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~,Communication is a good deal
more talked about
than understood.
Its is a catchword of our times”
(Tayker, 1968)






Abstract Deutsch

Der Stral3enverkehr birgt ein groRes Risikopoteniiaé Menschen bewegen sich
mit grofRen Geschwindigkeiten in den metallenen Kseao nebeneinander her und
aufeinander zu. In diesen fliichtigen Begegnungemrkb es immer wieder zu
kritischen Situationen. Durch Kommunikation bestdalie Mdoglichkeit, diese
Situationen aufzulésen bzw. abzuschwachen. Miskglsic ein Versuch kann, es
zum Unfall kommen. Die Stral3enverkehrsordnung giwisse Verhaltensweisen
und damit Kommunikationsmoglichkeiten fur den Vémnsteilnehmer vor. Dennoch
handelt der Fahrzeuglenker nicht immer nach dieReatlinien, sondern nach

Gewohnheit und den eigenen Interessen folgend.

Die vorliegende Arbeit versucht, eine erste Unteestung zwischen der formellen
und der informellen Kommunikation im Stral3enverkelr treffen. Anhand von
Gesetzestexten und einem Fragebogen, der auf Folopsmn bezogene Einblicke
liefert, werden auch Gemeinsamkeiten und Widerdmizwischen den beiden
Kommunikationsarten herausgearbeitet. Sie rundem dBlick auf die

Kommunikation im Stral3enverkehr ab und zeigen awdss diese keinesfalls

vernachlassigt werden darf.






Abstract English

Road traffic brings with it a great potential fosk. People speed along next to or
toward each other in metal carriages. These flgetincounters lead again and again
to critical situations. Communication offers thespibility of resolving these
situations or diminishing their impact. The failuref such an attempt at
communication may result in accidents. Traffic lawandate certain behaviors and,
as a result, the possibilities for traffic part@nts to communicate. However,
motorists do not always comply with these provisidout rather behave in their own

interests and according to habit.

This paper represents an attempt to different@téhie first time between formal and
informal communication in road traffic. The exantina of legislative texts and a
questionnaire providing insights into specific fecugroups will highlight

commonalities and discrepancies between both loh@®mmunication, broadening
our understanding of communication in road traffibis paper will also underscore

the integral part communication plays in traffic.
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1. Vorwort

Mobilitat ist in der heutigen Zeit fur das Berusber auch das Alltagsleben
unabkémmlich und hat somit eine sehr gro3e Bedgutun unserer

Gesellschaft.

Die EU-Osterweiterung fiihrt gerade in Osterreich éinem verstarkten
Verkehrsaufkommen — Staus sind gerade auch in dearizeiten kaum mehr
wegzudenken. Die Verkehrsteilnehmer stehen im Spagsield zwischen
den oOkonomischen Ansprichen, den hohen Benzinkosten schnellsten
Fortbewegung, den kirzesten Wegen zwischen zweenOmind der
Verkehrssicherheit.  Die  Autofahrer, aber auch allanderen
Verkehrsteilnehmer, sind immer mehr Stress ausgies&s kommt zu
negativen Geflhlen und Aggressionen zwischen dennefgnern im
Stral3enverkehr.

Obwohl das Auto einst Zeichen der Freiheit war,dwas jetzt, um mit dem
Begriff von Ulrich Beck (1986) zu sprechen, immegimzum ,Risikofaktor*,
der unser Leben permanent bedroht — direkt durcmemdramatischere
Verkehrsunfélle und indirekt dadurch, dass die Abgase zu einer
verstarkten Umweltverschmutzung fiihren. Dennochr adelleicht gerade
deshalb ist das Auto ,in aller Munde“. Das Auto mntrales Thema der

interpersonellen — also zwischenmenschlichen — Komkation.

Aber haufig wird dabei aber — oft mit schwerwiegemdrolgen — Ubersehen,
dass die Verkehrsteilnehmer — egal ob Autofahrahr& von anderen
motorisierten Fahrzeugen oder auch Radfahrer ufig&nger — wéahrend der
Verkehrsteilnahme miteinander ~ kommunizieren. Téima am

StraRenverkehr hat daher immer auch mit Kommurgkaziu tun.

Interpersonelle Kommunikation im Stral3enverkehidvdaher zu einem nicht

zu unterschatzenden Thema, das sowohl aus sozAehgishaftlicher Sicht als
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auch aus Sicht der Verkehrssicherheit oft stiefarlith behandelt wird. Aber
sowohl die Kommunikation als auch die Interaktionwischen den
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern ist fur diefdllvermeidung und

damit fur die Sicherheit im StralRenverkehr von grof/ichtigkeit.

Im Laufe meiner Recherche und in Gesprachen mitrHBrofessor Risser
kristallisierten sich mein Interesse und mein Folut den kommunikativen
Aspekt der Verkehrsteilnahme. Fur die Moglichkeisgn Aspekt in Form
der vorliegenden Diplomarbeit bearbeiten zu kénmadgchte ich mich bei
Herrn Professor Risser fir die hilfreiche Betreubeganken. Ebenso gilt der
Dank an die Teilnehmer meiner drei Fokusgruppenjhie Geduld und die

Zeit, die sie bei der Beantwortung meines Fragehegefgebracht haben.

Zitate aus alteren Quellen wurden in der alten Betineibung belassen. Ich
habe mich bemiht, samtliche Inhaber der Bildrealdindig zu machen und
ihre Zustimmung zur Verwendung der Bilder in die&dbeit eingeholt. Sollte
dennoch eine Urheberrechtsverletzung bekannt werdesuche ich um
Meldung bei mir. Einige Grafiken wurden von mir ngarbeitet, da sie durch
das Einscannen schwer- bzw. unlesbar geworden wdyen Inhalt und
Aufbau der Grafik ist 1:1 Ubernommen worden und hauwmit der

entsprechenden Quellenangabe versehen.

Um die Lesbarkeit der vorliegenden Arbeit zu gewgibten, habe ich auf
geschlechtsspezifische Formulierungen verzichted. @2serinnen und Leser,
die sich dadurch gestort fihlen, mégen mir diet bierzeihen.

Wien, November 2008

Andrea Holzel
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2. Problemstellung und Ziel

Kommunikation bestimmt einen groRen Teil unseredbebs. Auch im
Stral3enverkehr ist sie nicht wegzudenken. Komn#ueMissverstandnissen

kann es zu Konflikten und Unfallen kommen.

In meiner Recherche zu diesem Thema musste ichtddeh, dass in der
Literatur fast nur die informelle Kommunikation eitant und analysiert
wurde. Die gegensatzliche Kommunikationsform, dieornfelle

Kommunikation, wurde entweder gar nicht angesprochder sie wurde

einfach implizit vorausgesetzt.

Genau diese Tatsache, dass die formelle Kommuaikaticht erwahnt wird,
machte mich im Speziellen auf sie aufmerksam. Esescin der Literatur
zwar eine Unterscheidung zwischen informell undmfelt zu geben, aber

diese wurde nie direkt bearbeitet.

Ich versuche daher in der vorliegenden Arbeit dartet$chied zwischen
informeller und  formeller  Kommunikation im  Stral3emnkehr

herauszuarbeiten und auch etwaige Uberschneidungenzeigen.

Diese Arbeit ist in zwei Teile gegliedert. Der thetische Teil wirft einen
Blick zurtick und zeigt die historischen und wiss#radtlichen Aspekte des
Autos und der Interaktion auf, die fir meinen Bezugrmelle und informelle
Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern -€hiwg sind. Der
zweite, praktische Teil dient dazu, auf Grund deotetischen Vorkenntnisse
die Unterscheidung von formeller und informellerrmunikation zu treffen
und mittels Fokusgruppen diese Unterscheidung, $¢heeidungen und eine

bessere Differenzierung herausarbeiten zu kénnen.
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| THEORETISCHER TEIL

3. Das Auto als Kommunikationsmittel des
Menschen

Die Winsche und Sehnsichte, die seit den Anfangenen Erfindung und
Etablierung des Automobils verbunden waren, sindtdheso gut wie in
Vergessenheit geraten. Daher ist ein ,Blick in ddickspiegel“(vgl. Payer
2007: 10), ein Blick in die soziale Geschichte degos, wichtig, um die
Gegenwart und die Zukunft besser zu verstehen. Ahach der
kommunikative Aspekt darf nicht in Vergessenhetitagen, war es doch von
je her sowohl ein Kommunikationsmittel als auch gher Munde“, wenn
Uber das Auto geredet wurde. In diesem Kapitel std soziale und

kommunikative Geschichte des Autos dargestellt errd

3.1. Bedeutungswandel des Autos

3.1.1. ,Echte Freiheit" - von der Kutsche zum Auto

Ein Leben ohne Auto — wer kann sich das heute nachktellen? Doch so
lange ist es noch nicht her, dass fur die Mensdbiend oder Kutsche die
einzigen Fortbewegungsmittel waren. Sie schufenr 2Mabilitat, aber das
Reisen brauchte viel Zeit und war nicht gerade begyd und vor allem war es

Menschen mit Geld vorbehalten.

Mit den Errungenschaften der Industrialisierung kaden Aufschwung durch
die Eisenbahn: Augenscheinlich schneller als dieséhe, konnte man weiter
entfernte Orte erreichen. Allerdings musste mah diesem Transportmittel
unterwerfen: Es gab fixe Fahrplane und es warenQute erreichbar, zu

denen das Schienennetz der Bahn fiihrte und dieeaneh Bahnhof hatten.
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Die echte Freiheit, zeit- und ortsungebunden zserei kam erst mit der
Erfindung der ,pferdelosen Kutsche®. 1876 lie3 shikolaus August Otto

seinen Viertakt-Motor patentieren, um 1886 beganih Garl Benz die

Entwicklung unseres heutigen Autos. 1888 kam esersten Fahrt seines
Automobils mit Benzinmotor von Mannheim nach Pfainh. Heute weniger
bekannt ist, dass das alteste noch fahrbereitendalio der Welt, der Marcus-
Wagert von Siegfried Marcus (siehe Abb. 1 und 2), selt88n Technischen
Museum in Wien steht und dort fiir die Offentlichtkaiganglich ist.

Abb. 1: Marcus-Wagen (Origina) Abb. 2: Siegfried Marcu$

Das Automobil versprach eine neue Freiheit. Der hizic Otto Julius
Bierbaum (1903) beschreibt sie in seinem Buch ,Emgpfindsame Reise im
Automobil. Von Berlin nach Sorrent und zurtick amdehein* kurz am
Beginn des 20. Jahrhunderts folgendermal3en: ,Dem 8es Automobils ist
Freiheit, Besonnenheit, Selbstzucht, Behagen. tm iébt die Reisekutsche
mit all ihrer Fulle von Poesie wieder auf, nur udigh bereichert um

kostliche Madoglichkeiten des intensiveren und gleahg erweiterten

! Siegfried Marcus, der sich nachweislich seit 1878 dem Bau von Automobilen befasst
hat, gilt als einer der wesentlichen Pioniere aeseim Gebiet. Das Technische Museum Wien
ist seit 1915 der Hiter des wichtigsten Exponatsddterreichischen Automobilgeschichte.
Seine Fahrtuchtigkeit wurde bis 1950 und bei sp#éterAnldssen mehrmals
demonstriert.” (Quelle: Presseinformation zum Mar@dagen — Technisches Museum Wien)
2 Bild mit freundlicher Genehmigung vom Techniscimseum Wien zur Verfiigung gestellt.
3 Bild mit freundlicher Genehmigung vom Techniscidmseum Wien zur Verfiigung gestellt.
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Genusses.“ (Bierbaum 1903tiert nach Sachs 1984: 18f) Aber der Mensch
brauchte auch Kommunikationsmoglichkeiten. Daherdeudie Hupe beim
Auto sehr schnell eingefuhrt. Wie sonst, aul3erlanitem Rufen, konnte der
Autofahrer den anderen Menschen auf der Stral3eilaitf dass sie den Weg

frei machen missten, oder sie vor einer Gefahrextgin warnen?

