91

H. Schulze, K. Hafen
Bundesanstalt fiir StraBenwesen
Bergisch Gladbach

Aggression im StraBenverkehr -
Ursachen und Losungsanséatze

Einleitung

Das Thema Aggression im StraBenverkehr ist in
den letzten Jahren verstarkt in den Blickwinkel der
Medienberichterstattung gertckt: Drangeln, Bedie-
nen der Lichthupe, rechts Uberholen und Aussche-
ren ohne Ricksicht auf andere werden als Phéa-
nomene beschrieben, die immer starker den Alltag
auf Deutschlands StraBen bestimmen und nicht
selten Ursache schwerer Verkehrsunfalle sind.

Eine empirische Studie von MAAG et al. (2003), die
im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen
durchgefiihrt wurde, belegt anhand einer Fahrerbe-
fragung, dass aggressives Fahren als ein haufig
auftretendes Verhalten wahrgenommen wird. Uber
50 % der befragten Fahrer gaben an, Aggression
oft oder sehr oft zu erleben. Auch nach den Erfah-
rungen der Polizei werden aggressive Verhaltens-
weisen auf Autobahnen, die ein groBes Gefahren-
potenzial in sich bergen, in den letzten Jahren
immer haufiger beobachtet. Vor allem Manner und
Fahrer héherklassiger Fahrzeuge fallen in diesem
Zusammenhang negativ im StraBenverkehr auf. Die
Wahrscheinlichkeit, dass ein dréangeinder Fahrer
von der Polizei entdeckt wird, wird dagegen von
der Mehrheit der Befragten (80 %) als gering oder
sehr gering eingeschétzt.

Zu dem Ergebnis, dass aggressives Verhalten im
StraBenverkehr in Deutschland ein haufiges Pro-
blem darstellt, kommt auch die Studie ,European
Drivers and Road Risk” (SARTRE 3, 2004). In einer
europaweiten Befragung von Autofahrern gaben
64 % der deutschen Fahrer an, in den letzten 12
Monaten aggressives Fahrverhalten, das durch an-
dere Verkehrsteilnehmer verlbt wurde, erlebt zu
haben. Mit diesem Ergebnis steht Deutschland im
Vergleich mit 23 europaischen Landern hinter Est-
land (66 %) an zweiter Stelle. Am seltensten gaben
Fahrer in Schweden (19 %) und Kroatien (26 %) an,
aggressives Verhalten anderer Autofahrer erlebt zu
haben. Befragt nach dem eigenen Verhalten, gaben
20 % der deutschen Autofahrer an, sich in den letz-
ten 12 Monaten aggressiv gegenliber anderen Ver-

kehrsteilnehmern verhalten zu haben. Hier belegt
Deutschland nach der Schweiz (29 %), ltalien
(26 %) und der Slowakei (22 %) den vierten Platz.
Als am wenigsten aggressiv nehmen Autofahrer
aus Kroatien (7 %) und Slowenien (9 %) ihr Verhal-
ten wahr.

Die angefiihrten Studienergebnisse machen deut-
lich, dass sich ein beachtlicher Teil der Verkehrs-
teilnehmer aggressiven Verhaltensweisen anderer
Verkehrsteilnehmer im StraBenverkehr ausgesetzt
sieht. Ob derartige Verhaltensweisen, die von vie-
len Verkehrsteilnehmern als negativ empfunden
werden, auch die Verkehrssicherheit beeintrachti-
gen, bedarf jedoch einer differenzierteren Betrach-
tung.

Ursachen von Aggression im StraB3en-
verkehr

In den letzten 10 Jahren hat der Fahrzeugbestand
in Deutschland kontinuierlich zugenommen
{(+ 17 %). Seit 1994 wurden jahrlich etwa 3,5 Millio-
nen Fahrzeuge neu zugelassen, wobei der durch-
schnittliche jéhrliche Zuwachs etwa 600.000 Fahr-
zeuge betragt. Fir 2003 wurde ein Bestand von
54,7 Millionen Fahrzeugen ermittelt, wovon 82 %
Personenkraftwagen waren (KLOAS et al., 2004).

Bei der Verkehrsleistung sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr hat ebenfalls ein kontinuierli-
cher Anstieg stattgefunden. Nach Angaben des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (2003) betrug die Verkehrsleistung im
Personenverkehr 1965 (ehemaliges Bundesgebiet)
noch 289 Millionen Personenkilometer, im Jahr
2002 waren es dagegen bereits 719 Millionen Per-
sonenkilometer. Im StraBen-Giiterverkehr hat die
Verkehrsleistung (tkm) in den letzten 10 Jahren um
Gber 5 % zugenommen, wohingegen in allen ande-
ren Bereichen des Giiterverkehrs (Eisenbahn, Bin-
nenschifffahrt, Rohrfernleitungen) eine Abnahme zu
verzeichnen war. Besonders deutlich zeigen sich
diese Anstiege in der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsleistung (DTV) auf Bundesautobahnen.
Hier hat sich die Verkehrsleistung im Vergleich zu
1965 nahezu verdreifacht.

