenzen)
und deren Einfluss auf das
Verkehrsverhalten nicht
bewusst. Man spricht in die-
sem Zusammenhang auch
von der ,Selbstverborgenheit”
des Kraftfahrers (vgl. z.B.:
Bliersbach 1978, Lamszus
1999).

Erst wenn die Zusammenhan-
ge bewusst gemacht worden
sind, ergeben sich aber fir
den Einzelnen Méglichkeiten,
sie im eigenen Verhalten zu
bericksichtigen. Seine Einstel-
lung @ndern kann man nur,
wenn man sich klar gemacht
hat, welche Einstellung man
eigentlich hat. Wer sich
bewusst vor Augen fihrt, in
welchen Situationen er ibli-
cherweise mit welchen Emo-
tionen reagiert, erhoht die
Méglichkeiten zur Selbstkon-
trolle. Der Abbau verkehrssi-
cherheitsgeféhrdender Extra-
motive erfordert, dass sie ins
Bewusstsein geriickt werden.
Extramotive sind Motive, die
zusatzlich zum Wunsch nach
bloBBer Ortsverénderung



bestehen - z.B. Spaf} beim
Fahren haben wollen, impo-
nieren wollen usw. (vgl. Kap.

3.2.2).

Sich selbst besser zu verste-
hen (z.B. sich seiner Motive
bewusst zu sein) hilft auBBer-
dem, geféhrliche Situations-
entwicklungen frihzeitiger zu
erkennen.

Aus all diesen Griinden ist es
wichtig, Selbsterkenntnis zu
fordern, zu einer differenzier-
ten Selbstwahrnehmung und
einem tiefer gehenden Ver-
standnis der eigenen Person
beizutragen. Dies wird in der
Fachdiskussion iibereinstim-
mend betont (vgl. z.B. Bécher
und Geiler 1991b; Wagner
und Vierboom 1991; Lamszus
1999; Knérzer 1997; Heilig
1997; Geiler 1998).

Der Férderung von Selbster-
kenntnis und Selbstreflexion
kommt aus einer Reihe weite-
rer Griinde eine wichtige
Bedeutung zu:

* Fisr die Verkehrssicherheit
vorteilhafte Einstellungen
und Verhaltenstendenzen
kdnnen dem Menschen
nicht einfach von auf3en ein-
gegeben werden, sie mis-
sen sich in ihm entwickeln.
Dies setzt Selbsterkenntnis
voraus.

¢ Selbsterkenntnis kann auBer-
dem zu gréBerer innerer

Ausgeglichenheit und Ruhe
fihren. Dies erméglicht es,
fir den StraBBenverkehr
schadliche Emotionen bei
sich erst gar nicht aufkom-
men zu lassen bzw. in ihren
Auswirkungen auf das Ver-
halten zu begrenzen.

* Sie tragt ferner zur Entwick-
lung eines realistischen
Selbstbildes bei. In diesem
Zusammenhang ist es wich-
tig, sich mit eigenen Schwa-
chen und Grenzen zu
beschaftigen. Daraus ver-
mag eine Stéarkung der fir
den Straf3enverkehr grund-
satzlich wichtigen Bereit-
schaft zur Selbstbeschei-
dung und zur Zuriicknah-
me von Selbstdurchset-
zungstendenzen resultieren
(kognitive Impulsdéampfung
nach Klebelsberg 1982).

Wie bereits erwdhnt, bedeu-
tet verantwortliches Handeln
beispielsweise, schon im Vor-
feld der eigentlichen Ver-
kehrsteilnahme bei sich sol-
che Verhaltensstrategien zu
programmieren, durch die
Konflikte mit anderen weitge-
hend vermieden werden.
Dazu gehért im Wesentlichen
die Bereitschaft und Fahigkeit
zu flexibler Situationsanpas-
sung. Fir eine bewusste Ver-
haltensprogrammierung in
dieser Richtung ist es sehr
wichtig, sich seine Schwé-
chen, Fehler, Eigenarten,
Motive, Werte, Einstellungen,

Gefihle usw. vor Augen zu
fihren. Denn erst dann ist es
mdglich, im eigenen Verhal-
ten die persénlichen Hinter-
grundbedingungen zu berick-
sichtigen. Anpassung bedeutet
eben auch, sich im Verhalten
an die in einem selbst liegen-
den Bedingungen anzupas-
sen (keiner darf ,iber seinen
Verhdltnissen fahren”). Das
kann etwa konkret bedeuten,
bestimmte belastende Situa-
tionen, von denen man weif3,
dass man sich in ihnen bli-
cherweise nur schwer beherr-
schen kann und Stress erlebt,
nach Méglichkeit zu vermei-
den. Wer z.B. von sich weiB3,
dass er bei Zeitdruck ausge-
sprochen nervés und hektisch
wird und stark zu riskanten
Fahrmandvern neigt, kann
besonders groBen Wert auf
die Einhaltung eines frihzeiti-
gen Abfahrtszeitpunktes legen.

Selbsterkenntnis kann auch
die Toleranz und das Ver-
stéindnis fir andere férdern.
Je mehr man iber die Hinter-
grinde und Bedingungen des
Verkehrsverhaltens - also z.B.
Uber die Entstehung und die
Auswirkung von Gefiihlen
oder Einstellungen - weif3,
desto besser kann man sich
das beobachtete Verhalten
eines anderen erkléren und
es verstehen und eine differen-
ziertere Sichtweise einnehmen,
also z.B. vorschnelle, einseitige
Attribuierungen vermeiden.
AuBerdem kann dieses Wissen



natirlich auch dabei helfen,
eigene Gefihle zu kontrollie-
ren.

Die generelle Zielsetzung von
Bemihungen zur Férderung
von Selbsterkenntnis und
Selbstreflexion lésst sich sehr
schén anhand des so ge-

nannten Johari-Fensters veran-

schaulichen (vgl. Luft 1971
sowie Vopel und Kirsten
1980). Im Kontext von Selbst-
und Fremdwahrnehmung las-
sen sich zwei Dimensionen
(das Selbst, die anderen) mit
je zwei Abstufungen
(bekannt, unbekannt) vonein-
ander unterscheiden, die, mit-
einander kombiniert, vier Fel-
der ergeben (s. Abb. 23). Die
Felder A und C symbolisieren
das Selbstbild der Person,
das Wissen, das sie iber sich
hat.

Die Felder A und B reprasen-
tieren die Fremdwahrneh-
mung. Sie stellen den ,&ffent-
lichen Bereich” dar und bein-
halten alles, was andere
Menschen an der Person
wahrnehmen kénnen und
ber sie wissen.

D ist der Bereich des Unbe-
wussten. Er ist der Selbstwahr-
nehmung (noch) nicht
zuganglich und entzieht sich
auch der Beobachtung durch
andere.

Abb. 23: Das Johari-Fenster (. 1971)

Dem Selbst bekannt

Dem Selbst unbekannt

Anderen bekannt

A

Anderen unbekannt

Beispiel:

A: Die Person fahrt ein Auto der Farbe blau. Dies ist ihr bekannt,

C

und auch andere Personen wissen das.

B: Mitfahrer beobachten, dass die Person ihre Fahrweise éndert,
wenn sie schlechte Laune hat. Der Person selbst ist dies nicht

D

bewusst. Dies ist der Bereich des ,blinden Flecks”.

C: Die Person fahrt am liebsten, wenn sie alleine im Auto ist. Dies
ist ihr ,Geheimnis”, ihre Mitfahrer wissen nichts davon.

D: Der Person ist nicht bewusst, dass es fiir sie eine Kréinkung dar-
stellt, wenn sie Uberholt wird. Auch andere Personen wissen

dies nicht.

Ziel ist es, die senkrechte Trennlinie nach rechts zu verschieben,
die Bereiche A und C also zu vergréfBern. Autofahrer sollten

angeregt werden, ihr Verhalten und Erleben im StraBenverkehr
zu beobachten und sich z.B. ihre Werthaltungen, Einstellungen
und Motive bewusst zu machen. Dadurch sollen sie das Wissen
iber sich erweitern und dazu animiert werden, ihr Selbstbild zu

ergénzen und gegebenenfalls zu korrigieren.

Abb. 24: Das , korrigierte” Johari-Fenster

Dem Selbst bekannt Dem Selbst

unbekannt
Anderen bekannt A B
Anderen unbekannt | C D



Dies stellt einen wichtigen Bei-
trag zum Abbau verkehrssi-
cherheitsschadlicher Motive,
Einstellungen und Emotionen

dar.

Den Prozess der Selbstrefle-
xion in Gang zu setzen kann
gelingen, indem Verkehrsteil-
nehmer z.B. aufgefordert wer-
den,

* fir sich persénlich Fragen
zum eigenen Erleben und
Verhalten zu beantworten
(eine Liste maglicher Fragen
findet sich nebenstehend),

* iber eigene Gefihle, die
sich bei der Teilnahme am
Straf3enverkehr einstellen,
nachzudenken (eine Liste
méglicher Fragen folgt auf
der nachsten Seite),

* zu bestimmten Phdnome-
nen Stellung zu nehmen
(Beispiele fir solche Phéno-
mene nebenstehend),

* Entscheidungen zwischen
vorgegebenen Alternativen
zu treffen bzw. diese in
eine Rangordnung zu brin-
gen (was ist mir wie wichtig
im StraBenverkehr: Keinen
Unfall haben, schnell sein,
SpafB haben, bequem
ankommen, anderen zei-
gen, was ich bin...},

* Anderungswiinsche an sich * Fantasiereisen zu unterneh-

zu formulieren (z.B.: Was men (z.B.: Sich gedanklich
argert mich an mir selbste in einen Hubschrauber
Was belastet mich, was will begeben, sich von dort
ich daher an mir éndern? beim Fahren auf der Auto-
Wie kann ich das schaffen?), bahn oder Bundesstraf3e

beobachten und kommen-
tieren, was einem an ,dem
da unten” auffallt).