3.1.2. Die Herrschaft iber das Auto

Zu Anfang war das Autofahren noch mit ,Abenteuegrbunden: Fir das
Ankurbeln des Motors war Muskelkraft erforderlichdudie Geschwindigkeit
musste ,durch eigenen Mut” erobert werden. Oft veudds Automobil daher
mit einem ,ungezahmten Tier" verglichen, ,mit pliithen Launen und
gefahrlichen Reaktionen® , das durch die fast ,dinschliche” Leistung,
den Motor anzulassen, und das Fahren ,bezwungen igildveise
gezahmt” werden konnte. (vgl. Sachs 1984: 16) Pdgsste dies in
~Spurwechsel” folgendermal3en zusammen: ,in einegisthen Deutung der
technologischen Wirklichkeit interpretierte man dagomobil als Geschopf
zwischen der mechanischen Welt und dem Tierreiea$€r 2007: 41)

Der Mensch erlangte so die ,Herrschaft* Gber dasoAwbil und damit auch
die ,Herrschaft* Gber Zeit und Raum, da er nun Vixen Fahrplanen und
Schienen unabhangig war. Weil sich anfangs nur geengines dieser
~Wunderwerke“ leisten konnten, wurde die ,Luxuswarutomobil zum

Ausdruck ihrer sozialen Uberlegenheit. Und das wundtirlich gegeniiber
den Nicht-Autofahrern ausgiebig ,nichhicht kommuniziert. Dichte

Staubwolken hinter sich her zu ziehen, wurde zurortSgbenso wie die
Schadenfreude, dass Menschen panisch zur Seitagsprimussten und
verstaubt hustend zurtckblieben, wenn man mit deutorobil vorbei

donnerte. (vgl. Sachs 1984: 26)

4 Bierbaum, Otto Julius (1903): Eine empfindsame ®&mw Automobil. Von Berlin nach
Sorrent und zurtick. Minchen.
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Dieses rucksichtslose Verhalten, der als ,Autlegzd&ichneten Fahrer, fuhrte
von Beginn an zu heftigen Kontroversen und versgtddten Unmut der
Bevolkerung, welche bald autofreie StralRen fordewted sich dustere

Zukunftsvisionen von einer Welt voller Autos austeal

3.1.3. Das Auto auf dem Vormarsch

Dennoch schaffte es das Auto, als ,die” neue texdin@ Errungenschaft, der
Gesellschaft sein Muster aufzudriicken. Denn ,eiroAwbil gentgt nicht

sich selbst, es braucht viel mehr Stral3en, um é#alsge zu werden. (...)
wahrend andere Gerate wie Schreibmaschine odebsatager Uber die vier
Wande ihres Besitzers hinaus keine Anspriche emelslangt das Auto,

dal3 Stral3en freie Fahrt bieten und auch Mensches Atito sich autogerecht
verhalten. So war das Auto von Anbeginn nicht nartechnisches Problem,
sondern ebenfalls ein Stralenproblem und ein Memsproblem. Die

Eroberung der Stral3e jedoch konnte nicht ohne $teotblaufen; schliellich
waren sie bevolkert von Ful3géngern, Pferdefuhrwerkpielenden Kinder

und allerlei Federvieh.” (Sachs 1984: 23f)

Diese weit reichenden sozialen und gesellschadtlichuswirkungen des
Automobils wurden schon frih wahrgenommen, kommartizind diskutiert.

Michael Freiherr von Pidoll (1912) erkannte alseeider ersten, dass die
Stral3en sich den Bedurfnissen des Autos anpassténsa das gesellige
Alltagsleben, welches friher auf den StrafRen hletescvertrieben wurde.
“Die angebliche ,Stral3enunfahigkeit des Publikuaatiert erst von dem
Aufkommen des Automobilismus. (...) Woher nimmt dartomobilist das

Recht, die Stral3e, wie er sich rihmt, ,zu beheesthdie doch keineswegs
ihm, sondern der gesamten Bevdlkerung gehort,[ie Yoffentliche Stral3e ist
nun einmal nicht fir den ExprelRverkehr bestimnd,gghort zum Milieu der
Stadt.(...) Sollen etwa die offentlichen Stral3en ,s@denrein” gehalten
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werden?® (Pidoll 1912 zitiert nach Sachs 1984: 27). ,DastAbegann die
Fahrbahn fir sich zu monopolisieren und die Ful3géngn der Stral3e zu
verdrangen.” (Payer 2007: 48)

3.1.4. Verkehrsgerechtes Verhalten

Sachs beschreibt, dass ,das Recht auf die StraBdRecht der Allgemeinheit,
unbeléastigt und ungefahrdet zu bleiben* (Sachs 1384, schon sehr frih
diskutiert wurde, man aber darauf hoffte, dass det Zeit die Proteste
nachlassen wirden, weil man erkannt hatte, dasAutasnobil mehr Vorteile

als Nachteile bringt.

.Der mechanische Wagen ist nun einmal da“ schrieliriglry de Saurvier
(1902): ,und welchen Verfolgungen immer man ihn lfa@ssetzen sollte,
wird man ihn doch nie mehr umbringen kénnen, weilemer logischen
Folgerung des wissenschaftlichen Fortschritts ue Bedurfnissen unserer
Zeit entspricht (...§.(Baundry de Saurvier 1902 zitiert nach Sachs 188%:
Diese Unvermeidbarkeit des Autos erzwingt auch ginmd das richtige
Verhalten auf den Stral3en. ,(...), lediglich durchlbSeerziehung des
Publikums, durch Aufklarung dariiber, dal3 der Kraffen kein unnitzes,
feindliches Sportvehikel mehr ist, sondern daRchios heute ein anerkannt
hochwichtiges Beforderungsmittel fur Personen uadtén darstellt und nie
verschwinden wird.* (Baundry de Saurvier 1902 zitiert nach Sachs 188%:
Es wurde daher gefordert, ,die neu erforderliche sziplin als
erziehungsbedurftig zu betrachten. Nur so kénne erdnung” auf dem
offentlichen Wegen dergestalt einkehren, dass d@fal@en des Kraftwagens
klein gehalten werden.” (Sachs 1984: 41, 44). Haugerungen waren, dass
die Fahrer daflr geeignet sind und sich auch diBgkaoger richtig zu

verhalten haben. ,Eine gewisse VerkehrsschulungBirilkerung ist ein

® Michael Freiherr von Pidoll. 1912: Der heutige Amtmbilismus. Ein Protest und Weckruf.
Wien: S36ff

® Baundry de Saurvier, L. 1902: Grundbegriffe desofpbilismus. Wien - Leipzig

" Allgemeine Automobil Zeitung, 1909: Nr.11, S.39
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dringendes Bediirfnis®(zitiert nach Sachs 1984: 45) Damit ist schon friih
eine erste Grundlage zur Verminderung von Unfafjefegt worden und es
gab erste Hilfsmittel flir ein geregelt-kommunizésrtVerhalten auf den

Stral3en. So ging die erste Lichtsignalampel 19Z8emin in Betrieb.

Heute ist uns, wenn wir uns in den Stral3enverkishFal3ganger ebenso wie
als Autofahrer begeben, vorsichtiges Verhalten, narksamkeit und
Voraussicht selbstverstandlich geworden. Aber diickie Autofahrer gibt es
Verhaltensregeln und Vorgaben, wie sie untereinakol@munizieren kdnnen:
die StraRenverkehrsordnung (StVO) wurde in Osiehreil960 als
Bundesgesetz erlassen und trat mit 1. Janner 1P&taift. Bis heute wurde

die StVO um insgesamt 21 Novellierungen erweitert.

3.1.5. Auto als Kommunikationsmittel der Werbung

War das Auto immer noch Luxusartikel — Reisen umdyébundenheit waren
somit einer exklusiven Minderheit vorbehalten —ywasde sein Besitz nun ein
Bekenntnis zum Fortschritt und zur Technik und teeiguf, wie man sich
selbst sah und wonach man strebte. Vor allem damdfr waren von den
~-mutigen Autofahrern* beeindruckt und beeinflussadurch die Manner.
Industrie und Werbung nutzten dies aus und ,damitde das Automobil
allmahlich mit der Gefuhlwelt des Konsums umklejaktnn es war die Figur
der Dame, welche den Bereich des privaten Genussé&drperte.” (Sachs
1984: 53f). Damit wurde die Luxusware Automobilltiour zum Zeichen fur
Modernitat, sondern auch zu einem Gegenstand deschatts und des
Konsums, der im Leben eines modernen Menschen mieht fehlen durfte.
Die Autoverkdufe nahmen in dieser Zeit rasch zur ®llem in den USA
.=aberrollte® Ford mit seinem T-Modell, der ,Tin Lzze“, die Stral3en. Das

Auto hatte den Wandel zum Gebrauchsgut vollzogen.

8 Allgemeine Automobil Zeitung, 1906: Nr.5, S.74
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Auch heute wird das Auto noch immer umworben, ddéet sich das
Marketing den neuen Werten angepasst. Nicht mefirsdanellste, sondern

das umweltfreundlichste und sparsamste ist nurbesonderem Interesse.

3.1.6. Das Auto als Zeichen der Gleichschaltung

Aber um dem Bedurfnis nach Mobilitat nachzukommkeedurfte es einer
ordentlichen Infrastruktur, eigener Stral3en nur die Autos und rascher
Verbindungen zwischen den Grof3stadten — flr Sachs somit eine
»=automobile Raumordnung* (Sachs 1984: 62) fur ej@esellschaft auf
Radern“ von Noten. Genau diese Wunsche lbernahnPiipaganda des
Nationalsozialismus und versprach, sie in die Tatzusetzen: ,Nur-
Autostral3en®, ,Verkehr und Gegenverkehr getrengftéie Bahn*, ,fir den
Kraftverkehr reserviert* und fir alle erschwingleutomobile — das waren
einige ihrer Versprechen. Mit den ,Strallen des &i#ir sollte die
Gleichschaltung auch rédumlich zum Ausdruck gebrasetden, und es
begann der Ausbau der Verkehrsverbindungen inneibalitschlands. Der so
genannte ,Kraft durch Freude“-Wagen (kurz: KdF-Wageollte fir jeden
leistbar und erreichbar sein. Jedoch kam es in e-otter totalen
Mobilmachung des Zweiten Weltkrieges anders: kémnziges privates Auto
befuhr jemals diese ,reinen Autostrassen”. In Pktidn ging zuerst der fur

militdrische Zwecke gebaute Kiibelwagen.

3.1.7. Die neue Freiheit

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das Autewdrzum Symbol fur
Freiheit, diesmal fir die neu erworbene, und furhgt@and, verbunden mit
Aufstieg, Prestige und Anerkennung. Die Automolilistrie reagierte darauf
und begann die Autos hierarchisch zu differenziedamit es fir jedermann
erschwinglich wurde. Fur jeden, egal welche Arleeihatte, sollte ein Wagen

erreichbar sein.
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Abb. 3: Isetta Abb. 4: Kéafer (Volkswagen)
Nachfolger des KdF-Wagens

So wurden von der edlen Luxuslimousine, mit der ms@men Reichtum zur
Schau stellen konnte, bis hin zum Kleinwagen — Nanwe Isetta,
Goggomobil oder Kéfer (siehe Abb. 3 und 4) sind digser Zeit verbunden —
eine grofRe Anzahl verschiedener Modelle konstruiert

Wer flei3ig sparte, konnte sich auch bald ein bessAuto leisten. Fir Sachs
liegt die Ursache fir den raschen Aufschwung dewobils darin, dass das
Glick ,draulen wohnt“, ,jenseits der eigenen Perdaneiner Welt von
Dingen, die man sich erst aneignen muf3, um in damu@ des rechten Lebens
zu kommen. Erst das Auto verschaffte in diesem &iie Freiheit.” (Sachs
1984: 83)

In Deutschland vervierfachte sich die PKW-Anzahinv&960 bis 1973,
Osterreich tiberschritt laut Statistik Austria 19® insgesamt 1.196.584 Pkw
die Millionengrenze. ,Seit 1960 hat sich der PkwsB@&d mehr als
verzehnfacht: 1960 mit 404.042, 2006 mit 4.204.968rzeugen. (...) Zum
Stichtag 31. Dezember 2006 waren in Osterreich essgt 5.722.624
Kraftfahrzeuge zum Verkehr zugelassen,
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Kleinkraftrader Klasse L2 und L&. - 2) Einschliefilich Motomader mit Beiwagen, mehrspurige Kraftrdder Klasse LS und L7,
Invalidentahrzeuge und Leichtmotorrader. - 3) EinschlieBlich Tankwagen. - 4) Omnibusse, Zugmaschinen, selbstfahrende
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Abb. 5: KFZ-Statistik — Statistik Austrfa

um 1,3% mehr als im Jahr davor. Dazu zahlten 498¥Personenkraftwagen,
416.780 land- und forstwirtschaftliche @ Zugmaschjnen345.480
Lastkraftwagen und 332.002 Motorrader (inkl. Leiobtorrader und
Kleinmotorrader). 41,2% des Kraftfahrzeugbestaretgfllen allein auf die
Bundeslander Niedertsterreich und OberdsterreicfQuelle: Statistik
Austria®) Heute hat in Osterreich mehr als die Hélfte dewdkerung ein

eigenes Auto, viele sogar einen Zweitwagen.