Weiterhin hat die Autoindustrie immer schnellere
und leistungsféhigere Fahrzeuge auf den Markt
gebracht. So hat der Fahrzeugbestand nach
Pkw-Hochstgeschwindigkeitsklassen wéhrend der
letzten Jahre in den oberen Geschwindigkeits-
klassen (Uber 160 km/h) kontinuierlich zugenom-
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men, wohingegen in den unteren Klassen (unter
160 km/h) eine stete Abnahme zu verzeichnen
war. Aktuell sind Uber 70 % der Personenkraft-
wagen auf unseren StraBBen der Geschwindigkeits-
klasse Uber 160 km/h zuzuordnen (Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2003).
In diesem Zusammenhang ist auch auf die Aus-
wirkungen hoher Differenzgeschwindigkeiten hin-
zuweisen, insbesondere zwischen den schnellen
Personenkraftfahrzeugen und den langsamen
Guterkraftfahrzeugen. Probleme entstehen hier
beispielsweise auf Autobahnen, wenn Uberhol-
vorgdnge mit zu geringer Differenzgeschwindigkeit
durchgefihrt werden oder das Rechtsfahrgebot
nicht beachtet wird und der nachfolgende Verkehr
. hierdurch behindert wird.

Den aufgezeigten Entwicklungen steht seit 1991
eine Stagnation des Ausbaus der Verkehrsinfra-
struktur gegenuiber. Bild 1 veranschaulicht die Ent-
wicklung des Kfz-Bestandes in Bezug zur Gesamt-
lange des StraBBennetzes in der Zeit von 1965 bis
2001 in Deutschland.

Die Folgen dieser gegenlaufigen Entwicklung sind:
- hohere Verkehrsdichte,

- Uberlastung bestimmter Verkehrswege sowie

- Staugefahr.

Hinzu kommt, dass durch die hohe Auslastung ins-
besondere durch den Schwerlastverkehr auch die
Qualitdt der StraBen in Mitleidenschaft gezogen
wird, was bereits an sich zu Verkehrsbehinderun-
gen fuhren kann oder aufgrund notwendiger Repa-
raturarbeiten (Baustellen) den Verkehrsfluss behin-
dert.
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Bild 1: Kfz-Bestand in Bezug zur GesamtstraBenldnge von
1965-2001

Das aufgezeigte Missverhaltnis zwischen Verkehrs-
menge und zur Verfigung stehender Infrastruktur
bleibt nicht ohne Einfluss auf das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer. Typische unerwilnschte Ver-
haltensweisen bei hohem Verkehrsaufkommen
sind beispielsweise das Nichteinhalten des Sicher-
heitsabstandes, das Drangeln, riskante Uberhol-
mandver oder das Fahren mit nicht angepasster
Geschwindigkeit. Daraus resultieren vielfach Ver-
haltensweisen, die aus verkehrspsychologischer
Sicht wesentliche Ubereinstimmungen mit Merk-
malen des aggressiven Verhaltens aufweisen, was
die Studie von MAAG et al. (2003) eindricklich be-
statigt. Die Autoren haben ein Modell des aggres-
siven Fahrens entwickelt, das zwischen drei Ent-
stehungsbedingungen fiir Arger beim Fahren diffe-
renziert:

(1 Differenz zwischen der Geschwindigkeit, die der
Verkehrsteilnehmer fahren mochte, und jener,
die er aufgrund der verkehrlichen Umstdnde
fahren kann,

(2) vorausfahrende Fahrzeuge, die trotz einer aus-
reichenden Llicke auf der rechten Spur nicht
ausweichen, und

(3) aggressiv herannahende drangelnde Fahrer.