Fragen zu meinem Erleben und Verhalten als Autofahrer/in

* Wenn mein Auto sprechen kénnte, als welchen Typ von Fahrer/in wiirde es
mich beschreiben?

* Wo liegen meine Starken/Schwéchen als Auto- /Motorradfahrer/in2 Ist das
jeden Tag gleich?

* Welche Art von Unfall/Beinah-Unfall kénnte mir am ehesten zusto3en2 Durch
welche Verkehrsauffalligkeit kénnte ich am ehesten Punkte im Flensburger
Verkehrszentralregister bekommen? Warum?

* Welche Fehler, die zu einer geféhrlichen Situation gefihrt haben, sind mir
beim Autofahren bereits unterlaufen?2 Wie haben andere meinen Fehler aus-
gebigelt, um einen Unfall zu vermeiden?

* Als welchen Typ von Fahrer wisrde mich ein neutraler Beobachter schildern?

Phéinomene im StraBenverkehr: Wie kommt es eigentlich, dass ...

* Autofahrer manchmal aus nichtigem Anlass so ,ausrasten”, dass sie mit
F&usten aufeinander losgehen?

* manche Autofahrer ihr Fahrzeug liebevoll mit Zubehérteilen ausstatten, um es
,schnittiger” und ,schéner” aussehen zu lassen, aber niemals auf die Idee
kémen, ihren Rasenméher tiefer zu legen und mit Spoiler auszustatten oder an
ihrer Waschmaschine besonders formschéne Knépfe anzubringen?

* die Uberwdltigende Mehrheit der Autofahrer von sich glaubt, besser zu sein
als die meisten anderen Fahrer? (Dies wurde in verschiedenen Befragungen
immer wieder ermittelt, vgl. Abschnitt 4.2.3).

* sich Menschen einerseits wegen Pestiziden in Nahrungsmitteln oder Nitraten
im Trinkwasser gesundheitliche Sorgen machen, andererseits aber mit tber-
héhten Geschwindigkeiten und zu geringen Sicherheitsabstanden im Stra-
Benverkehr unterwegs sind?



Das Nachdenken iiber eigene Gefiihle ldsst sich durch folgen-
de Fragen stimulieren:

* Was drgert mich im Straf3enverkehr am meisten? Warum ist
das so?

* In welchen Situationen des Stra3enverkehrs gelingt es mir, gelas-
sen zu bleiben, in welchen rege ich mich eher auf?2 Warum ist
das so?

* Unter welchen Bedingungen macht mir das Autofahren am
meisten Spa32 Wann empfinde ich es eher als belastend?

* Wovon hangt es ab, ob ich mich im Straf3enverkehr &rgere,
freue, gelassen bleibe, hektisch werde, ...2

* Was bedeutet es fiir mich...

- schnell zu fahren,

- schneller zu fahren als andere,

- Uberholt zu werden,

- wenn mir ein anderer dicht auffahrt,

- wenn ich in einem Stau fest hénge,

- wenn mir gegeniiber jemand sehr riicksichtsvoll ist und mich
z.B. einfédeln l&sst,

- wenn ich jemanden einfédeln lasse,

- wenn sich ein anderer Verkehrsteilnehmer bei mir bedankt,

- wenn ich mich bei einem anderen Verkehrsteilnehmer bedanke,

- wenn ich einen Fehler mache, den ein anderer ausbigelt?

* Welche starken Gefijhlserregungen habe ich beim Autofahren
schon bei mir beobachtet? In welchen Situationen war das?

Wie habe ich mich verhalten ...2 (vgl. Abschnitt 2.2)

Zwei Verkehrssicherheitspro-
gramme, in denen der Ver-
such gemacht wird, die
Selbstreflexion gezielt zu for-
dern, sind das , Aufbausemi-
nar fir Fahranfénger” (ASF)
und das ,Aufbauseminar fir
Punktauffallige” (ASP) des
Deutschen Verkehrssicher-
heitsrats. Zielgruppen sind
Fahranfénger/innen, die wéh-
rend der Probezeit mit Ver-
kehrsverstsfBen aufgefallen
sind bzw. Kraftfahrer/innen
mit hohem ,Punktestand” im
Flensburger Verkehrszentralre-
gister. Konkret geht es z.B.
darum, sich Gber Gefihle in
erlebten kritischen Verkehrssi-
tuationen, Fahrmotive (Fahrsti-
le/Fahrrollen) und Einstellun-
gen zu (eigenen) Verkehrsver-
stoBen klar zu werden.

Dies gelingt nur in einer
Atmosphére der Offenheit, in
der die Teilnehmer die Bereit-
schaft entwickeln kénnen,
ungeschminkt Gber sich selbst
zu sprechen. Es wird darum
Wert darauf gelegt, dass der
Seminarleiter auf Belehrun-
gen und den erhobenen Zei-
gefinger verzichtet. Stattdes-
sen sefzt man auf Partner- und
Kleingruppenarbeit sowie auf
Gruppengesprdche.



Gesprache und Diskussionen
in kleinen Gruppen gelten als
eine der wirkungsvollsten
Methoden zur Einstellungsén-
derung. Der einzelne ist oft
eher bereit, seine Einstellun-
gen zu Uberdenken, wenn sie
von ,unbedarften” Mitglie-
dern einer Gruppe, der er
angehart, in Frage gestellt
werden, als wenn ein Experte
sie mit fachlichen Argumenten
zu beeinflussen sucht (vgl.
hierzu z.B. Zimbardo und
Gerrig 1999). Zu erklaren ist
das durch einen ,positiven
Gruppendruck”: Man méchte
nicht die Anerkennung und
den Respekt von Personen
verlieren, denen man sich
nahe fihlt, die vielleicht sogar
mit einem ,im gleichen Boot
sitzen”. Demgegeniiber wird
es besonders von jingeren
Menschen nicht selten als
chic angesehen, die Fachau-
toritat ,abblitzen” zu lassen.
So wird denn auch eine Test-
fahrt, die von jedem ASF- und
ASP-Teilnehmer durchgefihrt
wird, nicht nur vom Seminar-
leiter, sondern auch von
einem oder zwei mitfahren-
den Teilnehmern kritisch ver-
folgt, die dem Fahrer im
Anschluss entsprechende
Rickmeldungen tber sein
Verhalten geben.

Dies bedeutet aber natiirlich
nicht, dass ein Seminar- oder
Gespréchsleiter grundsatzlich
darauf verzichten kénnte,
bestimmte Informationen zu

geben und Argumente gegen
gewisse Einstellungen ins Feld
zu fihren. Bezogen auf ASF
und ASP kénnte es beispiels-
weise notwendig sein, Ausfih-
rungen zur Beziehung zwi-
schen Fahrgeschwindigkeit
und Anhalteweg zu machen,
wenn die Teilnehmer dariber
falsche Vorstellungen haben.

Es ist unbestritten, dass durch
argumentativ berzeugend
vorgetragene Mitteilungen/
Informationen die Selbstrefle-
xion angeregt und Einstellun-
gen veréndert werden kén-
nen (Einstellungséinderung
durch Uberzeugung). Die
Erfolgsaussichten steigen,
wenn bestimmte Merkmale
des ,Senders” und des Emp-
fangers der Mitteilung sowie
der Mitteilung selbst gegeben
sind (vgl. Crisand und Herrle
1993):

¢ Der ,Sender”, also die

informierende, ggf. iber
Expertenwissen verfigende
Person, muss vom Empfén-
ger positiv bewertet wer-
den, konkret ihm glaubwiir-
dig und kompetent erschei-
nen und sympathisch sein.

* Fir den Empfénger gilt,
dass er erstens bereit sein
muss, die Informationen
aufzunehmen. Dies wird
z.B. nicht der Fall sein,
wenn sie sein Selbstwertge-

fohl bedrohen.

Zweitens muss er sie

schlicht verstehen und drit-
tens behalten, also im
Langzeitgeddchtnis abspei-
chern.

Die Information/Mitteilung
schlieBlich sollte so aufge-
baut sein, dass Elemente
mit nur méBiger Abwei-
chung gegeniber der Posi-
tion des Empféngers sol-
chen, die sich starker von
ihr unterscheiden, voraus-
gehen - man vermittelt erst
das, was leichter und dann
das, was schwerer zu ver-
dauen ist.



5.3.3 Zu Perspektiven-
wechsel und
Empathie bereit
und fiihig sein

An einer Verkehrssituation
sind im Regelfall mehrere Ver-
kehrsteilnehmer beteiligt. Fir
einen konflikt- und unfallfreien
Situationsablauf missen die
Beteiligten ihre Handlungen
aufeinander abstimmen. Dies
sollte méglichst so gesche-
hen, dass sich fir alle eine
bestmégliche Lésung ergibt
und die Nachteile so gering
wie mdglich sind. Erforderlich
dafiir ist u.a., dass die Betei-
ligten die Verkehrssituation
nicht nur vom jeweils eigenen
Standpunkt und den eigenen
Méglichkeiten, Wiinschen
und Anspriichen her beurtei-
len, sondern sich als Teil des
Ganzen sehen. Sie missen
einen Ubergeordneten geisti-
gen Standpunkt einnehmen,
in dem die Lage, die Anspri-
che und die Méglichkeiten
der anderen bericksichtigt

sind.