3.1.8. Die Steigende Qualitat und Quantitat

In der 1. Republik waren der Bau der Grof3glocknechélpenstralRe und der
Wiener Hohenstralle in den 1930er Jahren noch Btigcim@sprojekte, so
fuhrte der immer weitere Ausbau des StralRennetmesireer nachhaltigen
Veranderung der Raumstruktur: Stadt und Land wurdeiteinander

verbunden.

9Quelle: Statistik Austria: http://www.grosszaehluatfveb_de/statistiken/verkehr /strasse/
kraftfahrzeuge_-_bestand/023622.html

10 Quelle: Statistik Austria http://www.grosszaehlutfveb_de/statistiken/verkehr/strasse/
kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html
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Abb. 6: Lkw rammt parkendes Fahrzeug um 1930, Gldsdia

Auch auf die Verkehrssicherheit wurde von je her&ugenmerk gelegt, gab
es doch schon seit der Erfindung des Autos immerder Kontroversen
zwischen den Lenkern und zwischen den Ful3gangetrden Autofahrern —
und natirlich kam es zu Verkehrsunfallen (siehe.A)b

So wurden eigene Gehwege und Uberquerungsmaoglteinkéir FuBganger
angelegt. Radwege, Abbiegespuren, spezielle Aufi Abfahrten zu den
Autobahnen, Ampeln, die StralRenverkehrsordnung swnit eigene

Verkehrsregeln gehéren heute fir uns zum Alltag.

Denn die rasche Motorisierungswelle hatte nichtVioteile. Waren anfangs
noch Reisen zu sehenswerten Orten und Platzen echdghd die Stral3en nur
fur eine Minderheit frei zuganglich, wurden sie mér Zeit mit immer mehr
Besuchern und Automobilen Uberfillt. Der Massensmous setzte ein.
Autokolonnen und Staus verstopften die vormalsefrebtrallen. Fir die
Industrie war es nun an der Zeit, nicht nur immeeuye” Autos zu bauen,

sondern sich vermehrt auf technische Neuerungem,dén Fahrkomfort

1Mt Genehmigung der Bundespolizeidirektion Wien,|BRef 7, Bibliothek und Archiv
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verbessern sollten, zum Beispiel Fahrerassisteterags, zu konzentrieren.
Aber auch zusatzliche Hilfsmittel wie Navigationsigfe, Autoradio und
Handys sollen das Auto immer komfortabler gestalied das Fahrvergnigen

erhohen. Das Autofahren wurde dadurch einfacheratinaktiver gemacht.

3.1.9. Alles ist Kommunikation

Das Automobil hat in seiner Geschichte einige Wangén in seiner
gesellschaftlichen und sozialen Bedeutung erlebs. &mdglichte die
individuelle Fortbewegung des Menschen, sowie dexikdien und schnellen
Transport von Gutern. Noch immer hat es mehr alpraktischen Wert, well
es auch Traume, Ideale und andere BedirfnissePrestige, Wohlstand und

Freiheit, erfullt.

Rapp weist darauf hin, dass es die Besonderheit Alg®s ist, den
Behausungs- und Fortbewegungsaspekt zu kombiniarad, dass viele
Funktionen eingelagert sind. ,Es wird je nach Leds@ination zur fahrenden
Einkaufstasche, zum Ruckzugsraum, zum Prestigephyelkn Fetisch und

gelegentlich zur Zugmaschine* (Rapp 2006: 11)

.Der Diskurs um die Verbreitung des neuen Verkelitefs fand somit auf
mehreren Ebenen gleichzeitig statt: sozial (alssgdakampf reich versus
arm), patriarchalisch (als von Mannern gesteuerfderrenfahrzeug),
raumlich (als Verdrangung und Gefahrdung der Ubrigerkehrsteilnenmer),
sinnlich (als Beeintrachtigung der Umwelt durch mhaiGestank und Staub).
(Payer 2006: 41) Durch das Auto kann der Menschtewanit anderen

kommunizieren und interagieren. Er kann damit aseme Personlichkeit

12 Fahrerassistenzsysteme sind elektronische Zusdtigimgen, die zur Unterstiitzung des
Fahrers in bestimmten Fahrsituationen dienen unditsanehr Fahrsicherheit und
Fahrkomfort gewahrleisten. Dazu gehdren ABS (AdteRiersystem bei den Bremsen),
Differentialsperre, BAS (Bremsassistent), KurvemljcTempomat, Reifendrucksysteme und
dergleichen. Diese kdnnen teilautonom oder autommoden Fahrbetrieb (Steuerung, Antrieb
oder Signalanlagen) eingreifen und so den Fahrer kwr oder wéhrend kritischen
Situationen warnen.
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ausdriucken. Somit wurde das Auto auch zum SubgkKdmmunikation und

zum Kommunikationsmittel selbst.

Abb. 7: Eskalation einer Radlerdemonstration in Wien, B0gahre

Der Mensch sah und sieht sich daher einer sehrrsyidéhlichen Situation
ausgesetzt: sollte ihn das Auto doch unabhangigueh avon anderen
Menschen — machen, so zwingen ihn einerseits dsekiedenen technischen
Neuerungen, immer mehr Eigenleistung und Verantwgrtan die ,Maschine
Auto* abzugeben, und andererseits auch die Massédt®s im taglichen
Verkehr, sich dennoch mit den anderen Verkehrgkiimern kommunikativ
auseinander zu setzen. Der Mensch musste daher neue

Wahrnehmungsstrategien entwickeln. (vgl. Payer 200%

Ob es nun ein Uberholvorgang, ein Aufeinandertreffen FuRgéangern und
Autofahrern an einem Zebrastreifen oder der Pret@stRadfahrern gegen die
Autofahrer (siehe Abb. 7) ist, es ist alles einenreon Kommunikation und

Interaktion.

13 Mit ausdriicklicher Genehmigung von Gerhard Sokgeghard.sokol@bilderges.at

28



4. Kommunikation und Interaktion — eine
Begriffserklarung

Kommunikation ist aus unserem Leben nicht wegzudenkSie ,halt
Gesellschaften zusammen und das Wesen aller Oaganisn.
Kommunikation fordert die Behandlung von Konfliktend das Finden von
Entscheidungen, Kommunikation stiftet Konsens wstét soziale Kontrolle,
Kommunikation ist Vehikel aller Kulturen und Mediudes Austausches —

kurzum: Kommunikation erscheint unverzichtbar.” (kéa 1977: 9)

~LAndererseits ist Kommunikation ganz offensichtlieme Conditio sine qua
non menschlichen Lebens und gesellschaftlicher @rgn Und ebenso
offensichtlich ist, dal3 der Mensch von den erstageh seines Lebens an die
Regeln der Kommunikation zu erlernen beginnt, oldvadise Regeln selbst,
dieser Kalkul der menschlichen Kommunikation, ihawikn jemals bewult
werden.” (Watzlawick, 1990: 13)

Gerade diese Universalitat, Profanitat, Flichtigkeid die Einfachheit der
Kommunikation macht sie fast unsichtbar in unseteshen. Dennoch sagt
schon Paul Watzlawick, dass man nicintht kommunizieren kann — und
damit wird Kommunikation zum zentralen Phanomeralien sozialen und

soziologischen Bereichen.

Interaktion wird als ,das mehr oder weniger aufaber abgestimmte
Verhalten zweier oder mehrerer Individuen angeselabei das Agieren
jedes einzelnen Individuums eine zu beriicksichtigevioraussetzung fir das
Agieren der anderen darstellt.“ (Risser et al. 192119) Diese Definition ist
der Definition von Kommunikation sehr &hnlich. Egdvdaher der Literatur

kaum noch zwischen Interaktion und Kommunikatiotetschieden.
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4.1. Kommunikation

Wie in vielen Bichern zum Thema Kommunikation natégen ist, kommt

der Begriff der Kommunikation aus dem Lateinischen:

communicare* (lat.) 1. gemeinsam machen, vereinigen, zusammen|&.

teilen, mitteilen, teilnehmen lassen, Anteil nehresich beraten, besprechen

Neben den ublichen Deutungen fur Kommunikation waesprechen, sich
beraten, mitteilen” sind auch die Ubersetzungen,gggneinsam machen bzw.
teilnehmen und Anteil nehmen* fir uns von Bedegtarweil sie damit die
»1eilnahme® von mindestens einer weiteren Persorawssetzen, die an der
Kommunikation ,teilnimmt“. Einer fir sich alleineakn nicht kommunizieren,

es bedarf immer mindestens eines weiteren Kommtioiksieilnehmers.

4.1.1. Kennzeichen der menschlichen Kommunikation

Fur Merten gibt es die ersten Vorstellungen Ubes &anktionieren des
Kommunikationsprozesses schon bei Aristoteles mimes Unterscheidung
von Redner (Kommunikator), der Rede (Kommunikationyi dem Publikum
und Zuhorer (Rezipient). Die Rhetorik wird mittélsifoau und Préasentation
der Rede beim Zuhdrer eine bestimmte Wirkung hgemfen. (vgl. Merten
1977: 14). Kommunikation zielt darauf ab, ein Mistieal3 an Verstandigung
zu erreichen und wird ,als zielgerichteter linealPeozeld verstanden, dessen
Endprodukt dann die gewiinschte Wirkung darstgMérten 1977: 16)

Zwei weitere Merkmale der menschlichen Kommunikatind, dass sie sich
als soziales Verhalten und als kommunikatives Hendeigt. Das Verhalten
ist mit einer Intention verbunden und damit bewussd zielorientiert.

Kommunikation ist demnach eine Bedeutungsvermigtlurwischen den

Personen. Erfolgreiche Kommunikation zeigt sich dladische Verbindung

14 Stowasser, J.M, Petschenig M., Skutsch F. 198791 ®er kleine Stowasser, Lateinisch-
Deutsches Schulwérterbuch, 2. Auflage. Holder-Richlempsky, Wien
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von intentionalem, sozialem Handeln und Interaktron anderen in der

Realisierung der jeweiligen Intention.
Da Kommunikation ein vermittelter Prozess ist, lotdusie eine Instanz der
Behauptungsvermittlung. Diese werden in drei Arteon Medien

unterschieden:

1. Primdre Medien

Hierzu zahlen Medien des elementaren menschlichamakts wie Sprache
oder nonverbale Vermittlung. Wichtig ist hierfuras$ keine Gerate fur die
Kommunikation verwendet werden. Wenn man die Kaossdes Autos als
~Quasikorper* der Menschen annimmt, dann entsprdiat Kommunikation

im Stral3enverkehr der Kommunikation mit primarendida.

2. Sekundéare Medien

Die wichtigste Unterscheidung liegt darin, dass Sender ein Gerat braucht,
der Empfanger aber keines. In diese Kategorierfadlécher, Zeitungen und

Zeitschriften, aber auch Flaggensignale und dexigési.

3. Tertiare Medien

Sowohl Sender als auch Empfanger brauchen ein @Gardias Gelingen der

Kommunikation, z.B. ein Radio- oder Fernsehgerat.