Aus psychologischer Sicht scheint insbesondere
das Zusammenwirken dieser Faktoren von Interes-
se, da sich daraus ein Aufschaukelungsprozess
aggressiven Fahrverhaltens ergeben kann: Ein
zunachst emotional ausgeglichener Fahrer fahrt
beispielsweise auf der linken Spur und wird durch
einen Drangler gendtigt, auf die rechte Fahrspur
auszuweichen, auf der er jedoch aufgrund der ver-
kehrlichen Situation dazu gezwungen ist, langsa-
mer zu fahren, als er eigentlich méchte. Diese In-
teraktion aversiver Effekte wiederum kann bei dem
zunadchst emotional ausgeglichenen Fahrer zu
Arger und langfristig zu einer Anderung des Fahr-
verhaltens in Richtung eines aggressiveren Fahr-
stils fihren. Das aggressive Verhalten Einzelner
kann sehr leicht zu einem aggressiveren Fahrstil
weiterer Verkehrsteilnehmer flhren, was den Antell
aggressiver Fahrer leicht potenzieren kann. Diese
Multiplikationseffekte bewirken dann unter ent-
sprechenden Umstdnden eine Beeintrachtigung
des gesamten Verkehrsklimas, die nach den Er-
gebnissen einschlagiger Studien mehrheitlich von
den befragten Verkehrsteilnehmern wahrgenom-
men wird.
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Wurde eben die globale Ubereinstimmung typi-
scher Verhaltensweisen bei hohem Verkehrsauf-
kommen mit aggressivem Fahrverhalten beschrie-
ben, so ist zu berilicksichtigen, dass sich einige
dieser Phianomene (z. B. Nichteinhalten des Si-
cherheitsabstandes, nicht angepasste Geschwin-
digkeit) auch in ganz anderen Fahrkontexten, wie
z. B. bei Fahrten im Nebel, beobachten lassen.
In einer Studie zur Risikoanalyse von Massenunfél-
len bei Nebel kommen DEBUS und Mitarbeiter
(2004) zu dem Ergebnis, dass zu schnelles Fahren
bei Nebel Folge genereller Fehlanpassungen des
Fahrverhaltens an situative Bedingungen, wie Ver-
kehr und Witterung, sind. Die Autoren gehen davon
aus, dass die menschliche Wahrnehmung nur
beschrankt geeignet ist, Anpassungen des Verhal-
tens an die jeweiligen Erfordernisse situationsan-
gemessen zu unterstitzen. Sowohl die Wahl der
Fahrgeschwindigkeit als auch die des Sicherheits-
abstands zu vorausfahrenden Fahrzeugen erfolgen
eher situationsinadaquat, was bei Nebel zu ver-
starktem Oszillieren von Geschwindigkeit und Ab-
stand bei Fahrten in der Kolonne fihrt. Daraus
folgt, dass Nebelunfélle nicht primar von einzelnen
sRisiko-Fahrern” verursacht werden, sondern
durch das Zusammenwirken der Fehlanpassungen
prinzipiell aller Fahrer. Es ist demnach schwierig
und nur nach genauer Exploration der situativen
und personalen Bedingungen mdglich, bestimmte
Verhaltensweisen, die die Verkehrssicherheit ge-
fahrden, im Sinne von Aggression zu deuten.

Den beschriebenen Entwicklungen im Sinne zu-
nehmender Mobilitdt bei gleichzeitiger Stagnation
des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur und daraus
resultierender wachsender Verkehrsdichten sowie
problematischer Verhaltensweisen der Verkehrs-
teilnehmer steht seit den 70er Jahren eine kontinu-
ierliche Abnahme der Verkehrsunfédlle mit Getote-
ten und Schwerverletzten gegeniber. Allein in den
Jahren zwischen 1993 und 2003 ist die Anzahl der
bei einem Verkehrsunfall Getéteten um etwa 34 %
und die der Schwerverletzten um 32 % gesunken.
Dies bedeutet, dass auf der einen Seite zwar eine
Zunahme von Aggression im StraBenverkehr zu
beobachten ist, was sich jedoch auf der anderen
Seite nicht unmittelbar in einem Anstieg schwerer
Unfdlle mit Personenschaden widerspiegelt. Be-
zieht man bei der Unfallanalyse jedoch die Unfall-
ursachen mit ein, so zeigt sich, dass mangelnder
Sicherheitsabstand sowie unangemessene Ge-
schwindigkeit in der Mehrzahl der Unfalle die
Hauptunfallursache darstellen. Es ist demnach also

durchaus wahrscheinlich, dass bislang noch nicht
hinreichend ausgeschépfte Sicherheitspotenziale
in der Vermeidung aggressiven Fahrverhaltens lie-
gen.

Verkehrspolitische Konsequenzen

Aus verhaltenswissenschaftlicher Sicht stellt die
Lésung der beschriebenen Problematik eine He-
rausforderung dar, die sehr wahrscheinlich nur
langfristig durch intensive Informations- und Auf-
kldrungsarbeit erreicht werden kann. Derar-
tige MaBBnahmen soliten bereits bei der Verkehrser-
ziehung der Kinder in Kindergarten und Schule
sowie bei der Fahrausbildung durch die Fahrschu-
len beginnen und die Verkehrsteilnehmer lber den
gesamten Lebenszyklus begleiten. Eine intensivier-
te Aufklarung koénnte auch durch entsprechende
Kampagnen erreicht werden, die breite Teile der
Bevolkerung ansprechen. Selbstversténdlich sind
in diesem Zusammenhang auch eine gezielte
Verscharfung der polizeilichen Uberwachung und
daraus resultierende Sanktionen fir Fahrer, die
durch aggressives Fahrverhalten auffallen, zu dis-
kutieren.

SchlieBlich sind alle baulichen und verkehrstechni-
schen MaBnahmen sowie Verbesserungen der ak-
tiven und passiven Fahrzeugsicherheit zu fordern,
von denen eine Reduktion des Unfallgeschehens
erwartet werden kann.
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