Bertold Brecht hat in den
,Geschichten von Herrn Keu-
ner” diese beiden unter-
schiedlichen Standpunkte bei-
spielhaft beschrieben:

,Ich kenne einen Fahrer, der
die Verkehrsregeln gut kennt,
innehalt und fir sich zu nut-
zen wei. Er versteht es
geschickt,  vorzupreschen,
dann wieder eine regelmafBi-
ge Geschwindigkeit zu hal-
ten, seinen Motor zu schonen,
und so findet er vorsichtig und
kihn seinen Weg zwischen
den anderen Fahrzeugen. Ein
anderer Fahrer, den ich kenne,
geht anders vor. Mehr als an
seinem Weg ist er interessiert
am gesamten Verkehr und
fohlt sich nur als ein Teilchen
davon. Er nimmt nicht seine
Rechte wahr und tut sich nicht
persdnlich besonders hervor.
Er fahrt im Geist mit dem
Wagen vor ihm und dem
Wagen hinter ihm, mit einem
standigen Vergnigen an dem
Vorwdrtskommen aller Wagen
und der FuBgénger dazu”
(Brecht 1977).

Sich in die Lage des anderen
hineinzudenken, Verstandnis
for ihn zu entwickeln und
darum bemiht zu sein, seine
Woiinsche und Handlungszie-
le zu erkennen, fordert eine
fir das Miteinander-Verkeh-
ren wichtige solidarische
Grundeinstellung, sowie
Gelassenheit, Friedfertigkeit,
Toleranz und die Fahigkeit

und Bereitschaft, ,Fehler” zu
verzeihen und auszubigeln.

Wer darum bemiiht ist,

* sich in den anderen einzu-
fohlen (Empathie),

* die Welt auch mit dessen
Augen zu sehen (Perspekti-
venwechsel) und

* von ihm méglicherweise aus-
gehende Gefahren schon im
Ansatz zu erkennen (Gefah-
renantizipation),

kann fir sich Uberraschungen
vermeiden. Das Unvorherseh-
bare kann vorhersehbar wer-
den. Da Irrtimer jedoch nie
ganz auszuschlieBen sind,
sollte man gegeniber seiner
Einschatzung des anderen kri-
tisch sein und sich eine ausge-
sprochen defensive Grund-
orientierung im Verhalten
bewahren.

Uberraschungssituationen zu
vermeiden ist fir einen selbst
von gro3em Vorteil. Denn es
sind ja oft solche Situationen,
die in einem Arger und
Aggression, Angst und Stress
ausldsen.

Verkehrsteilnehmergruppen -
z.B. Kinder, Radfahrer, dltere
Menschen -, die von manchen
Autofahrern als ,problema-
tisch” empfunden werden,
weil sie sich ,unberechenbar”
verhalten, sind ja nur insofern
problematisch, als Autofahrer
nicht mit dem ,Unberechenba-
ren” rechnen. Man kénnte



sogar sagen, dass das Pro-
blem weniger bei den
~problematischen” Verkehrs-
teilnehmern liegt, sondern
eher bei denjenigen, die sie
als solche bezeichnen.

Wahrend der Verkehrsteilnah-

me bieten sich dem Einzelnen
immer wieder Maglichkeiten,
Perspektivenwechsel zu iben
und Empathieféhigkeit zu ver-
bessern. Das kann Spaf3
machen und stellt ein Training
emotionaler Intelligenz dar.

Man kann versuchen, sich
von Zeit zu Zeit und bei pas-
sender Gelegenheit Fragen

folgender Art zu beantworten:

* Welche Wiinsche und
Erwartungen kénnte der
andere (z.B. der Radfahrer,
FuBgénger, Motorradfah-
rer) haben, konkret an die
Situation, speziell an mich?

* In welcher Lage befindet
sich der andere? Was
wiirde seine Lage erschwe-
ren, was erleichtern?

* Mit welchem Verhalten mei-

nerseits wird er vermutlich
rechnen?

* Welche Wiinsche und
Erwartungen hatte ich,
wenn ich an seiner Stelle

ware? Welche hatte ich fri-
her in vergleichbaren Situa-

tionen?

Oft wird es wegen der Kiirze
der Zeit und der Flichtigkeit
der Begegnung nicht méglich
sein, sich in der konkreten

Verkehrssituation gedanklich
mit dem anderen intensiv zu
befassen. Dies ist aber Gber-
haupt kein Nachteil, da die
Beschaftigung ohne weiteres
zu einem spéteren Zeitpunkt
erfolgen kann.

Es kann auch reizvoll sein,
einmal Prognostiker zu spie-
len, indem man Vorhersagen
Uber das Verhalten anderer
abgibt (Was wird er gleich
tun? Wie wird sich die Situa-
tion weiter entwickeln?).
Nach Art eines sportlichen
Wettbewerbes kann man sich
fir jeden Treffer einen Plus-
punkt gutschreiben oder
einen Minuspunkt erteilen,
wenn man falsch lag.

Das Uben des Perspektiven-
wechsels ist Gegenstand vie-
ler BG/DVR-Préventionspro-
gramme, unter anderem des
DVR-Pkw-Sicherheitstrainings,
das von verschiedenen Ver-
kehrssicherheitsorganisatio-
nen angeboten wird.

Interessant kann es auch sein,
kritische Situationen und (Bei-
nahe)Unfélle, die man noch
gut in Erinnerung hat, aus drei
Perspektiven zu analysieren:
Der eigenen (so wie man sie
erlebt hat), der des Konflikt-
gegners (wie kdnnte er sie
erlebt und beurteilt haben?)
und der eines neutralen
Beobachters, der das
Geschehen aus der Vogel-
perspektive beobachtet hat.

Fir die Analyse kénnen z. B.

folgende Fragen hilfreich sein:

* Welche Erwartungen an
die Situation hatte ich, wel-
che hatte (vermutlich) der
andere?

* Welche Handlungsabsich-
ten lagen vor?

* Wurden sie jeweils richtig
erkannt? Gab es Missver-
standnisse? Welche?
Wodurch? Was ist insge-
samt ,schief” gelaufen in
der Situation?

* Welches Verhalten der
Beteiligten ware fir die
gesamte Situation am giin-
stigsten gewesen?

* Wie hatte Kooperation
ablaufen kénnen/miissen?

Perspektivenwechsel und
Empathie sind vor allem in
Situationen wichtig, in denen
sich verschiedene Verkehrsteil-
nehmergruppen (FuBgénger,
Radfahrer, Pkw-Fahrer ...)
begegnen. Hier treffen oft
unterschiedliche , Fahrwelten”
aufeinander. Es handelt sich
dabei um spezifische Erle-
benswelten, d.h. um subjekti-
ve Interpretationen und
Bewertungen der (Verkehrs-)
Welt. Sie héngen im grof3en
Maf3 von der Art der aktuel-
len Verkehrsbeteiligung ab.
Jeder Fortbewegungsart ist
eine spezifische Erlebens-
oder Fahrwelt eigen, die
durch die Merkmale, die
Méglichkeiten und Grenzen
der Verkehrsmittel gepragt ist.
Die Umwelt und der Verkehrs-



raum sowie eigene und frem-
de Verhaltensweisen werden
unterschiedlich erlebt und
bewertet, je nachdem ob man
zu Fu3, mit dem Fahrrad, dem
OPNYV oder dem Pkw unter-
wegs ist. Fir den Ful3ganger
sind vielleicht die Regenpfit-
zen und Schaufensterausla-
gen bedeutsam, fir den Rad-
fahrer die Gullydeckel oder
die Abkiirzungsméglichkeiten,
fir den Autofahrer die griine
Ampel oder der gerade frei
werdende Parkplatz.

Die Interessen, Ziele, Verhal-
tenstendenzen und Orientie-
rungen kdnnen sich bei einem
Wechsel der Verkehrsteilnah-
meart schlagartig &ndern. Es
gewinnen jeweils andere
Dinge an Gewicht und
Bedeutung, so dass dariiber
sehr schnell vergessen wird,
wie man in derselben Ver-
kehrssituation aus einer ande-
ren Verkehrsteilnehmerrolle
heraus empfinden und han-
deln wisrde. Manchmal
haben Verkehrsteilnehmer ein
kurzes Geddchtnis!

Konflikte kann es immer dann
geben, wenn sich Verkehrsteil-
nehmer nur ungeniigend auf
die ,Fahr- und Erlebenswelt”
des anderen einstellen. Daher
ist es wichtig, nicht nur in sei-
ner eigenen Welt zu denken
und zu handeln, sondern sich
anzugewdhnen, in mehreren
Welten gleichzeitig zu
Jleben”.

In diesem Zusammenhang
sollte man sich z.B. Gberle-
gen, welche Erwartungen

und Wiinsche man in ein und
derselben Verkehrssituation
an andere Verkehrsteilnehmer
hat, und zwar in Abhéngig-
keit von der eigenen Verkehrs-
teilnahmeart.

Es kann auch aufschlussreich
sein, sich konkrete Begeben-
heiten und Abl&ufe des Stra-
Benverkehrs vor Augen zu
fohren und sich zu fragen,
inwieweit man sie anders
erlebt (und warum) - je nach-
dem, ob man als FuBganger,
Motorradfahrer, Autofahrer
oder Radfahrer unterwegs ist.

Solche Begebenheiten kén-

nen etwa sein:

* Man wird von einem Lkw
iberholt.

* Ein Autofahrer fahrt mit
etwa einem Meter Seiten-
abstand an einem vorbei.

* Man benutzt eine lange,
dunkle StraBenunterfihrung.

* Man frifft auf eine Straf3e,
fir die ,Einfahrt verboten”
gilt (Einbahnstraf3e).

* Man begegnet einem laut
knatternden Moped.



5.3.4 Situationen anders
interpretieren

Wie in Abschnitt 2.1 ausfihr-
lich dargestellt wurde, sind
kognitive Prozesse an der Ent-
stehung von Emotionen - wie
Wut und Arger iber andere
- beteiligt. Schon Epiktet (1.
Jh. n. Chr.) hat einmal gesagt:
. Es sind nicht die Dinge als
solche, die unsere Gefishle in
Wallung bringen, es sind
unsere Gedanken iber die
Dinge”(zitiert nach Lamszus

1997).