4.1.2. Modelle der interpersonellen Kommunikation

4.1.2.1. Reiz-Reaktions-Schema

Eines der bekanntesten Modelle, die dieser lineadarstellung von
Kommunikation entsprechen, ist das Reiz-Reaktiate®a. Ein Reiz
(Stimulus) l6st beim Empfanger (Rezipienten) eimstimmte beobachtbare

Wirkung (Reaktion) aus.
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Abb. 8: Reiz- Reaktions-Modéft
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4.1.2.2. Informationsmodell nach Shannon-Weaver

Nachrichten-
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Abb. 8: Informationsmodell nach Shannon-Wea¥er

Dieses Modell zeigt, ausgehend von der Erfindung Telefons, dass ein

Sender eine bestimmte Information (Nachricht) Ulsgnale zu einem

Empfanger Ubermittelt, der diese Signal empfanglcke allerdings durch

eine Storquelle — im Falle des Telefons war esRmEsschen — beeintrachtigt

werden konnen.

Ubertragt man diese technische Deutung auf dielSelsaft, so besteht diese

Storquelle, dieses Rauschen, in den gesellschedtliidikahmenbedingungen,

unter denen die Informationstibertragung stattfinttteilungen haben fur

den Menschen nicht nur einen Informationsgehaltfpdem auch einen

Bedeutungsgehalt. Zu den beeinflussenden Rahmerthedjen nach Badura

15 Grafik nach Merten 1977: 27
18 Grafik nach Shannon-Weaver 1976: 16
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(Badura 1971: 19 zit. nach Risser 1996) zahlen mels kommunikativen
Situation, den Umstanden, unter denen der Infoomafirozess stattfindet,
das Informationsniveau bzw. die Schnelligkeit oda&ngsamkeit, mit welcher
der Ubertragungsprozess geschieht. Neben dem Koikatiamsinteresse,
denn keine kommunikative Handlung ist interessebeginflusst auch noch
der emotive Erlebnishorizont, also Geflihle und HEom&n, den

Informationsgehalt. Dieser ist neben dem ration&ehalt immer evident und
beeinflusst so die Qualitit der Rezeption. Stres&tger und

Verhaltenserwartungen gegeniber anderen wirkenr dahik als Storquelle
auf den Informationsgehalt ein. ,Alle Wahrnehmungemd informativ, d.h.

sie kénnen (nicht: missen!) UngewilRheiten redumiemred Struktur aufbauen
helfen” (Merten 1977: 45)

4.1.2.3. Die Axiome von Paul Watzlawick

Paul Watzlawick verdeutlicht dieses nochmals ineseiAxiomen.

1. Man kann nicht nicht kommunizieren.

Die Kommunikation verlauft nicht nur Uber Spracks. werden auch immer
nonverbale Signale mitgesendet — wenn auch gref3ielbewusst. ,Handeln
oder Nichthandeln, Worte oder Schweigen haben alle
Mitteilungscharakter.“ (Watzlawick 1996: 50) Jedésrhalten im Raum ist
daher kommunikatives Verhalten. Dieses Axiom stilt Unvermeidbarkeit

von Kommunikation in sozialen Situationen dar. (\Wylatzlawick 1980a: 97)

2. Jede Kommunikation hat einen Beziehungs- und e&m Inhaltsaspekt.
Auch wenn man davon ausgeht, dass der Inhaltsaspekgrof3e Rolle spielt,
so wird er doch von dem oft sehr dominanten Bezighaspekt beeinflusst.
.Der Bezugs- und der Inhaltsaspekt zusammen bides grundlegende, stets
vorhandene Eigenschaft der Kommunikation.” (Watzt&w 980: 101)
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3. Das Wesen jeder Kommunikation ist durch Interpurktion der
kommunikativen Ablaufe bestimmt.

Kommunikation ist kein ununterbrochener Austausoh Witteilungen. Die
Struktur, die jeder Teilnehmer der Interaktion giird als ,Interpunktion
von Ereignisfolgen® bezeichnet. Sie organisiert ¥ashalten und ist daher
wesentlicher Bestandteil jeder menschlichen Bezighyvgl. Watzlawick
1996: 57f)

4. Kommunikation bedient sich digitaler und analoge Modalitaten

Analoge Formen der Kommunikation sind Gesten, TignBalder. Sie sind
universeller, aber auch vieldeutiger. Die digitalsrmen geben dem Objekt
einen Namen. Hierzu gehdren Sprache und Zeiches, lajisch und
analytisch verwendet werden kénnen. ,Digitale Komikation ist logisch,
eindeutig und dient vorzugsweise der Uberliefermog Wissen oder der
Explikation von Gedanken oder logischen Zusammegdfi (Baacke 1973:
149) ,Nur im menschlichen Bereich finden beide Koomikationsformen
Anwendung.” (Watzlawick 1996: 63)

5. Kommunikation kann symmetrisch, aber auch komplenentar sein.

Symmetrische Kommunikation ist auf das Gleichgewidar Beziehungen
ausgerichtet, d.h. innerhalb der Kommunikation dieide Personen gleich
stark. Auf Unterschiedlichkeit der Beziehungen @it komplementéare

Kommunikation ausgerichtet.

4.1.3. Kommunikation als soziales Verhalten

In der Literatur wird Kommunikation immer wieder ciu mit sozialem
Verhalten gleichgesetzt. Verhalten wird als Erweitg des Reiz-Reaktions-
Schemas angesehen, da die Reaktionen nicht nualyedmdern auch durch

soziales Handeln zum Ausdruck kommen kénnen.
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Risser schreibt dazu, dass Verhalten ,in der Pdggi® eine umfassende
Bezeichnung fiur alle Aktivitaten, Vorgange und kénfichen Reaktionen, die

beobachtet und gemessen werden kénnen* ist. (Ri9€dr. 19)

Merten sieht soziales Verhalten immer als Verhalterndinblick auf einen
Partner (vgl. Merten: 60) und definiert: ,Kommunilken ist immer schon
Verhalten gegenuber anderen Partnern (...)* (Meti@n7: 56). Watzlawick
prazisiert, ,dafl? wir die beiden Begriffe Kommunikat und Verhalten hier
praktisch als gleichbedeutend verwenden.* (Watalwi971: 23) Hulelf

spricht ebenfalls von Kommunikation als einer Amnvinterpersonalem

Verhalten.

Merten verwendet den Begriff Verhalten, ,um auf @egelhaftigkeit und
Bestandigkeit der Handlungen einer Person gegenideer anderen
hinzuweisen. (...) Verhalten ist zunachst zu kemhen durch direkte Face-
to-Face-Kontakte, innerhalb derer alle Handlungen loeteiligten Partner
ablaufen.” (Merten 1977: 61).

Verhalten wird demnach als ,ein Bindel von Prozesbezeichnet, die

simultan auf verschiedene Kanalen ablaufen und ba@arthinaus (...)

aufeinander bezogen sind®, das ,immer nur gegenigagierenden Systemen
stattfinden kann.” (Merten 1977: 61)

»oind jedoch 2 oder mehr Kommunikationspartner gege d.h. kdnnen sie
sich gegenseitig wahrnehmen, so muissen sie auchgsigafig in
Kommunikation treten: denn durch das Ausweichen denKommunikation
bleibt allemal noch immer Kommunikation.” (Merte@7l7: 61). Hier schliel3t
sich der Kreis zu Paul Watzlawicks Axiom ,Man kammcht nicht

kommunizieren*.

17 “Communication (is) ... a kind of interpersonahbeoir.” Hulett 1966: 21 — A Symbolic
Interactionist Model of Human Communication in Aoxlfisual Communication Review
Vol. 14/1966, S 5-33; Montepellier
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4.1.4. Kommunikation als Interaktion

Da aber die Teilnahme an der Kommunikation eine Welbeziehung
zwischen den Personen ist, wird Kommunikation im Heeratur immer
wieder auch mit Interaktion gleichgesetzt® ,Der  Begriff
~-Kommunikation* kann definiert werden als Prozefyah den Sender und
Empfanger von Aussagen innerhalb eines gegebenaaleso Kontexts in
Interaktion treten® (Merten 1977: 62)

Fur den soziologischen Interaktionsbegriff gilt:gimunikator und Rezipient
sind hier nicht mehr als Personen, sondern als leamgntare Rollen zu
verstehen, die von jeder der am Kommunikations$daeteiligten Personen
eingenommen werden kénnen, so dafld die Personest s¢dbaustauschbar
und gegeneinander ununterscheidbar zu gelten Hafderten 1977: 62)

.Insbesondere impliziert Interaktion ebenfalls diegegenseitige

Wahrnehmbarkeit der Partner, was gerade dadurchAusdruck kommt, daf3
Kommunikation fast ausschlieBlich als dyadischeerhittion verstanden
wird.” Merten 1977: 62f)

4.1.5. Symbolischer Interaktionismus

Alle kommunikativen Prozesse unterliegen jedoch tigerpretation des
jeweiligen Partners und damit auch seinen Erwadhbaljungen.
Erwartungsorientiertes Handeln fuhrt zu einer EHsrung und zur
Reduktion der Komplexitat von kommunikativen Sitaaén. Der
symbolische Interaktionismus bietet mit den Grutmks@ von Blumé?t eine
weitere Erklarung fur diese Komplexitat. (MertervI963):

18 |nteraktion (lat.) die Wechselbeziehung zwischemételnden; in Hollander Eva V. (1991):
Fremdworterlexikon. Hamburg: MERIT

19 »The term communication may be defined as a pmbgswhich senders and receivers of
messages interact in given social process.” Sefdoetensen (eds.) 1970: Foundations of
Communication Theory S5: New York: Harper

20 Blumer: 1969, 2: Symbolic Interactionism. Perspectand Method, Englewood Cliffs:
Prentice Hall
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1. Menschen handeln gegenluber Objekten auf der BasiBateutungen,
die diese Obijekte fir sie haben.

2. Die Bedeutung solcher Objekte entsteht und leitét Iser aus sozialen
Interaktionen, die man mit anderen eingeht.

3. Diese Bedeutungen werden gehandhabt und veréndech ckinen
interpretativen Prozess, den Personen im Umgangdiessen Objekten

vornehmen.

Die Interpretation der Bedeutungen knipft an Emwagen an, die eine
Verknupfung von der eigenen Wahrnehmung und deeneig Erfahrungen
darstellt. Jede Situation wird mit bereits Erlebteerglichen und bewertet.
Merten stellt das Beispiel verkirzt dar: ,,er hahdedbmmuniziert) so und so,
weil er glaubt, dal3 der andere glaubt, dal3 er glalibse und jene Grlinde
daflr zu haben.” (Merten 1977: 63)

Dennoch sind die Ansichten des Verhéaltnisses vomidanikation und
Interaktion sehr unterschiedlich. Wahrend Goffmaawvah ausgeht, dass
-Kommunikation eine Form des Verhaltens von Andessitu Angesicht sei,
dald aber Verhalten von Angesicht zu Angesicht airezgind nicht immer eine
Form der Kommunikation sé&* gibt es Ansétze, dass ,jede Interaktion (...)
somit notwendig auch Kommunikation (ist)* (Merte@7¥: 64). Jedoch wird
das Kriterium der Anwesenheit des Anderen fir diziade Interaktion

deutlich gemacht.