Daher besteht prinzipiell die
Méglichkeit, durch Kognitio-
nen Einfluss auf das Aufkom-
men, die Stérke und den
Inhalt von Emotionen zu neh-
men und seine Reaktionen zu
stevern. Genau nach diesem
Prinzip gehen kognitive
Psychotherapien vor: Der
Klient lernt, durch geeignete
Gedanken und Selbstinstruk-
tionen seine Gefihlslage zu
verbessern (vgl. z.B. Bastine
1992). Die Bedeutung von
Gedanken bei der Entstehung
von Emotionen wird z.B. in
dem rational-emotiven Thera-
piekonzept von Ellis
(1977)hervorgehoben. Ellis’
Kernhypothese ist, dass emo-
tionale Erregungen durch
Gedanken geschaffen wer-
den. Ein Ereignis in der
Umwelt (Activating Event = a)
|&st in der Person bestimmte
Uberzeugungen und Inferpre-
tationen aus (Beliefs = b).

Diese Uberzeugungen b ver-
anlassen die Person auf das
Ereignis in bestimmter Weise
zu reagieren (Consequences
= ¢), z.B. mit dem Gefihl der
Feindseligkeit, der Hilflosig-
keit, der Angst usw. Zwischen
Ereignis und Gefihl besteht
also keine direkte Beziehung.
Die Denkgewohnheiten,
Grundeinstellungen und
Werthaltungen des Uberzeu-
gungssystems b sind das aus-
schlaggebende Bindeglied

zwischen a und c. Sie entschei-

den dariiber, welche emotio-
nalen Konsequenzen (c) mit
dem Ereignis (a) verknipft
werden.

Der rational-emotiven Thera-
pie geht es - grob gespro-
chen - darum, dem Individu-
um solche (rationalen)
Gedanken und Denkstile zu
vermitteln und mit ihm einzu-
iben, die keine unrealistischen
und selbstzerstorerischen
Reaktionen - wie Gefiihle
der Angst, Minderwertigkeit
oder Feindseligkeit mit dem
zugehdrigen emotionalen
Leidensdruck - mehr hervor-
rufen.

Auch im Hinblick auf den spe-

ziellen Fall des StraBenver-
kehrs besteht eine der besten
Méglichkeiten, eigene Emo-
tionen und Aggressionen zu
kontrollieren und sich souverdne
Gelassenheit anzugewdhnen
darin, Ereignisse und Situatio-
nen ,richtig” zu interpretieren.

Es gibt immer mehrere Mdg-
lichkeiten, ein und denselben
Tatbestand zu interpretieren.
Jede Situation, die Anlass fir
Arger bietet, lasst sich als
Chance verstehen, sich und
anderen beweisen zu kénnen,
dass man souverdn ist und
Uber der Sache steht.

Viele Verkehrsteilnehmer
machen bei der Interpretation
von Situationen jedoch gra-
vierende Fehler. Dadurch
.produzieren” sie sich ihren
Arger und Stress selbst. Ihr
hauptséchlicher Denkfehler
besteht darin, den bei einem
anderen Verkehrsteilnehmer
beobachteten Verhaltenswei-
sen eine bestimmte Ursache
zuzuschreiben. Sie unterstel-
len eine Intention, eine ,b&se
Absicht” oder Aggression
und sehen dann - folgerich-
tig - eigenen Arger, Wut und
Revanche als berechtigte
Reaktion auf das Verhalten
des anderen an.

AuBerdem beziehen sie Ver-
haltensweisen, die ihnen in
irgendeiner Weise nicht pas-
sen, sehr schnell auf sich per-
sdnlich. Sie vermuten, dass
der andere sie persénlich
meint, sie &rgern oder dem{ti-
gen will, wenn er sie bei-
spielsweise ,schneidet”. Im
Regelfall ist dies ein Trug-
schluss. Der andere kann sie
doch gar nicht persénlich
meinen, denn das wiirde vor-
aussetzen, dass er sie persdn-



lich kennt, was im Allgemei-
nen nicht der Fall ist.

Von zentraler Bedeutung ist
es, sich klar zu machen, dass
sich rein vom beobachteten
Verhalten her nicht immer auf
das zugrunde liegende Motiv
oder die Intention schlieBen
|&sst. Einem beobachteten
Verkehrsverhalten kénnen
viele Ursachen zugrunde lie-
gen. Jemand, der mit quiet-
schenden Reifen eine Kurve
durchféhrt, muss noch lange
nicht Aggressionen hegen,
d.h. die Absicht haben, einen
anderen zu sch&digen. Viel-
leicht stehen Imponiergehabe
oder Erprobungstendenzen im
Vordergrund, vielleicht wurde
der Kurvenradius nur falsch
eingeschatzt, vielleicht ...

Der ,Trick” besteht nun darin,
bei sich die ,richtigen” Kogni-
tionen aufzurufen und auf die-
sem Weg die Situation
anders zu interpretieren. Dies
verlangt geistige Flexibilitat
und die Fahigkeit, Mehrdeu-
tigkeit aushalten zu kénnen
(Ambiguitétstoleranz).

* Man kann zuerst einmal
die eigene Situationsein-
schatzung und Attribution
(d.h. die Ursachenzuschrei-
bung) in Frage stellen. Im
Regelfall wird man sich ein-
gestehen missen, dass
man die definitive Ursache
eines beobachteten Verhal-
tens nicht wissen kann, da

wegen der eingeschrénk-
ten Kommunikationsmég-
lichkeiten im Straf3enver-
kehr keine Méglichkeit zur
Nachfrage besteht.

* Man kann sich ferner
sagen, dass der andere
einen gar nicht persénlich
meint.

* Man kann sich auBBerdem
die Bandbreite méglicher
Ursachen vor Augen fihren
und sich bewusst darum
bemihen, nicht gleich bse
Absicht zu unterstellen.

Wird man z.B. auf der Auto-
bahn von einen dicht auffah-
renden Hintermann bedréngt,
dann kann man sich etwa ver-
gegenwartigen, dass dieser
Fahrer méglicherweise einen
wirklich wichtigen Grund zum
Schnellfahren hat, dass er die
Situation vielleicht nur falsch
eingeschatzt hat, seiner Mit-
fahrerin imponieren machte,
es sich um einen ,armen Spin-
ner” handelt, der es nétig hat
usw. Vielleicht l&sst sich bei
der kognitiven Umstrukturie-
rung sogar eine ,lustige”
Komponente einfigen (z.B.:
Er ist von seinem Chef durch
,den Propeller gedreht wor-
den” und muss sich jetzt
abreagieren).

Damit die Umdeutung in der
akuten Verkehrssituation auch
wirklich gelingt, sollte man
sich gedanklich darauf vorbe-

reiten (mentales Training,
sieche auch Abschnitt 5.3.5).
Man stellt sich in entspanntem
und ausgeruhten Zustand,
auBerhalb des StraBenver-
kehrs, Situationen vor, in
denen man iblicherweise mit
Verdrgerung oder Wut,
Aggression oder Revanchege-
listen reagiert, und fihrt sich
dann die Vielfalt méglicher
Ursachen und Hintergrundbe-
dingungen des beobachteten
Verhaltens vor Augen.

Man lasst mental beispiels-
weise eine Situation ablau-
fen, in der man riskant Gber-
holt wird, und in der man sich
etwa sagt:

* Er hat sich verschatzt.

* Er wurde von den Beifah-
rern angetrieben.

* Er wei3 genav, dass das
Flugzeug auch ohne ihn
fliegt.

* Er hat gerade erfahren,
dass sein Kind ins Kranken-
haus musste.

Durch ein derartiges Interpre-
tieren gewinnt man eine
gelassenere Einstellung
gegeniiber ,unméglichen”
Verkehrsteilnehmern und
deren Verhalten, so dass man
sich nicht mehr tber Dinge
argern muss, die man ohne-
hin nicht &ndern kann. Man
Uberwindet den Reiz-Reak-
tions-Mechanismus (vgl. Ernst

2000).



Gelassenheit bedeutet nicht
zuletzt, andere so zu belas-
sen, wie sie nun einmal sind
und sich verhalten (vgl.
Lauster 1987).

Gelassenheit férdernd kann
es auch sein, einmal den
Blickwinkel zu &ndern, indem
man sich an eigenes Fehlver-
halten erinnert und sich fragt:
Welche Fehler im Straf3enver-
kehr sind mir schon unterlau-
fen2 Welche Ursachen gab
es dafiire Wollte ich den
anderen dadurch é@rgern?
Habe ich ,b&se” Absichten
gehabt? Was glaube ich, wel-
che Ursachen haben andere
fur mein Verhalten vermutet?
Weare ich damit einverstan-
den, wenn sie mir Absicht
unterstellten?

Die Attributionsforschung (vgl.
z.B. Forgas 1992) hat als
eine wesentliche Erkenntnis
zu Tage geférdert, dass Men-
schen dazu neigen, die Ursa-
chen eigener Fehler eher in
den &uBBeren Umsténden
(ungiinstige Rahmenbedingun-
gen, Pech) oder bei anderen
Personen zu sehen. Beobach-
tete Fehler anderer werden
hingegen eher den Persén-
lichkeitsmerkmalen der han-
delnden Person zugeschrie-
ben (mangelnde Fahigkeiten,
fehlende Anstrengungsbereit-
schaft, ,bdse Absicht” usw.).
Es erscheint lohnenswert, ein-
mal dariber nachzudenken,
warum das so ist und welche

Folgen fir das Verkehrsge-
schehen daraus resultieren
kénnen.

5.3.5 Sich in Gedanken-
stopp iben und
mentales Training
durchfilhren

In inhaltlich engem Zusam-
menhang mit der Situations-
Nevinterpretation stehen
Gedankenstopp und menta-
les Training. Die Methode des
Gedankenstopps ist ein pro-
bates Mittel, wenn man in
einer (Verkehrs-)Situation
Arger, Stress, Belastung oder
Wut in sich aufsteigen spirt.
Man kann laut zu sich sagen:
,Stopp. So nicht. Ich lasse
mich nicht provozieren!” und
gleichzeitig versuchen, an
etwas Angenehmes zu den-
ken, z.B. an ein Ereignis, eine
Situation, ein Bild, an das
man sich gern zuriickerinnert
(z.B. aus dem Urlaub). Wich-
tig ist, dass man sich dieses
Bild prégnant in allen Einzel-
heiten vorstellt. Damit es in
der Akutsituation verfiigbar ist,
sollte es vorher gedanklich
zurechtgelegt sein.

Das Prinzip besteht also
darin, feindselige Gedanken
abzuschneiden, indem man
,Halt!” sagt oder denkt und
dann die negativen Gedan-
ken durch neutrale oder
angenehme ersetzt. Zorn und
Arger erregenden Gedanken
nachzuhdngen, fihrt hinge-

gen zu einer Verstarkung des
Argers und des Zorns (Gole-
man 1997). Vor diesem
Hintergrund erscheint der
manchmal erteilte Rat, im
Auto laut zu schimpfen, nicht
unproblematisch.

Ferner kann man beim Auf-
kommen feindseliger Gedan-
ken mit sich selbst argumentie-
ren und die eigenen Emotio-
nen auf ihren Sinn und Nut-
zen fir einen selbst in dieser
Situation befragen (z.B.: ,Ist
es die Sache eigentlich werte
Lohnt sich mein Argere Was
bringt es mir, wenn ich mich
jetzt ,réche’? In welchem Ver-
haltnis stehen meine ,Rache-
geliste” zu den Risiken?
Wenn ich eine ehrliche
Kosten-Nutzenberechnung
anstelle, wie ist das Ergebnis?
Schadige ich mich nicht
selbst, wenn ich jetzt ,ausflip-
pe’ und mir Stress von ande-
ren machen lasse?”).

Nachdenken kann man auch
einmal dariiber, inwieweit
Benjamin Franklin Recht hat,
der sagte: ,Wir sind nie
grundlos wiitend, aber selten
aus einem guten Grund” (zit.

nach Goleman 1997).

AuBBerdem sollte man sich in
mehr grundséatzlicher Rich-
tung bewusst machen, dass
man durch eigenen Arger
und Aggression den anderen
im Regelfall nicht zu rick-
sichtsvollem Verhalten veran-



lassen kann. Eher das Gegen-
teil ist der Fall: Aggression ist
das ,beste” Mittel um Gegen-
aggression zu erreichen.

Aggressionen und Arger iber
andere entstehen oft auch in
Situationen, in denen man
sich hilflos fohlt. Sie sind
manchmal das Ergebnis von
Denkfaulheit oder Fantasielo-
sigkeit. Man weif3 nicht, wie
man sonst noch reagieren
kénnte. Daher ist es wichtig
sich zu Uberlegen, wie man
auch in schwierigen Situatio-
nen ruhig und gelassen blei-
ben kann und welche deeska-
lierenden Reaktionen maglich
sind.

Eine gute Methode dafir ist
das so genannte mentale Trai-
ning (das Uben im Geiste).
Der Begriff wurde von Ulich
(1964) eingefihrt. Mentales
Training bezeichnet eine
Ubungsmethode, die in der
Sportpsychologie umfangrei-
che Anwendung findet: Durch
bewusstes Sich-Vorstellen von
zu erlernenden und zu ver-
bessernden Bewegungsabléu-
fen wird eine Leistungssteige-
rung erzielt, und zwar ohne
dass die Bewegungsablaufe
tatséichlich durchgefihrt wer-
den missen.

Mittlerweile wird mentales
Training auch in anderen
Zusammenhéngen eingesetzt:
So z.B. in der Psychotherapie
zur Vorbereitung auf die

Bewdltigung von Stress-Situa-
tionen und auBergewshn-
lichen Belastungen (vgl. z.B.
Christmann 1996). Es findet
auch Anwendung in der Aus-
und Fortbildung von Musi-
kern, Piloten und Chirurgen.

Das Prinzip des mentalen
Ubens besteht darin, dass
Verhaltensweisen und Hand-
lungen nur gedanklich ausge-
fihrt werden. Auch dadurch
kann Lernen zustande kom-
men. ,Wenn Lernen von Ver-
halten wesentlich auf der
zweckmdaBigen Ausarbeitung
gedanklicher Abbilder
beruht, so brauchen die zu
lernenden Verhaltensweisen
gar nicht praktisch ausgefihrt
zu werden. Es geniugt der
zweckmaBige Entwurf von
Planen und Abbildern”
(Schénpflug und Schénpflug
1989).

Mentales Training kann auch
als Vorbereitungsmethode auf
Situationen des StraBBenver-
kehrs eingesetzt werden (vgl.
z.B. Bécher 1971). Die geisti-
ge Beschaftigung mit Gefah-
rensituationen oder zu erwar-
tenden Verkehrsverhaltnissen
(z.B. nahender Winterein-
bruch) und das Sich-vor-
Augen-Fiihren angemessener
Reaktions- und Handlungs-
weisen vermag dazu fihren,
dass in der Ernstsituation
weniger Angst und Panik auf-
treten und die adéquaten
Handlungsweisen schneller

zur Verfiigung stehen. Menta-
les Training kann ferner zur
Kontrolle von Stress und Emo-
tionen eingesetzt werden.
Man stellt sich Situationen
vor, in denen man iblicher-
weise mit Arger, Stress und
Aggression reagiert (man
wird z.B. von einem anderen
Fahrer geschnitten, bedrangt,
getrieben und fihlt sich gede-
mitigt usw.). Man ruft dann
solche Gedanken in sich ab,
die einem helfen, ruhig zu
bleiben. Man l&sst die Situa-
tion im Zeitlupentempo vor
seinem geistigen Auge ablau-
fen und stellt sich ganz plas-
tisch vor, wie man gelassen
reagiert.

Sich gedanklich gegeniber
dem Arger- und Stressauslo-
ser abzuschotten, innere
Distanz zu ihm aufzubauen
und sich seine Unabhéngig-
keit zu bewahren, ist von ent-

scheidender Wichtigkeit.

Ein Beispiel kann das
Gemeinte veranschaulichen:
Man iberholt in einer Auto-
bahnbaustelle eine Lkw-
Kolonne. Man muss sich voll
konzentrieren, denn beide
Fahrspuren sind relativ eng
und die Lkw-Reifen bedroh-
lich nahe. Von hinten schlief3t
ein Pkw dicht auf. Er betatigt
die Lichthupe und méchte
offensichtlich erreichen, dass
man beschleunigt.



Um ruhig zu bleiben, kénnte
man Folgendes denken:

* |In meinem Auto bin ich der
Chef - ich lasse mich von
anderen nicht zu riskantem
Verhalten zwingen.

* Wenn etwas schief geht,
zahle ich die ,Zeche”
(z.B. Radarkontrolle, Strafe,

Unfall).

* Vielleicht ist das nur ein
,armer Spinner”, ein Ange-
ber, der es nétig hat.

* Ich gebe meine Unabhén-
gigkeit nicht auf. Ich bringe
mich nicht selbst in Gefahr,
nur weil ein Wildfremder es
von mir erwartet. Ich ver-
traue ihm ja auch nicht
mein Bankkonto an.

* Ich bin wie ein Flugkapitan,
der sich von anderen keine
riskanten Flugmanéver auf-
dréingen l&sst.

Gedanken dieser oder ahn-
licher Art kdnnen im Ubrigen
auch helfen, sich gegen Risi-
ko erhdhende gruppendyno-
mische Prozesse abzuschotten,
die im Fahrzeug ablaufen kén-
nen (vgl. Abschnitt 3.2.7). Ein
Fahrer, dessen Mitfahrer
direkt oder indirekt z.B. zu
schneller Fahrt auffordern,
kann durch derartige Kogni-
tionen ein gréfBeres Maf3 an
Selbstbestimmung erreichen.

Sicherlich kennt jeder Auto-
fahrer aus seinem Alltag viele
weitere Situationen, die ihn in
Rage bringen (nicht nur Arger
Uber andere Fahrer, sondern
auch iber Radfahrer, Motor-
radfahrer, FuBgénger usw.,
aber auch ber Verkehrsrege-
lungen und -schilder) und fir
die er mentales Training
durchfihren kénnte.

Wichtig ist es, das Training
von Zeit zu Zeit im Zustand
der Entspannung und Ruhe zu
wiederholen und erlebte Situ-
ationen daraufhin zu durch-
denken, wie man hétte gelas-
sener bleiben kénnen. Es ist
dann relativ einfach, in tatséch-
lichen Ernstsituationen die
angebahnten beruhigenden
Gedanken und gelassenen
Verhaltensweisen abzurufen.

Das Prinzip besteht darin, sich
innere Satze oder Selbstkom-
mentare bzw. Bilder (Imagi-
nationen) zurecht zu legen,
die man vor, in oder nach der
kritischen Situation abrufen
kann (z.B.: ,Das hab’ ich
gelassen bewdltigt, ich hab’
die Situation souverén ent-
scharft”).

Derartige Verfahren werden
bei kognitiven Psychothera-
pien verwendet, z.B. bei der
Stress-Immunisierung oder
der systematischen Desensibi-
lisierung (vgl. z.B. Revenstorf

1992).

5.3.6 Auch mit Zeitdruck
gelassen umgehen

Gelassenheit zu bewahren
fallt besonders schwer, wenn
man unter Zeitdruck steht.
Erlebter Zeitdruck ist - weil er
mit einem hdheren psycho-
physiologischen Erregungsni-
veau (Arousal) einhergeht -
ein fruchtbarer Boden fiir
Hektik, Erregung, Gereiztheit
und Arger im StraBenverkehr.
Unter Zeitdruck zu stehen
bereitet Unlust und Stress.
Das Schwanken zwischen
Hoffen und Bangen belastet,
senkt die Frustrationstoleranz
und erschwert die emotionale
Selbstkontrolle.