4.1.6. Verhéaltnis von Kommunikation und Interaktion

Ekman zeigt jedoch ein weiteres Verstdndnis von #omkation und
Interaktion auf, vor allem flr den nonverbalen Beteder Kommunikation:
.Danach sind Interaktion und Kommunikation als zvegjene Bereiche zu

verstehen, die nach der Manier eines Venn'schegr&ians nur partiell zum

%1 Goffman 1969: Strategic Interaction - PhiladelpHimiversity of Pennsylvania Press -
~Communication between persons in each other'sepoesis indeed a form of face-to-face-
interaction or conduct but face-to-face-condudlits never merely and not always a form of
communication® p.171
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Schnitt gebraucht werden muf3. Das bedeutet, dalérwzt eine noch der
andere Begriff Gber- oder untergeordnet werden kenpliziert aber auch die
Vorstellung, dafld bestimmte Interaktionstypen idsafitisind mit bestimmten
Kommunikationstypen.” (Merten 1977: 64) (Siehe AbB)

R

Informative
d

Shared
q—-—

nteractive

Abb. 10: The Repertoire of Nonverbal Behavfor

.interaktion und Kommunikation fallen dann zusammewenn die
Interaktionspartner anwesend sind, also zugleich chau
Kommunikationspartner sein kénnen. (...) Das liegt allem daran, dafd in
der direkten, zielgerichteten Interaktion der Partnmehr als ein
Wahrnehmungskanal einsetzbar ist, derart, dal3 neéd@nverbal-akustischen
Kanal andere zugleich wirken konnen, die einen Kame Bewertung des

Ausgesagten zulassen, also reflexiv wirksam sifMerten 1977: 65)

Hier schlief3t sich wieder der Kreis zu Paul Watzthe Axiom, dass man
nicht nicht kommunizieren kann, denn jetzt ist es moglich,haam Nicht-
Handeln als eine Form des Handelns anzusehen.rfdozik. nun jemand, der
nicht reagiert, auch als Kommunikand erlebt undabelelt werden (vgl.
Merten 1977: 78). Auch wenn gerade nonverbales alenh nicht
beabsichtigt, also bewusst und zielorientiert,Igtfo

22 Ekmann, Friesen 1969: The Repertoire of NonveBedlavior: Categories, Origin, Usage
and Coding. In: Semiotica Vol. 1./1969: 57
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4.1.7. Typisierung der Kommunikation

MacKay zeigt auf, das gerade dieses nonverbaleaiternin 4 Typisierungen

auftreten kann:

/ goal-directed (g-d) ——— interpreted as g-d

Non-verbal signals

non-goal-directed ———— not interpreted as g-d

Abb. 11: Typisierung der nonverbalen Sigrfdle

Es kommt zu einer Unterscheidung zwischen inteatem (goal-directed)
und nicht-intentionalem Verhalten des Senders, jdagils als intentional

oder nicht-intentional vom Empféanger interpretigerden kann.

Hier zeigt sich, dass gerade auch in der mensaricKommunikation
nonverbales Verhalten auch bewusst oder zielogdrdausgerichtet sein kann.
Far die Kommunikation — und um dem Axiom ,Man kamnicht nicht
kommunizieren“ treu zu bleiben — ist die gegengeitWahrnehmbarkeit des
jeweiligen Kommunikationspartners ein wichtigest&rium nicht nur fur das

soziale Verhalten, sondern auch fiir die Interaktion

Denn wéhrend die inhaltlichen Informationen bei Bemmunikation auf der
akustischen Ebene wahrgenommen werden, erfolgBdigertung Uber das
nonverbale Verhalten, also Uber den optischen Kamabei dieser zwar
schnellere, aber ungenauere Aussagen Uber den Koikatianspartner
zulasst. Nur so kann z.B. ,ein zeitungslesendemdiisch als kommunikativ,
als absichtsvoll handelnd erlebt werden, nur deemmk(um mit Goffman zu

sprechen) auch Gleichglltigkeit, Wegsehen, Igneneals ,nicht zentrierte

%3 Grafik nach MacKay 1977 in Hinde 1977: 24
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Interaktion® (nonfocused interaction) noch als Kouomkation erlebt
werden.” (Merten 1977: 81)

Hier stellt Merten klar, ,dafl’ interaktive Kommuniian neben dem
sprachlichen Kanal einen nonverbalen fordert,. (Kginesfalls ersetzt der
verbale Kanal den nonverbalen Kanal, im GegenB=ide Kandle ergadnzen
sich komplementar zu einer wirksamen Struktur‘((Merten 1977: 82). Die

Differenzierung erfolgt jedoch Uber den optischeanl viel ausgepragter.

4.2. Nonverbale Kommunikation

Evolutionar betrachtet, war die nonverbale Kommatidn schon vor der
sprachlichen Kommunikation vorhanden. Die tieristenmunikation ist —
bis auf einige Lautaul3erungen — ausschlief3lich ewdyal. Daher ist es logisch,
dass die nonverbalen Kommunikationskanéle schredleden und empfangen
und sich grol3teils der bewussten Kontrolle entziehPas Dekodieren und
das Reagieren auf nonverbale Botschaften geht hemwveise sehr viel
unvermittelter und automatischer vonstatten, atstua verbalen Botschaften
der Fall ist.* (Forgas 1995: 127). ,EinstellungenduEmotionen werden
effektiver kommuniziert als durch Sprache. (Forja85: 128)

In der menschlichen Kommunikation spielt die nobaée Kommunikation
ebenfalls eine wichtige Rolle. Sie ist nicht verkiiert oder zu einem
Rudiment geschrumpft. Stattdessen hat sich herngtelksiert, dass die
verbale Kommunikation zusammen mit der nonverbat@mmunikation
Informationen vermittelt. Dieses lasst sich in deMengen-Modell
sprachlicher und nichtsprachlicher Kommunikatiom vidlerten darstellen.
(Siehe Abb. 12)
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Verbale
Kommunikation

Monverbale
Kommunikation

Abb. 12: Verbale — Nonverbale Kommunikatiorfén

Forgas fasst sehr prazise zusammen, dass intempégd¢ommunikation nur
zu einem kleinen Teil aus verbalen Botschaftendmstvgl. Forgas 1995:
126) Die Grafik (Abb. 12) ,zeigt, dal’ alle sprachi Kommunikation an
nichtsprachliche Kommunikation gebunden ist, wadramchtsprachliche
Kommunikation (animalische Kommunikation) auch olsgrache mdoglich
ist.” (Merten 1977: 133)

Die nonverbale Kommunikation gilt vor allem bei Wrdprichlichkeiten
zwischen nonverbaler und verbaler Botschaft alsulyldirdiger, da der
nonverbale Kanal unabhangig vom verbalen arbeitam kund das Verhalten

weniger kontrollierbar ist.

Ekmann beschreibsieben Funktionen des optischen Kanals fur die
nonverbale Kommunikation (Ekmann 196%: 440f in Merten 1977: 130),
aus denen sich ablesen |lasst, dass dieser eine dulire

Verarbeitungsgeschwindigkeit gegentiber dem akumis&anal besitzt:

24 Grafik nach Merten 1977: 133

% Ekmann Paul, 1965: Communication Through NonverBahavior: A Source of
Information About an Interpersonal Relationship Timmkins (eds.) 1965: Affect, Cognition,
and Personality. Empirical Studies. New York: Sgein Seiten 390-442
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1. Wiederholung von Aussagen des verbalen Kanals dueh
nonverbalen

Kanal (Bekraftigung)

Kontradiktion der verbalen Aussagen durch den ndralen Kanal
Substitution fur verbale Aussagen

(Affektive) Bewertung einer verbalen Aussage

Aussagen uber die Beziehung der Kommunikanden ander

Hervorhebung bestimmter Teile der verbalen Aussage

N o gk~ WD

Strukturierung des Kommunikationsprozesses

4.2.1. Nonverbale Kommunikationskanale nach Argyle

Argyle definiert 3 Hauptfunktionen von nonverbaler Kommunikation.
(Argyle in Hinde 1977: 251)

1. die momentane Situation zu managen

2. Aufrechterhaltung der verbalen Kommunikation

3. die verbale Kommunikation zu ersetzen

Gerade ersteres ist ein wichtiger Punkt, wenn mrkainikativen Situationen
die Moglichkeit zum verbalen Austausch nicht gegel&. ,Systems of
interactions build up in particular social settingsoups and cultures, to deal

with particular communication needs.” (Argyle innde 1977: 267)

Nach Argyle muss diese Fahigkeit zur nonverbalemiainikation erlernt
werden. ,Fehlt die Fertigkeit zu nonverbaler Kommkation, kdénnen
ernsthafte Fehlanpassungen die Folge sein, die dainch Einlben der
notwendigen Kommunikationskompetenzen, d.h. dunch emtsprechendes
.rraining® behoben werden koénnen.” (Forgas 1995:6)12Gerade in
komplexen sozialen Beziehungen, wie z.B. im Stra@eehr, kann die
nonverbale Kommunikation tberlebensnotwendig sdan,hier Situationen

entstehen kdnnen, wo nur nonverbale kommuniziert&rekann.
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Nonverbale Botschaften werden im Allgemeinen aufhmaeen Kanalen
gleichzeitig gesendet und empfangen. Argyle unkaisiet zehn Bereiche in
der Art und Weise, wie sich nonverbale Kommunikatidarstellen kann.
Jeder davon hat eine besondere Rolle in der soziateraktion. (vgl. Hinde
1977: 246)

1. Bodily contact(Koérperkontakt)
. Proximity (Nahe/ Umgebung/ Territorium)
. Orientation (Orientierung der Personen zueinander)
. Appearance(Erscheinung/ Auftreten — Kleidung, Auftreten)
. Posture(Korperhaltung)

O O B~ WN

. Head nodg[Kopfbewegungen)
Sie gehdren zu den bedeutendsten nonverbalen Smgnda si
entweder das Gesprochene inhaltlich verstarken aloschwache
kbnnen.
7. Facial Expression(Gesichtsausdruck)
Laut Ekman sind Gesichtausdricke unabhangig vomedreun
kulturell universal. (vgl. Hinde: 249)
8. GesturegGesten)
Handbewegungen spielen gerade in der direkten ttatace-
Kommunikation eine wichtige Rolle. Ubereskénnen Emotione
erkannt werden, da sie unbewusste diffuse Korpezhenge
auslosen.
9. Looking (Blickkontakt)
Der Blick ist eines der wirksamsten nonvedma Signale. We
Blickkontakt sucht, hat fast automatisch die Aufmerksaimidbel
er kann auchnicht nur positiv ausgelegt werden. Der .k
Blick* wird auch oft als ein Zeichen der Aggressimgesehen.
10. Nonverbale Aspekte der Sprache
Sprechpausen, Luftholen, Stimmlage, Betonungen derdleichen gebe

beim Sprechen auch nonverbale Hinweise.

Alle Formen der nonverbalen Kommunikation sind sthrk kulturell bedingt.

Einige z.B. Nahe, Lacheln, Blicke sind auch intéikeell gepragt.
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4.2.2. Exkurs: Blick als Signal fir Aggression

.Blickkontakt signalisiert also keineswegs immer zéghung und Intimitat,
sondern kann — in Zusammenhang mit anderen Reizanch Aggression
kommunizieren. (Forgas 1995: 146) Evolutionar bgtiwird ein langer,
durchdringender Blick als Zeichen von Aggressiorls &ignal von
Herausforderung und Dominanz gedeutet. Er gehdartVoubereitung eines
Kampfes, aber auch zur Bestatigung des eigeneunsStat

Abb. 13: Warum starrt der mich so &4?

Forgas beschreibt ein Experiment von Ellsworth, IsDaith und Henson
(1972), bei dem einige Versuchspersonen, die inth¥wWagen an einer roten
Ampel standen, von Komplizen des Versuchsleiterarerdd der Rot-Phase
angestarrt wurden. Die Startgeschwindigkeit dereatagrten Autofahrer war
signifikant hoher als die der unbeobachteten. Diesrhthte
Startgeschwindigkeit wurde als ,Fluchtreaktion® argretiert. (vgl. Forgas
1995: 146f)

Forgas fasst die Besonderheiten der nonverbalen niKornkation
folgendermallen zusammen: ,Wenn wir mit anderen ragteren,

kommunizieren wir mit unserem ganzen Korper. SabtArm- oder

28 Grafik nach Forgas 1995: 146
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Beinbewegungen konnen einen Beobachter mitteilenwo die Wahrheit
sagen oder nicht. Von allen nonverbalen Kommurokeskanalen ist der
.Korpersprache” die wohl gro3te oOffentliche Aufmsaknkeit zuteil
geworden.” (Forgas 1995: 159)

5. Kommunikation im Stral3enverkehr

Da Kommunikation als ein alltaglicher Prozess aabes wird, wird er nur
selten mit dem Stral3enverkehr in Verbindung geltrabennoch hat der
Begriff der Kommunikation hier seine Berechtigunijlerten definiert
Stral3enverkehr ,als hochgradig geregeltes, nornadigesichertes, fllichtiges
Sozialverhalten vieler zueinander anonymer TeilnatinfMerten 1977: 115)
Fur Risser steht fest, dass Kommunikation im Stra@éehr sowohl im
engeren Sinn verstanden werden kann, als etwasnmuesa tun, als auch im
weiteren Sinn, d.h. das jeweils individuelle Vetbalso abzustimmen, dass es

zu einem reibungslosen Ablauf im Verkehr, kommgl.(Risser 2007: 132)

Der Verkehrsteilnehmer befindet sich durch den pewnten Prozess der
Wahrnehmung’ und darauf gefolgter Handlungen in einem andawernd
Kommunikationsprozess, den schon Watzlawick mit Reflexivitat seines

Axioms ,man kann nichhicht kommunizieren“ beschreibt, und der nur sehr

flichtig stattfindet.