Erlebter Zeitdruck stellt eine
unginstige Bedingung fir die
Ablaufe im StraBenverkehr
und fir die F&higkeit und
Bereitschaft zur Situationsan-
passung dar. Das Verkehrsver-
halten und speziell das
Geschwindigkeitsverhalten
des Autofahrers ist in seinen
Tagesablauf eingebettet (vgl.
z.B. Pfafferott 1985). Ursa-
chen fir Zeitdruck wéhrend
der Verkehrsteilnahme liegen
oft auBerhalb des StraBBenver-
kehrs. Die Art der Lebensfih-
rung, die Organisation und die
Zwange des privaten und/oder
beruflichen Alltages kénnen
gravierende Bedeutung fir das
Verhalten und Erleben im Ver-
kehr, insbesondere fir die Ent-
stehung von Zeitdruck haben.
Lebens- und Freizeitstile mani-



festieren sich auch im Verkehrs-
und Unfallgeschehen (vgl. z.B.
Schulze 1996) und die Fest-

stellung ,wie man lebt, so f&hrt
man” ist wohl nicht ganz falsch.

Die Vermeidung von Zeit-
druck setzt die Auseinander-
setzung mit der Art des per-
sénlichen Umgangs mit , Zeit”
voraus. Dazu gehdrt es, sich
seiner Grundeinstellung be-
wusst zu werden. Sieht man
Zeit eher als knappes Gut,
das einem zwischen den Fin-
gern zerrinnt, oder als etwas,
das es zu genieflen gilt2

Menschen mit notorischem
Zeitdruck sollten - ohne Zeit-
druck - ihren Tagesablauf
Uberdenken und sich selbstkri-
tisch etwa folgende Fragen
vorlegen (vgl. z.B. Seifert
1994, zit. nach Heider und
Spreen 1999):

* Was kdnnte ich an meinem
Tageslauf éndern, um Zeit-
druck zu vermeiden?

* Wie wichtig und notwen-
dig waren die einzelnen
Tatigkeiten?

e War der Zeitaufwand
gerechtfertigt?

» War der Zeitpunkt der Aus-
fihrung sinnvoll?

* Welche Stérungen gab es,
und wie kénnte ich diese
Stérungen abstellen?

e Kann ich Prioritdten setzen?

* Halte ich mich zu lange an
irgendwelchen Details auf
und verliere ich mein Ziel
aus den Augen?

* K&nnte ich irgendwelche
Tatigkeiten delegieren oder
zeitsparender organisie-
reng

* Uberfordere ich mich stén-
dig, weil ich die zur Erledi-
gung bestimmter Arbeiten
erforderliche Zeit unter-
schatze?

* Werde ich dann dadurch
insgesamt weniger effektiv,
weil ich unter permanenten
Stress gerate?

Solche Zeitanalysen - oft
auch Inhalt von Zeitmanage-
ment-Seminaren - kénnen
Anlass sein, einmal grund-
satzlicher Gber die eigene
Lebensfihrung nachzudenken
und sich ernsthaft zu fragen,
was einem im Leben wirklich
wichtig ist, was einem Zufrie-
denheit und Gliick bedeuten,
ob der Verzicht auf diese
oder jene hektisch ausgefihr-
te Aktivitat nicht eine enorme
Verbesserung von Lebensqua-
litét bedeutet. Verfahren der
Wertklarung (vgl. Bécher und
Geiler 1991b) kénnen bei
der Setzung von Prioritéten
und der Findung von Lebens-
zielen helfen. Man stelle sich
in diesem Zusammenhang ein

100 cm langes MaBBband
vor. Von der Null-Zentimeter-
Marke ausgehend schneide
man so viele Zentimeter ab,
wie man alt ist. Am oberen
Ende schneide man an der
Zahl ab, die dem Alter ent-
spricht, das man zu erreichen
glaubt. Wie lang ist das Rest-
stick und wie will man seine
Restjahre verbringen? Sind
Kleinigkeiten des Alltags, zu
denen auch irgendwelche Ver-
kehrssituationen zu zé&hlen
sind, in denen sich ein ande-
rer nicht so verhalt, wie man
es erwartet oder wiinscht,
angesichts des Reststiickes die
ganze Aufregung, den Arger
oder die Rivalitétskadmpfe
wirklich wert2

Dem Nachdenken ber den
persdnlichen Umgang mit
.Zeit” kann es auch dienlich
sein, wenn man sich einmal
daran macht, seine eigene
Grabrede zu entwerfen.

Zwar leben wir in einem Klima,
in dem sich die Ablaufe des
Wirtschafts- und gesamten
dffentlichen Lebens beschleu-
nigt haben und weiter zu
beschleunigen scheinen, den-
noch ist das Hetzen von
Termin zu Termin - sei es um
des materiellen Erfolges oder
der sozialen Anerkennung
willen - durchaus nicht immer
unvermeidlich.

Speziell im Hinblick auf den
StraBenverkehr gibt es eine



Reihe von Méglichkeiten, Zeit-
druck zu vermeiden bzw.
gelassener mit objektivem
Zeitdruck umzugehen. Dazu
gehért zuerst einmal das
Wichtignehmen der Abfahrts-
zeit. Nicht selten macht man
den Fehler, zwar die
Ankunftszeit aber nicht die
errechnete Abfahrtszeit ernst
zu nehmen. Man schiebt die
Abfahrt vor sich her in dem
Bewusstsein, groBziigig unter
Einbeziehung von Pufferzei-
ten kalkuliert zu haben.

Des Weiteren ist die Feststel-
lung wichtig, dass Zeit
unwiderruflich vergeht, sich
nicht einholen l&sst. Je nach
AusmaB der Verzégerung auf
einer Fahrt ist die Verspatung
unvermeidbar. Sich damit
abzufinden, sich dazu zu
bekennen und die Verspatung
telefonisch mitzuteilen, kann
der Tendenz entgegenwirken,
durch riskantes Fahren ,alles
rausholen” zu wollen. Ein fir
die Verkehrssicherheit schadli-
ches Motiv wird abgebaut.
AuBerdem reduziert sich die
Belastung.

Dass sich verlorene Zeit nicht
,einholen” lasst, kann sich
jeder an Hand des folgenden
Rechenexempels vor Augen
fihren: Ein Fahrer will eine
Strecke von 20 Kilometern
zuriicklegen. Er kalkuliert
dafiir 20 Minuten Fahrizeit
ein, also eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 60 km/h.

Auf der ersten Halfte der Stre-
cke herrscht dichter Verkehr,
es kommt zum Stau. Daher
erreicht er auf den ersten 10
Kilometern nur eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von
30 km/h. Wie schnell misste

er auf den restlichen 10 Kilo-

metern fahren, um die geplan-

te Gesamtdurchschnittsge-
schwindigkeit von 60 km/h
zu erreichen, um also piinkt-
lich zu sein?

Antwort: Der Fahrer kann das
Ziel nicht punkilich erreichen.
Nicht einmal Lichtgeschwin-
digkeit wiirde ausreichen, die
geplante Durchschnittsge-
schwindigkeit von 60 km/h
zu erzielen. Denn der Fahrer
hat die verfiigbaren 20 Minu-
ten fir die ersten 10 Kilome-
ter schon verbraucht.

Nachdenken sollte man auch
Uber folgende Problematik:
Verkehrsteilnahme dient im
Regelfall dem Wechsel zwi-
schen Sozialsystemen (z.B.
von der Arbeit nach Hause,
zu einem Besprechungster-
min, zu Kunden usw.). Die
sozialen Normen dieser Sozi-
alsysteme kénnen auf das
Verhalten im Verkehr durch-
schlagen. In vielen Sozialsys-
temen unserer Gesellschaft
gilt Pinkilichkeit als hoch
bewertete Tugend. Um dieser
Tugend willen zeigen manche
Autofahrer - weil sie unter
Zeitdruck sind - unsoziales

Verhalten, indem sie z.B. riick-

sichtslos und riskant fahren,
sich und andere geféhrden
usw. Stellt es nicht einen ekla-
tanten Widerspruch dar, sich
im Sozialsystem , StraBenver-
kehr” untugendhaft zu verhal-
ten, nur aus dem Bestreben
heraus, in einem anderen
Sozialsystem die Pinktlich-
keitserwartung zu erfiillen?

Der Einzelne kann sich dari-
ber hinaus fragen, ob er die
sozialen Sanktionen auf Ver-
spdtung nicht Gberschatzt.
Wegen der gréBer geworde-
nen Stéranfélligkeit des
Systems Straf3enverkehr (die
im Wesentlichen eine Folge
der héheren Verkehrsmenge
ist) dirfte heutzutage oft ein
gréBeres Versténdnis fir Ver-
sp&tungen vorhanden sein,
zumal auch andere Verkehrs-
trager wie Flugzeug und
Eisenbahn keineswegs immer
punktlich sind. Jemand, fir
den Verspdtung gravierende
negative Konsequenzen hat,
sollte sich von vorneherein
Uberlegen, ob die Anreise am
Vorabend oder die Nutzung
der Bahn nicht ohnehin die
sinnvollere Alternative wdre.

In akuten Zeitnotsituationen
Gelassenheit und Ruhe zu
bewahren, ist sicherlich nicht
einfach. Folgende Ubung,
das ,Atmen mit der Lippen-
bremse”, kann aber gegen
den Stress helfen:



* Man legt die Lippen mit
leichtem Druck aufeinander.

* Dann atmet man gegen
diesen leichten Druck lang-
sam und konzentriert ein
und etwas lénger wieder
aus. Nicht pressen! Das
klingt dann wie ,FFFFF”.

* Nicht willentlich gleich wie-
der einatmen, sondern die
natirliche Atempause zwi-
schen Aus- und Einatmen
zulassen und warten, bis
der Kérper sich nach ein
oder zwei Sekunden von
selbst die nétige Luft holt.