Risser definiert: ,Interaktion wird als das mehreodveniger aufeinander
abgestimmte Verhalten zweier oder mehrerer Indeidangesehen, wobei
das Agieren jedes einzelnen Individuums eine zulddsichtigende
Voraussetzung fur das Agieren der anderen darstélisser et al. 1991, S.

19) Er weist auch noch darauf hin, dass diese Diefinder Definition von

27 Der Mensch kann Informationen in einer ,Datenmengei etwa 10 Bit in der Sekunde
aufnehmen; praktisch kann er aber nuf B@t rezipieren. Die verbleibenden 1®it/sek
werden durch Selektion ausgefiltert und als unvigckingestuft. Daraus schliel3t Mertens,
dass der Wahrnehmungsprozess ein Prozess deri@elskt welcher durch Aufmerksamkeit,
Einstellung und dergleichen verstarkt werden kdwgl. Merten 1977, 116; Merten 1981:5)
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Kommunikation sehr ahnlich ist und in der Literatdaher kaum noch

zwischen Interaktion und Kommunikation unterschredsrd.

Auch in der Mobilitatserziehung beginnt sich degBié der Kommunikation
im Zusammenhang mit dem der Verkehrsteilnahme dusdtzen:
sverkehrsteilnahme ist Kommunikation unter erscheer Bedingungen.
Anderen die eigenen Winsche eindeutig mitzuterebenso wichtig, wie
das Erkennen der Absichten der anderen Verkehreteiler. Und auch der
Umgang mit Geflhlen im Stral3enverkehr will gelernt
sein.” (www.LernWerkStadt.de)

Dennoch darf nicht vergessen werden, dass sich/edeehrsteilnehmer im
StralRenverkehr in einer paradoxen Situation befinda das Auto oft als
~eigener abgeschlossener Ort* angesehen wird, inl€aasikorper, in dem
der Autofahrer anonym den anderen begegnet. Obdieké Anonymitat ihn
in gewisser Weise vor den anderen Fahrzeuglenksshifzen” kann, ist er
dennoch gezwungen, ,nach auf3en® mit den Verkehnstenern zu

kommunizieren.

5.1. Der Stral3enverkehr als soziales System

~Jeder Mensch lebt in einer Welt sozialer Begegiam, die ihn in direkten
oder indirekten Kontakt mit anderen Leuten bringiGoffman 1986: 10)
Nicht nur Menschen und deren Handlungen macheralgo8ysteme aus,

sondern auch die Kommunikationen.

Ein soziales System entsteht dann, wenn es eingilopa@atischen

Kommunikationszusammenhang gibt und sich durch Kamkation gegen

die Umwelt abgrenzt. Es hat daher die Aufgabe,ettiene Komplexitat, die

sich durch unterschiedliche Strukturen in sozidbaziehungen ergeben, zu
reduzieren. (vgl. Luhmann 1986:269 zit. nach AGi§logie: 153)
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Bauer bestatigt, dass Kommunikationssysteme diektum haben, die
Komplexitat und den Anforderungscharakter von Situeen zu reduzieren.
(vgl. Bauer et al. 1981: 184) Argyle (1977) argutiey, dass Systeme von
Interaktion in bestimmten sozialen Rahmenbedingang&ruppen und
Kulturen aufgebaut wurden, um mit bestimmten Komikations-

bedirfnissen umzugehen. Kommunikation ist demnaomdr in soziale

Prozesse eingebettet.

Auch im  StralBenverkehr findet Kommunikation zwistheden
Verkehrsteilnehmern statt. Er fordert die gleicligei Anwesenheit von
Interaktionpartnern. Durch seine Komplexitat grems sich von seiner
Umwelt ab. Bauer definiert demnach den Stral3enverids organisiertes
Sozialsystem. (vgl. Bauer et al. 1981: 184). Géisbz Normen regeln das
Verhalten zwischen den Verkehrsteilnehmern, lassleer auch genlgend
Spielraum fur andere Handlungen. Jeder versuchteseigenen Ziele
durchzusetzen, muss diese aber dennoch mit dermreanddstimmen, um
zwischen den verschiedenen Handlungsmdglichkeit@nlem zu kbnnen. In
den kommunikativen Situationen des StraBenverkeheben diese
Konfliktsituationen oft eine dramatische Auswirkuriieswegen missen sich
die Verkehrsteilnehmer aufeinander abstimmen. Esmnkb zur
Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern. Dafstehen dem
Autofahrer neben nonverbalen Zeichen, der facexte-Kommunikation,
auch noch die Kommunikationsmittel zur Verfugungg durch das Auto

bereitgestellt werden, wie Licht- und Schallzeichen

5.2. Stral3e als Ort der Kommunikation

Historisch war die Stral3e schon immer ein Treffuiik die Menschen, ein
Ort der Kommunikation. Erst durch die Erfindung dlagos verlagerte sich
die Begegnung in die Hauser. Dennoch wurde weitdr den Stral3en

kommuniziert. Risser schreibt, dass ,Verkehr imeaitichen Sinn daher die
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Existenz mehrerer StralRenbeniitzer voraussetztjadlarch kommunizieren,
dass sie zur selben Zeit und am selben Ort am Yetiednehmen.” (Risser
1996: 3)

Als Verkehrsteilnehmer zahlen nun alle am Verkefinehmenden Personen,
egal ob sie ein Fahrzeug lenken oder anders mietdrisind. Auch
Fahrradfahrer und Ful3ganger, auch wenn sie sidhtgjt® auf fir sie eigenen
Verkehrswegen (Gehweg, Fahrradstreifen) bewegerlerzéa zu den
Verkehrsteilnehmern, da sie immer wieder die Stiafdé den motorisierten
Stral3enbenltzern queren miussen und es somit zu laikativen Situationen
kommt. Goffman schreibt dazu dass die Teilnahmeé<mmmunikation oft als
eine Verpflichtung empfunden wird, da man auf dgerme Image fixiert ist.
Auch ungunstige Informationen kdnnen mitgeteilt desr. (vgl. Goffman
1986: 11) ,Kontakte zwischen Verkehrsteilnehmernnén zwar gelegentlich
automatisiert Uber technische Systeme erfolgensgéti 1996: 3) Die Art und
Weise der Kommunikation hat sich jedoch verandbet,Verkehrsteilnehmer
mussen sich auf die neue Situation einstellen. Kfz-|.enker in Zeit und
Raum von den anderen Verkehrsteilnehmern getrendtusnd daher Ubliche
erlernte Kommunikationsmuster nicht auf die gewehAtt funktionieren.”
(Risser 2007: 134)

5.2.1. Die verborgene Dimension Raum

Evolutionar betrachtet, ist Territorium eines deniversalen Merkmale
tierischer Sozialsysteme (vgl. Forgas 1995: 15Bgragerade auch in der
menschlichen Kommunikation spielt der Umgang mitiRaund Territorium,

die Distanz und Nahe zueinander, bei den nonvarb&enalen eine

besondere Rolle. Forgas zitiert Hall (1966), der sbziale Umgebung in vier
abgegrenzte Regionen abgegrenzt. Diese Bereichehenglen menschlichen
Korper wie eine unsichtbare Blase und bestimmen l@iisraktionszonen
Bereiche mit unterschiedlichen Normen, Erwartunged Verhaltensweisen.

Die intime Zone umfasst den Bereich von 0 bis €acé vom Korper, die
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personliche Zone 60 cm bis ca. 120 cm, die sozakUltative Zone bis etwa
3,30 m und die offentliche Zone ab ca. 3,30 m..(¥gkgas 1995: 149)

5.2.2. Verhaltnis Mensch — Auto

Wie schon im vorhergegangenen Kapitel erwahnt,dest Raum auch ein
Aspekt fur die nonverbale Kommunikation. ,Goffmah963) glaubt, dafi
Menschen gewohnlich keinen dauerhaften Territoesilz, sondern eine
befristete Hoheitsgewalt Gber bestimmte Bereichenbpruchen.” (zit. nach
Forgas 1995: 152). So vergrof3ert das Automobil d@n Menschen den
personlichen Raum, sein personliches Territoriuas, & fur sich beansprucht.
,Dabei ist dieses GenulBmotiv - ,Schutzgehduse gedem Unbill von

drau3en’ - durchaus nicht an die AuseinandersetzamiigNaturgewalten

gebunden; auch gegen allerlei Strel3 kann man sichMagen trefflich

abkapseln.” (Sachs 1984: 159) Sachs fasst dieséhisiert in dem Satz:

»,My car is my castle zusammen.

jﬁ @& ﬁ%\?@, ﬂ ﬁ &>

Abb. 14: Langsame Evolution zum Menschen — schnelle Degéngf®

Doch nicht alle Verkehrsteilnehmer konnen ihren sprlichen Raum
vergroRern. Sowohl der Motorrad- als auch der Radfahaben nur einen
fahrbaren Untersatz, der zwar ihre Fortbewegungsgaadigkeit erhoht,
thren Raum aber nicht. Knoflacher beschreibt, daB Hdeschrankte
Mobilitdtsenergie des Fufl3gdngers zum intelligertdamdeln, zum sozialen
Verhalten, zur Riucksichtnahme zwang.” (vgl. Knoflac2006:105) Goffman

bezeichnet Individuen als Fortbewegungseinheitenr HEefiniert

28 Grafik nach Hermann Knoflacher, Spurwechsel S.106
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Fortbewegungseinheiten als ,ein Geh&ause das (gdwhhwvon innen) von

einem menschlichen Piloten und Navigator gelenkd Ww{Goffman 1982: 27)

Fur den FulR3ganger gibt es die Ausnahme, dass fid#ds ,Gehause” der
Fortbewegungseinheit mit seinen Kleidern und seitaart gleichgesetzt wird.
(vgl. Goffman 1982: 27)

Doch gerade das Auto fuhrt zu einer Besonderheit ,personlichen
Empfinden® der Verkehrsteilnehmer: ,Das Auto ist Wmterschied zu vielen
anderen technischen Innovationen ein technischeslukt, das sich des
Menschen bevoliméachtigt. Es umschlingt ihn volligddiefert inm das Gefiihl
der Uberlegenheit, weil er mit weniger als der katfer Korperenergie eines
FuRgehers pro Zeiteinheit die 10-, 20- oder 30daGeschwindigkeit durch
den Druck auf das Gaspedal erzielen kann.“ (Kno#ac2006: 106). Der
Autofahrer identifiziert sich mit dem Auto und sieds als Teil ,seiner selbst®.

Das Auto vergroRRert somit den persoénlichen RaumAdgsfahrers.