* Mehrere Male in dieser
Weise atmen.

So verlangsamt, beruhigt und
vertieft sich unsere Atmung -
und mit ihr werden wir ruhiger!

Hilfreich ist es auch, sich kog-
nitiv zu steuern, indem man
sich die ,richtigen” Gedan-
ken macht. Solche Gedanken
gegen psycho-physiologische
Erregung bei Zeitdruck kan-
nen z.B. sein:

* Auch wenn ich mich jetzt
Uber andere Verkehrsteil-
nehmer argere, hektisch
bin und riskant fahre, ich
komme keine Minute friher
an.

¢ |Ich kann den Stau nicht
auflésen - auch wenn ich
jetzt innerlich gestresst bin.

Wenn ich ruhig bleibe und
an etwas Angenehmes
denke, komme ich auch
nicht spater an.

Ich soll Risiken eingehen
und, wenn etwas schief
geht, die ,Zeche” zahlen,
nur damit mich andere fiir
zuverl@ssig und punkilich
halten?

Zu spat zu kommen ist
weniger schlimm, als einen
Unfall zu haben. Wie
lange werde ich an mein
heutiges Zu-spat-Kommen
noch denken, wie lange
wirrde ich noch an einen
Unfall denken?

Zu sp&t kommen wird heute
eher akzeptiert, weil die
Verkehrsverhéltnisse unkal-
kulierbar geworden sind.

Wie werde ich spéter (mor-
gen, néchste Woche, in
einem Jahr) Gber mein heu-
tiges Zu-spat-Kommen den-
ken? Was werde ich dann
empfinden?

Welche Bedeutung hat
mein jetziger Zeitdruck im
Vergleich zum schlimmsten
Ereignis?

Wenn ich mich jetzt aus
einem Hubschrauber her-
aus beobachten kénnte,
welche Empfehlung kénnte
ich mir geben?

* Was wiirde ich von einem
Piloten halten, der waghal-
sige Manéver fliegt, nur
weil andere von ihm Piinkt-
lichkeit erwarten?

e Was wdre noch schlimmer
als der mich jetzt belasten-
de Zeitdruck?

* Ich gebe meine Selbstbe-
stimmung nicht auf und
lasse mich von anderen,
bei denen ich punkilich
erscheinen will, nicht zu
einer riskanten Fahrweise
veranlassen.

* |ch strapaziere jetzt meine
Nerven, bin gestresst und
fihle mich unwohl. Wird
mir das eigentlich von den
anderen gedankte

Wichtig ist, schon vor der
Ernstsituation - z.B. zu Hause
im Zustand der Ruhe und Ent-
spannung - die entsprechen-
den Zeitdruck-Situationen vor
seinem geistigen Auge ablau-
fen zu lassen und die hilfrei-
chen Gedanken einzuiiben
(siehe mentales Training -

Abschnitt 5.3.5).

Werden sie dann in der Ernst-
situation abgerufen, kénnen
verkehrssicherheitsabtrégliche
Tendenzen (Motive, Emotio-
nen und Einstellungen) in
Schach gehalten, langfristig
vielleicht sogar abgebaut
werden.



5.3.7 Eine Konflikt ver-
meidende und
gelassene Fahr-
weise hewusst
ausprobieren

Ublicherweise geht man in der
Verkehrssicherheitsarbeit von
der Annahme aus, dass Ein-
stellungen und Motive kausal
Verhalten beeinflussen und
dass es deshalb entscheidend
auf die Vermittlung bestimmter
Einstellungen und Motive an-
kommt, wenn man ein erwiinsch-
tes Verhalten hervorbringen will.

Nach der Theorie der kogniti-
ven Dissonanz (Festinger
1954) ist auch eine umgekehr-
te Kausalbeziehung méglich:
Verhalten beeinflusst Einstel-
lungen. Einstellungsénderun-
gen kénnen unter bestimmten
Bedingungen erreicht wer-
den, wenn durch GuBeren
Anstof3 Verhaltensweisen
erzeugt werden, die zu beste-
henden Einstellungen nicht
passen.

Im Abschnitt 4.2.1 wurde dies
schon am Beispiel der Einfih-
rung der gesetzlichen Gurtan-
legepflicht verdeutlicht: Wer
sich bei Fahrtantritt jedesmal
anschnallt, weil er es muss,
wird eine ablehnende Haltung
dem Gurt gegeniiber friher
oder spéter aufgeben.

Autofahrer zu veranlassen -
eventuell sogar mit sanftem

,Druck”, aber auf freiwilliger
Basis! - beim Fahren Gelas-
senheit zu praktizieren, kann
bewirken, dass sie aufgrund
der gemachten Erfahrungen
neue Sichtweisen gewinnen
und bisherige Einstellungen
(z.B. zu bestimmten Fahrma-
ndvern, zu anderen Verkehrs-
teilnehmergruppen) revidie-
ren oder zumindest relativie-
ren.

Sich selbst zu ,zwingen”,
auch gegen bisherige Fahrge-
wohnheiten probehalber und
zuerst einmal nur fiir einen
iberschaubaren Zeitraum,
gelassene Fahrmanéver zu
praktizieren, stellt eine wesent-
liche M&glichkeit dar, bei sich
selbst verkehrssicherheits-
schadliche Motive, Emotionen
und Einstellungen abzubauen.

Als gelassen lasst sich eine
Fahrweise bezeichnen, die
den Fahrer in einen niedrige-
ren psycho-physischen Erre-
gungszustand versetzt, weil
von ihr eine eher beruhigen-
de Wirkung und geringere
nervliche Belastung ausgeht.
Sie schafft auch weniger
negative Reize fir andere
Verkehrsteilnehmer.

Mehr Gelassenheit beim Fah-
ren erreicht man durch das
Vorausschauende Gleiten”
(Bongard u.a. 1990). Man
versucht dabei, den Schwung
geschickt auszunutzen, indem
man ausreichend grof3en

Abstand zum Vorausfahren-
den halt und weit nach vorne
blickt. Bemerkt man, dass der
vorausfahrende Verkehr
etwas langsamer wird, geht
man frihzeitig vom Gas und
lasst den Wagen ausrollen.
Bremsen ist erst dann erfor-
derlich, wenn man den
Sicherheitsabstand von 2 - 3
Sekunden zu unterschreiten

droht.

Eine gelassene Fahrweise ist
keineswegs langweilig. Sie
steht némlich nicht in Wider-
spruch zu den bei vielen Fah-
rern vorhandenen Wiinschen
nach SpaB und Abwechslung
sowie zu Motiven wie Selbst-
erprobung, Steigerung des
Selbstwertgefihles usw., wie
man in den Fahrékonomietrai-
nings des DVR erleben kann.
Der gelassene Fahrer verwen-
det lediglich andere Mittel
zur Bedirfnisbefriedigung. Er
stellt sich Fahraufgaben und
schafft sich dadurch Anreize
unterschiedlichster Art. Die
Bewidltigung dieser Fahrauf-
gaben bereitet Lustgewinn
und férdert gleichzeitig
Gelassenheit im StraBenver-

kehr.

Beispiele fir solche Anreize
und Aufgaben sind:

* Rechtzeitig vom Gas gehen
und den Wagen ausrollen
lassen, so dass man an
einer vorher festgelegten
Stelle (z.B. Ortseingangs-



schild, Geschwindigkeitsbe-
grenzungsschild) die ge-
wiinschte Geschwindigkeit
genau erreicht hat. Man
kann sich fir jedes richtige
Timing einen Pluspunkt
geben, fir jedes falsche muss
man sich einen abziehen.
Erreicht man Fortschritte im
Laufe der Zeite

Vorhersagen was andere
Verkehrsteilnehmer in den
n&chsten Sekunden tun
werden und sich dann
,Pluspunkte” geben, wenn
man mit seiner Prognose
richtig lag.

Auf der Autobahn unter
Einhaltung des Sicherheits-
abstandes (2 - 3 Sekun-
den) so fahren, dass man
moglichst selten bremsen
muss (Motto: ,Stell’ dir vor,
deine Bremse ist defekt”).
Man kann einen Wettbe-
werb mit sich selbst veran-
stalten, indem man die
Anzahl der Bremsungen
auf haufig befahrenen Stre-
cken zu minimieren sucht.

Auf einer alltéglichen Stre-
cke eine Gefahrenanalyse
betreiben und Erklérungen
fir bestimmte Beobachtun-
gen suchen (z.B.: Warum
wird gerade an dieser Stelle
besonders schnell gefahren?
Warum befindet sich ge-
rade auf diesem Strecken-
abschnitt eine Haufung von
Bremsspuren?).

¢ So fahren, dass man mit
einer Tankfillung méglichst
weit kommt.

* Im StraBBenverkehr bewusst
Freundlichkeit praktizieren
und die Reaktionen der
anderen beobachten.

Bei jeder dieser Aufgaben
kann man sich dann fragen,
wie gut man sie bewaltigt,
wie man sich dabei fihlt und
wie man eine solche Fahr-
weise hinsichtlich Sicherheit,
Umweltbelastung, Stress,
Arger und SpaB beurteilt.

Eine oft gedufBerte Meinung
lautet: ,Heutzutage kann man
den Sicherheitsabstand kaum
einhalten, es dréngt sich
immer einer dazwischen und
so gerdt man in der Fahr-
zeugkolonne immer weiter
nach hinten. Man wird sozu-
sagen nach hinten ,durchge-

1 nu

reicht’.