.Der Mensch identifiziert sich vollig mit dem Aut@..) Man denkt nicht mehr
wie ein Mensch, man denkt wie ein Autofahrer.” (lKaoher 2006: 106)

~Wegen dieser Symbiose zwischen Mensch und Maschénechrankt sich

am Auto sehr leicht die Sinnlichkeit des Menschah den Funktionen der
Technologie, dabei eben jene eigentiimliche Mischaung) Regressions- und
Omnipotenzgefiihlen hervorrufend.” (Sachs 1984: ¥5%)Knoflacher greift

das Auto auf die tieferen Schichten des menschiidk@rpers, ahnlich wie

Drogen. ,Das Auto verdndert das Denken, das Handehd das

Wertesystem.” (Knoflacher 2006: 109)

Um dieses veranderte Denken darzustellen, machofldCher einen Versuch
mit einem ,Gehzeug", in dem er als Ful3ganger, dbaaeRaum und dasselbe

Territorium beanspruchte wie ein Auto. (Siehe Abb)
Dennoch vergisst der Autofahrer in seinem Fahrzeeiges: ,Die

Sinnesleistungen des Menschen passen zu Fussgeimernnicht zum

Autofahrer. Damit der Autofahrer Uberhaupt Uberfebd@nn, missen die

50



Informationen auf ein Minimum reduziert werden, diemwelt vereinfacht

Abb. 15;: Gehzeug von Hermann Knoflacher

Sachs (1984) bezeichnet das Auto auch als Kommimiisgiefangnis, das in
seiner mimischen Starrheit keine Erklarung, keinetséhuldigung oder
wenigstens ein verlegenes Lacheln andeuten kans.SBlostwertgefuhl des
Autofahrers kann daher schnell angegriffen werdewl wlie Reaktionen
aul3ern sich in Aggressivitat im Stral3enverkehikoreichem Fahrstil und
~gekrankter Geschwindigkeitsliebe”. (vgl. Sachs 4.9839)

5.3. Verhaltensbeeinflussung: der Diamant nach Riss  er

Risser stellt fest, dass nicht nur das Auto, wievarherigen Kapitel erlautert,
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflugsidern das es insgesamt 5
Faktoren gibt:

1. Individuum
Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmern
Gesellschaft

Infrastrukturmafnahmen

o & 0N

Fahrzeug

29 Mit ausdriicklicher Genehmigung von Hermann Knoftach
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Fahrzeug I

Abb. 16: Was unser Verhalten beeinflu¥st

Durch die Form eines Diamanten kann Risser (208if)en Uberblick, eine
Heuristik der Elemente der Elemente, der Funktiomed der Probleme des
Verkehrssystems® geben. Das Modell ,dient als Homend sowohl fur

Analysen des Verkehrs aus human- und sozialwiskaftcher Sicht, als

auch fur die Entwicklung von Mal3Bhahmen* (Risser2QCB).

1. Individuum

Hierunter fallen die Kategorien: wie wir selber &indie Personlichkeit,
Einstellungen und Motivlagen. Aber auch Sozial@ati Meinungen,
Lebensstil. Dazu gehéren ebenfalls die psycholbgiscEigenschaften des
Menschen: Wahrnehmung, Uberblick tiber die Situatiound Stresstoleranz,
ebenso wie die Eigenschaften zur VerkehrsanpassMwivation und
Normenbewusstsein. Der Stralenverkehr ist demmaoter die Summe von

Individuen mit unterschiedlichen Eigenschaften.

30 Mit freundlicher Genehmigung von Prof. Ralf Rissuelle: Risser (2007): 15
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2. Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmern

Der wichtigste Faktor der Umwelt ist die Kommunikat mit den anderen
Verkehrsteilnehmern. Was beeinflusst die Geschwkeii? Was beeinflusst
das Verhalten der anderen? Argert man sich Ubegrandnd wie sehen die
Machtverhaltnisse im StraRenverkehr aus? All da&gtpuns, wie wir uns
anderen gegenuber im StraRenverkehr verhalten: mgetz Watzlawick: man

kann nichticht kommunizieren.

Gerade junge Fahrer erkennen, dass ,Wir‘ nicht imn& der sozialen
Umwelt, in der sie mit ihrem Fahrzeug unterwegsdsiond fahren mit
70 km/h oder mehr nachts durchs Stadtgebiet. Sinee anfangs nur die
physische Umwelt war (,Es war eh keiner auf deaf®#."), vergessen aber
die ,fiktiven anderen®, die anderen Verkehrsteilnehmer, die Anrainer, und
die Mdoglichkeit, dass einfach jemand plotzlich ure Ecke kommen kann,
der vorher nicht da war. Maag (2005) prazisiertsdfelgender Mal3en:
»Gleichzeitig werden riicksichtslose und unkoopermfrahrmandver anderer
Verkehrsteilnehmer beobachtet und die eigene Sielterwird durch
riicksichtsloses Fahren bedroht. Der StralRenverkéhArger und ricksichts-
loses Fahren hervor, weil das Vorwartskommen deretmen Teilnehmer
behindert wird.“ (Maag 2005: 37) Im StraRenverkeibit es keinen Arger

oder Frust, der nicht mit anderen zu tun hat.

3. Gesellschaft

In dieser Kategorie geht es um Berichte in den Eledi Uber das Auto, den
Verkehr, Uber FuRgénger, Radfahrer — wobei die Audksamkeit stark auf
das Auto fokussiert ist. Ebenso in der Politik w®it Forschung — 90 Prozent
der Forschung beschranken sich auf das Auto bzwZ. K¥0 wird die
Gesellschaft beeinflusst, indem sie dartber lig,die Medien das Bild vom

Verkehr zeichnen, in den sie involviert ist. Zustie Kategorie gehdren auch

31 Fanita English nennt dieses Verhalten — im RahdeerTransaktionsanalyse - ,Ubersicher*.
Der ,Ubersichere" Typ sieht sich selbst den anddieerlegen. Er gibt Anweisungen oder
Verhaltensregelungen, ubt oft Kritik und belehrt dinderen Personen tber ihre Fehler. ,Ob
eine Person zu Typ 1 (Untersicher) gehort oder Ziyp 2 (Ubersicher), hat nichts mit
Intelligenz oder Kompetenz, der sozialen Herkurderodem Geschlecht zu tun* (English
1988: 27)
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die Verkehrs- und Autofahrerclubs, die als Vermaittlund Gatekeeper
zwischen der Exekutive, der Judikatur und dem Madteilnehmer,
vorzugsweise dem Autofahrer stehen, und so einekB@rizwischen diesen

schlagen.

4. InfrastrukturmafRnahmen

Infrastrukturmalinahmen werden nur schwer im Stakk¥e bewaltigt. Der
Autofahrer ist in seinem Auto isoliert von der sden Umwelt, spirt durch
den Komfort des Autos die Geschwindigkeit nicht mebnd durch die
Flichtigkeit im Stralenverkehr bekommt er auch sbvge kein bzw. kein

fur ihn erkennbares Feedback.

In Studien wurde festgestellt, dass VerkehrsteimahSchwierigkeiten haben,
sich unterzuordnen, weil sie keine Rickmeldung beken, durch die sie ein
Bewusstsein bilden kdnnten. Dazu schreibt Rissass dlie Funktionen der
sozialen Kontrolle, die Ublicherweise bewirken, slasch die Menschen in
Gegenwart anderer sich an gewisse Anstandsregekenhagerade im
StralRenverkehr aul3er Kraft gesetzt sind. (vgl.dRi2807: 135)

Durch Infrastrukturmafinahmen ist ein Teil der Riekdiung beeinflussbar,
z.B. kbnnen Bodenschwellen die Geschwindigkeit zesten. Damit konnen
konfliktreiche Situationen, z.B. eine Schwelle eaner Schule, entschéarft bzw.
die Mdglichkeit zur Kommunikation erleichtert werdeDennoch haben diese
Maflnahmen auch Nachteile: der Autofahrer bremsewelgr Rampe ab und
nicht weil sich diese vor einer Schule befindete BRiickmeldung ist durch
solche Infrastrukturmal3nahmen immer kontingent, dimittelbar an das
Verhalten gekoppelt.

5. Fahrzeug
Wie wir uns fortbewegen, beeinflusst uns: so fithdin sich im Auto z.B.

unbeobachtet, anderen Verkehrsteilnehmern (Mottahaern, Radfahrern
und FuRgangern) Uberlegen. Beim FuRganger an gitteg kein Fahrzeug,

sondern es vermischt sich die Infrastruktur mit d€ahrzeug zu einer

54



Fortbewegungseinheit. In einem vorherigen Kapitetde bereits der Versuch
von Knoflacher erwahnt, bei dem er mittels einesh@ugs” denselben

Raum wie ein Auto einnahm.

5.4. Verhalten im Stral3enverkehr

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ist nicht indalgig von ihrer
Vorgeschichte. Sozialisation, Erziehung und Persbkeéit spielen eine grol3e
Rolle dabei, wie sich der Mensch im Stral3enverkehin&lt bzw. sich ,nicht-
verhalt*. Sie geben ein bestimmtes Verhalten vas dich direkt auf die
Verkehrssituation auswirkt und mit Konsequenzenbweden ist. Der
Verkehrsteilnehmer erlebt, formt und konstruieg dierkehrssituation durch
soziale Bewertung bestimmter Verhaltensweisen, niiftdhhe Stimmung,
Infrastruktur, Fahrzeugeigenschaften, Gesetze, E&araus ergibt sich
wiederum ein neues Verhalten, welches sich eberdakkt auf die Verkehrs-

situation auswirkt und diese verandert. (Siehe Al).

Die Probleme im Verkehr haben immer mit den Verkehinehmern selbst zu
tun. Daher spielen Erfahrungen im sozialen Hintardrund der Umgang mit
alltdglichen Situationen, vor allem mit Stress,eeRolle flr das Verhalten.
Ein Fahrzeuglenker kann sich im Stral3enverkehr aiatterer verhalten, um
seine eigene Unsicherheit zu Uberspielen. GeradeMaschinenhille des
Autos” vermittelt dem Fahrer eine Uberlegenheiteggiper den anderen. Er
scheint unverwundbarer, schneller, besser. Einrand@ahrzeuglenker kann
dieses zu spliren bekommen. Dadurch kommt es immedew zu
gefahrlichen Situationen, wenn der andere Verketlmgthmer ignoriert wird

und die Kommunikation misslingt.
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Verhalten

|

Soziale Bewertung bestimmter Verhaltensweisen,
offentliche Stimmung, Infrastruktur,
Fahrzeugeigenschaften, Gesetze, etc.

|

Verhalten

Abb. 17: Zusammenhang zwischen Verhalten und Verkehrs- &
Mobilitatsgegebenheitéh

Eigene Fehler und die Gefahrlichkeit der Situatiegrden oft nicht bewusst
erkannt und bilden einen blinden Fleck. Die Verk&kiinehmer nehmen

immer nur das Fehlverhalten der anderen wabhr.

Das Verhalten (V1) erzeugt durch Kommunikation sbwoeues Verhalten
als auch eine neue Verkehrssituation. Die Kommuimkahat somit die
Maglichkeit alles zu beeinflussen: sowohl die Vémissituation, die weitere
Kommunikation wie auch das neue Verhalten (V2).kBomt es, dass die
Verkehrsteilnehmer sich immer gegenseitig beeislas— durch direkte
Kommunikation. Risser nennt die dabei entsteheiiteresse Mikroprozesse,
da sie zum Bestandteil der Gegebenheiten werdgh.Risser 2007: 22) ,Die
Summe dieser direkten Kommunikationsformen, bzw. @ewohnheiten,
welche sich diesbezlglich bilden, ist das Verkdhrsk welches seinerseits
wieder ein wichtiger Bestandteil der Gegebenhdit' iRisser 2007: 22)
Darunter fallen die einleitenden Verhaltenweisef)(\die z.B. Freundlichkeit
oder mangelndes Verstandnis sein konnen. Aber dashVerhalten (V2),

welches als Folge der Gegebenheiten selbst entgt@htals Stress, Arger,

32 Mit freundlicher Genehmigung von Prof. Ralf Risfguelle: Risser (2007): 19
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gehort dazu. Daraus entwickelt sich die zwischerstidiche Kommunikation.
(vgl. Risser 2007: 22) (Siehe Abb. 18)

Voraussetzungen fur Verhalten 1

l

Verhalten 1

v
S

l

Gegebenheiten | «— Kommunikation

I

Verhalten 2

a

Abb. 18: Kommunikatiori®

5.5. Nonverbale Zeichen im StralRenverkehr

Risser hat in seiner Habilitationsschrift ,Kommuatilon und Kultur im
Stral3enverkehr® in Zusammenarbeit mit Diskussiolmglemern eine Reihe
von nonverbalen Zeichen gesammelt, die im Stralfkaeke zur
Kommunikation und Interaktion mit anderen Verkegilsehmern verwendet

werden.

Neben den Zeichen wurden auch die jeweiligen Baif$eh, die mit diesen
Zeichen verbunden sind, ausformuliert und somitlizkgemacht. Zeichen,
die mit den technischen Hilfsmitteln des Autos gentawerden, wurden
beschrieben. Zeichen, die tber Gesten anderen Mstkdnehmern gezeigt
werden, wurden grafisch dargestellt. Bosartige aideszone Zeichen wurden

ausgelassen. (siehe auch Risser 1984: 107-111)

33 Mit freundlicher Genehmigung von Prof. Ralf Rissguelle: Risser (2007): 22
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Einsatz der Lichthupe

Neben der Gefahrenwarnung und der Aufforderung,fatuen oder den
anderen Verkehrsteilnehmer fahren zu lassen, wedged Zeichen, vor dem
Hintergrund der Kontaktaufnahme als Danksagung 8eagrifRung, auch als

Vorwurf und Rlge eingesetzt.