Durch einen ,Fahrversuch”
auf der Autobahn, einer Bun-
des- oder Landesstraf3e, der
gleichzeitig reizvoll und risiko-
vermindernd ist, lasst sich
diese Aussage auf ihren
Wahrheitsgehalt tberprifen:

Man halt also etwa 3 Sekun-
den Abstand. Wenn sich ein
anderer Wagen in den
Abstand hinein drangt, dann
stellt man die alte 3-Sekun-
den-Distanz wieder her. Man
muss sich also um etwa 1,5

Sekunden zuriickfallen lassen
und hat dadurch etwa 1,5
Sekunden verloren. Man
z&hlt, wie oft man durch
einen sich dazwischen dran-
genden Fahrer zu einem sol-
chen Verhalten gezwungen
wird und kann anschlieBend
ausrechnen, wie viele Sekun-
den man auf der Gesamtstre-
cke dadurch verloren hat. Es
lasst sich die tatscichlich
gefahrene Durchschnittsge-
schwindigkeit berechnen und
die Geschwindigkeit, die man
erreicht hatte, wenn sich kei-
ner in den Abstand gedréngt
hatte. Im Rahmen einer
bewertenden Vergleichsbe-
trachtung kann man sich klar-
machen, welche Risiken und
Nachteile man in Kauf
genommen hétte, wenn man
den alten Sicherheitsabstand
jeweils nicht wiederhergestellt
hatte.

In einem anderen ,Experi-
ment” kann man sich die Auf-
gabe stellen, Geschwindig-
keitsbegrenzungen - auch auf
alltaglichen Strecken - zu ent-
decken (man kann sie laut
aussprechen) und sich ganz
bewusst an ihnen zu orientie-
ren (dies natirlich bei gleich-
zeitiger Bericksichtigung wei-
terer situativer Gegebenhei-
ten und ohne rechthaberisch
und stur zu sein). Den Tacho
benutzt man als Hilfsmittel zur
Geschwindigkeitskontrolle,
wird aber dabei nicht zu sei-
nem Sklaven. Auf Autobahn-



strecken ohne Begrenzung
orientiert man sich an der
Richtgeschwindigkeit von 130
km/h, wenn es die Bedingun-
gen zulassen.Man kann ein
Zeitprotokoll fihren: Wie
lange bendtigt man jetzt fir
die Strecke? Wie viel Zeit hat
man friher gebraucht? Wie
hoch liegt die Durchschnitts-
geschwindigkeit jetzt? Wie
hoch war sie friher

Besonders bei léingeren Auto-
bahnfahrten wird man oft
Uberrascht sein: Die Unter-
schiede sind geringer als
erwartet. Viele Autofahrer
Uberschatzen den Zeitvorteil,
den sie haben, wenn sie
,alles rausholen”. Héchstge-
schwindigkeiten lassen sich
meist nur kurzzeitig fahren,
die erzielte Durchschnittsge-
schwindigkeit erhdht sich
dadurch nur geringfigig.
AuBBerdem sollte man seine
Gefihle beobachten und
eine Beurteilung der neuen
Fahrweise hinsichtlich Sicher-
heit, Umweltbelastung, Stress,
Arger, Belastungserleben und
Spaf3 vornehmen.

Interessante Erkenntnisse kann
auch die gezielte Beobach-
tung anderer Fahrer ergeben:

* Wie viele Schnellfahrer, die
die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit deutlich tber-
schreiten, gibt es (Schét-
zung)?

* Wie oft kommt es vor, dass
man einem Schnellfahrer
nach kurzer Zeit wieder
begegnet (z. B. an einer
Ampel, am nachsten Park-
platz, am Zielort)2

* Wie viel Prozent der Fahrer
fahren eine ,ganz norma-
le” Geschwindigkeit, die im
Grof3en und Ganzen an
der erlaubten Geschwin-
digkeit orientiert ist (Schét-
zung)?

* Wie viele Dréngler wollen
einen zu schnellerem Fah-
ren veranlassen? Wie fihlt
man sich dabei?

* Welche Gedanken kénnen
helfen, ruhig zu bleiben?

* Wie ist diese Fahrweise
hinsichtlich Sicherheit,
Umweltbelastung, Stress,
Arger, SpaB zu beurteilen

Die genannten Fahraufgaben
und -mandver sind unverein-
bar mit verkehrssicherheitsab-
traglichen Bestrebungen wie
Selbstdurchsetzung und Kon-
kurrenzverhalten, Rivalitat,
Selbstdarstellung usw. Sie tra-
gen zur Bildung sicherer und
Konflikt vermeidender Gewohn-
heiten bei und sind geeignet,
Gelassenheit zu férdern.

Fir die Entstehung und Auf-
rechterhaltung von Einstellun-
gen und Vorurteilen spielt die
selektive Wahrnehmung

eine gewichtige Rolle. Wenn
es gelingt, eine enge geistige
Fixierung in der Wahrneh-
mung durch einen umfassen-
deren Blick auf die Phdnome-
ne des Verkehrsgeschehens
zu ersetzen, ist ein wichtiger
Beitrag fir den Abbau von
Vorurteilen und die Anderung
von Einstellungen geschaffen.

Jeder Autofahrer sollte hin und
wieder Uberprifen, inwieweit
seine eigene Meinung und die
in der Offentlichkeit (u.a. auch
durch die und in den Medien)
weit verbreiteten Meinungen
und Ansichten Gber das Ver-
kehrsgeschehen tatséchlich
zutreffen, bzw. nur einseitige
und verkiirzte Sichtweisen
sind, die eben auf selektiver
Wahrnehmung beruhen.

Solche Sichtweisen sind z.B.
,Heutzutage gibt es nur noch
Drangler und Raser. An Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen
halt sich sowieso keiner. Auf
den StraBBen herrscht Krieg.
Alle Mercedesfahrer glauben,
eingebaute Vorfahrt zu
haben” usw.

Viele solcher Ansichten wer-
den in der Realitét nur sehr
bedingt oder gar nicht bests-
tigt. Das normale, unspektaku-
lére und kooperative Verhal-
ten herrscht vor. Die Negativ-
Abweichungen (ricksichtslo-
ses, aggressives Fahren, emo-
tionale Entgleisungen, drasti-
sche Regelibertretungen



usw.) stellen die Ausnahme
dar, erregen aber die Auf-
merksamkeit (vgl. z. B. Elling-
haus und Steinbrecher 1994).

Bei Geschwindigkeitsmessun-
gen der Polizei wird jeweils
nur eine kleine Minderheit
auffallig. Ebenso ist es nur ein
kleiner Teil der Fahrerlaubnis-
besitzer, der im Verkehrszen-
tralregister in Flensburg regis-
triert ist (etwa 10 %; vgl. Ver-
kehr in Zahlen 1998). Ein
Fahrer, der z.B. neun oder
mehr Punkte in Flensburg hat,
ist kein ,Normal-Fahrer”, son-
dern gehért gewissermafBen

einer kleinen ,radikalen” Min-

derheit an.

Zwar gehdrt aggressives,
ricksichtsloses und sozial
schadliches Verhalten zur
Realitét unseres Strafdenver-
kehrs und wohl kaum ein Fah-
rer ist prinzipiell davor gefeit,
sich auch einmal in dieser
Weise zu verhalten. Proble-
matisch ist es aber, dies fiir

die ganze Wirklichkeit zu hal-

ten. Denn es besteht die
Gefahr, dass das fiir normal
Gehaltene das Verkehrsver-
halten prégt, in das fahreri-
sche Selbstkonzept integriert
wird und vergleichbar dem
Prinzip der ,Sich-selbst-erfil-
lenden-Prophezeiung” wirkt.
Daher ist der Abbau solcher
Vorurteile wichtig und stellt
eine Hilfe fir den Aufbau sozi-
aler Einstellungen und Haltun-
gen im Verkehr dar.

Ein Vorurteilsabbau kann bei-
spielsweise dadurch angeregt
werden, dass man seine Auf-
merksamkeit gezielt auf
bestimmte Phénomene im Ver-
kehr richtet.

Ein Fahrer kann z.B. andere
Fahrzeuge unter zwei Aspek-
ten beobachten:

(a) Wie viele Fahrer fahren
eine ,ganz normale”
Geschwindigkeit, die im
Grof3en und Ganzen an
der erlaubten Geschwin-
digkeit orientiert ist, und
zeigen keine Auffélligkeite

(b) Wie viele Fahrer setzen
sich deutlich Gber
Geschwindigkeitsbegren-
zungen hinweg, fahren
unangepasst schnell und
zeigen eine insgesamt
ricksichtslose Fahrweise,
indem sie mit der Lichthu-
pe drangeln, riskant tber-
holen usw. 2

Wie viel Prozent der Fahrzeu-
ge, die unterwegs waren, fal-
len in Gruppe (a), wie viel in

Gruppe (b)?

Weitere Beobachtungsaufga-
ben kénnten sein:

* Welche kooperativen Ver-
haltensweisen lassen sich
im Stra3enverkehr beob-
achten?

* Ricksichtnahme und
Freundlichkeit: Welche All-
tagsbeispiele gibt es?

* Wie oft kommt es vor, dass
ein Verkehrsteilnehmer den
Fehler eines anderen aus-
bigelt, um einen Unfall zu
vermeiden?

e Das Geschehen im Stro-
Benverkehr ist besser als
sein Ruf.” Welche Beob-
achtungen stitzen diese
Aussage?

* ,Geschwindigkeitsbegren-
zungen haben keine Wir-
kung”. Stimmt das eigent-
lich? Was |asst sich im
Regelfall beobachten,
wenn sich Fahrzeuge (z.B.
auf der Autobahn) einer
Geschwindigkeitsbegren-
zung néhern?

* Sind alle Porsche-, Merce-
des-, und BMW-Fahrer
,Drangler” und ,Raser”?
Gibt es auch ganz normal

fahrende Fahrzeuge dieser
Marken?

Beobachtungsauftrége dieser
oder &hnlicher Art kénnen zur
Relativierung einseitiger
negativer Sichtweisen der
Geschehensabléufe im Stra-
Benverkehr anregen, Gelas-
senheit férdern und dadurch
schadliche Emotionen, Motive
und Einstellungen abbauen
helfen.
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Im Text wurden folgende
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* Apropos Verkehrssicherheit
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