Rechts Blinken
Als Vorankiindigung, dass man eine Fahrbewegung reits machen will,

dient dieses Zeichen auch dazu, den anderen Vetkghehmern mitzuteilen,
dass man entweder etwas am rechten Fahrbahnraidl sod deswegen
langsamer fahrt, und in speziellen Fallen, vornalleei LKW-Fahrern, als
Mitteilung, dass ein Uberholen maglich ist.

Links Blinken
Wie beim rechts Blinken ist dieses Zeichen aucle &oranktindigung einer

Fahrbewegung nach links. Neben der Informations dgia Uberholen des
voran fahrenden LKWSs nicht mdglich ist, kann eshawazu verwendet
werden, um anderen Verkehrsteilnehmern auf der l#ato mitzuteilen, dass

sie den jeweiligen Fahrstreifen rAumen sollen.

Hupen
Dient zur BegrufRung, zum Dank und zur KontaktaufimahEs wird aber auch

belehrend oder warnend eingesetzt: ,Hier komme'ich!

Andeutung einer Geh- oder Fahrbewegung

Dient als Kundmachung, was bzw. wohin man will.

Einsatz der Warnblinkanlage

Dient fast ausschliel3lich der Warnung vor einerkéhrsbehinderung, z.B.
einem Stau, aber auch der Aufforderung zur Hilstleig. Der

Selbstschutzaspekt ist gerade beim Einsatz der Wiakanlage vorrangig.
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Pannendreieck

Das Pannendreieck ist eine direkte AufforderungHalfe und eine Warnung
vor einer Verkehrsbehinderung wie z.B. einer Panoger einem

Verkehrsunfall.

Leichtes Anbremsen, ohne Bremswirkung

Das kurze Aufflackern der Bremslichter signalisgem Nachfahrenden, dass

er mehr Abstand halten soll.
Wischende Handbewegung |
Wird als freundliches
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Abb. 19: Wischende Handbewegung

Handzeichen eingesetzt, um z.B.

Vorrang zu gewahren oder einen

e

FulRganger zu deuten, dass er

gehen kann.

Blickkontakt
Dient zur direkten Kontaktaufnahme zwischen den k¥lkrsteilnehmern,

wenn man etwas mitteilen oder in Erfahrung bringeithte.

Hand vertikal hoch heben

FuRganger setzen dieses Zeich

D

dann ein, wenn sie ein Fahrzeuc

zum Anhalten bewegen wollen. E

|72}

kann aber auch als Dank oder al

A

Entschuldigung gedeutet werden.

Abb. 20: Hand vertikal hochgehoben
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Handbewequng: Slow down

Dieses Zeichen signalisiert den
Anderen, dass sie langsamer fahre

sollen.

Hindeuten und abwechselnd den

Empfanger und die gemeinte Stelle

anschauen.
Wird vorwiegend von Autofahrern
verwendet, die in einen noch besetzten

Parkplatz wollen. Es wird gefragt, ob

noch frei wird, weil man den Parkplatz

selber haben mochte. Aber es kann auch
Abb. 22:Abwechselndes Hindeute

als Aufforderung an den anderen

Verkehrsteilnehmer verwendet werden,
wenn an dessen Auto etwas beschéadigt ist
oder z.B. eine Ladung nicht gut fixiert ist.

Faust zeigen
Wird als Drohgebarde und als Provokation eingesddzimit auf3ert man

seinen Unmut gegentber den anderen Verkehrsteiler@hm

Vogelzeichen
Ist ein eindeutiges Zeichen der Missbilligung dedeaen.

Nicken

Drickt das Einverstandnis mit dem Ansinnen odeBiie des anderen aus.
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Daumen und Zeigefinger zueinander

offnen und schliel3en

Dieses Zeichen dient vorrangig dazu
den anderen Verkehrsteilnehmer darat

aufmerksam zu machen, dass etwas I

=

dessen Lichtsignalen nicht in Ordnung

ist: der Blinker geht noch oder ist nicht

eingeschaltet, das Licht brennt noch oder

Abb. 23: Daumen und Zeigefinger

funktioniert nicht.

Deutlich zur Schau getragenes Schimpfen.

Ist wie das ,Vogelzeigen® ein deutliches Zeicherr déissbilligung und

artikuliert die eigene Aggressivitat

Arme seitwéarts auf und ab

Bewegen
FuRgéanger fordern so Fahrzeuge

zum Anhalten auf, um z.B. eine
Unfallstelle abzusichern oder um

Hilfe zu holen

Abb. 24: Seitwartsbewegung

Anhalter”

Eine zur Faust geballte Hand, wobei der DaumerehbdDieses Zeichen wird

vor allem von Anhaltern verwendet,

also Personeie duf eine

Mitfahrgelegenheit bei einem Autofahrer hoffen. Beaugt stehen sie an

Autobahnauffahrten. Einige halten noch zusatzlich 8child mit dem

gewinschten Zielort in der anderen Hand.

Kopfschutteln

Ist ein eindeutiges Zeichen fur Verstandnislosigkeid wird als Ruge bzw.

Verneinung eingesetzt.
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Kopf einziehen und Arme kurz

seitwarts wegstrecken

Diese Demutsgeste wird oft als

Entschuldigung eingesetzt, oder

wenn man in einer Situation nicht
weil3, wie man handeln soll: ,\Was

soll ich machen?*
Abb. 25: Weggestreckte Arme

Hand in Ohrenhdhe waagrecht von

hinten nach vorne schieben

Damit wird die Aufforderung z.B.
mittels Verwendung der Lichthupe, die
Fahrbahn vor einem von hinten schnel

herankommenden Fahrzeug zu raumen

abgelehnt. ,Flieg driber* oder ,Steig

auf*

Abb. 26: ,Flieg drtber*

Weitere Zeichen sind z.B. dg8cheibenwischef (das Hin- und Herbewegen

einer Hand vor dem Gesicht), welches als eindesitigeeichen der
Geringschatzung des Anderen angewendet wird. \femdbei Situationen im
Stral3enverkehr wird es eingesetzt, wenn eine Gafiahtuation z.B. riskantes

Uberholen gerade noch einmal gut gegangen ist.

5.6. Fahrschulen und Kommunikation

Risser merkt dazu an, dass nur ein kleiner TeikatieZeichen in den
Fahrschulen wegen der Mehrdeutigkeit eines Gra3tr Zeichen gelehrt
wird Deswegen werden in den Fahrschulen nur dietglksh vorgeschrieben

Zeichen und Verhaltensweisen weitergegeben. Diesastand kann aber
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auch ein Vorteil sein, denn ,je mehr Verhaltenserigesetzlich geregelt
seien, desto weniger Eigeninitiative gebe es.”.(Rgtser 1984: 112)

,It is also believed that drivers learn informalesi through interaction with
other drivers, whereas driver training is focusedfarmal traffic rules. (...)
Accordingly, it is expected that experienced drgvase informal rules more
frequently than novice drivers.” (Bjorklund 20052)2Risser schreibt dazu:
»In der Ausbildung zum Autofahrer werden Kommunikasprozesse selten
angemessen thematisiert. Folglich wird Kommunikatidie unabdingbar
wichtig fur den Individualverkehr ist, im Rahmemes$ mehr oder weniger
chaotischen Prozesses in der Praxis gelehrt, deinem gewissen Grad aul3er
Kontrolle ist. Demnach fehlt auch eine Art ,Quaiésicherung’ fiir den

Verkehrsteilnehmer, im Besonderen fur den Autofahfegl. Risser 2007: 56)

5.7. Randbedingungen der Kommunikation im
StralRenverkehr

Da sich aber der Verkehrsteilnehmer im StraBenverke einem sehr
speziellen Kommunikationsprozess befindet, bei des zu vielen
Besonderheiten und Stérfaktoren kommt, soll hiethnauf die von Merten
beschriebenen Randbedingungen der Kommunikation Simal3enverkehr

eingegangen werden.

Merten nimmt an, dass das StraRenverkehrsverhaltgoh die Straf3en-
verkehrsordnung, einen Katalog von Geboten, Verhoteechten und
Pflichten fir den Verkehrsteilnehmer, festgeledtuad VersttRe dagegen
sanktioniert werden. (vgl. Merten 1981: 1). Jedtindet im Stral3enverkehr
nicht nur Verhalten und Interaktion nach den foiterelRegelungen statt.
Daneben, die formellen Regelungen erganzend, finadeh im informellen

Rahmen interpersonelle Kommunikation wahrend dek&@steilnahme statt.
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Merten entwickelte eine Grobstruktur tber den Ablaer nonverbalen
Kommunikation im StraBenverkehr. (Siehe Abb3**pDaher werden gerade
im StraBenverkehr nur die Zeichen eingesetzt, diinek riskante
Fehlinterpretation erlauben, sondern sozial komesensind. (vgl. Merten
1977: 118).

Merten sieht in der Nonverbalitdt der Zeichen, d&nonymitat der
Kommunikanden und in der Komplexitat der Situatidie wesentlichen
Kriterien. Hier soll nochmals kurz angemerkt werdetiass fir die
Kommunikation und Interaktion im StralRenverkehr iennvon dyadischer
Kommunikation, also dem einfachsten Kommunikatigessm, ausgegangen

wird.

5.7.1. Nonverbalitat der Zeichen

Eine der Hauptbesonderheiten fur die Verkehrsteiimer ist die
Nonverbalitat der Kommunikation im Stral3enverkdbie Verstandigung im
StralBenverkehr lauft 0Ober Zeichen und Zeichengebumig Fahr-
geschwindigkeit, Handzeichen, Blinker, Blickkon&@kt Mimik, Gestik,
Spurwechseln und dergleichen ab. In den seltensSétlen kommt es zur
Verwendung von auditiven Zeichen wie Hupe, Folgketon oder zu einer

verbalen Auseinandersetzung.

Vorteile des visuellen Kanals sind nach Merten dierichtetheit,

Schnelligkeit, Wahrnehmbarkeit auf Distanz, delirggs Energieverbrauch

34 Abb.27 Grobstruktur nonverbaler Kommunikation ima8enverkehr nach Merten 1981:
30
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und die hohe Informationsleistung. Nachteil istssladie Bedeutung der
Zeichen oft nicht eindeutig ist und es daher zueoseiner Kommunikation
Uber die Kommunikationszeichen, also einer Metakomiation, kommen
muss. (vgl. Merten 1977: 118 ; Merten 1981: 16f).

Metakommunikation meint ,alles, was die Teilnehman einer
Kommunikationssituation zur Kenntnis nehmen, séde@sul3t und absichtlich
oder unbewul3t und ohne Absicht, meist um zu veestelvas der andere sagt
und (...) oft aber auch aus anderen Grunddagesehen von den expliziten
AuBerungen und ihren explizit und intentional rgialten semantischen
Strukturen.” (Baacke 1973: 347)

5.7.2. Anonymitat der Verkehrsteilnehmer

Wie schon im Kapitel tber die Autos und Menscheméint, war die Stral3e
frdher ein Ort der Kommunikation, wo sich die Memse aus der
Nachbarschaft getroffen haben, die Kinder miteieaingespielt haben und
einander die Menschen auf der Stral3e noch kanhteate jedoch ist die
Stral3e ein Ort, der ,allein zum Zweck schnellstiabgdr Fortbewegung als
notwendiges Ubel ertragen und schnellst moglichdadeverlassen® (Merten
1977: 118f) wird. Man kennt die anderen Verkehhsédimer nicht mehr und
will sie auch gar nicht kennen. Daher kann man aucht mehr wirklich auf

ihr Verhalten schliel3en.

Anonymitat wird zur Normalitat im Stralenverkehduiihrt auch dazu, dass
die Kommunikation mit anderen auf ein Minimum reiéuz wird. Merten
beschreibt auch, dass die Kommunikationsweise arunieren Grenze der
Hoflichkeit bleibt, da der Kontakt zwischen den kignrsteilnehmern haufig
wechselt, sie einander unbekannt sind und manesie wahrscheinlich nie
wieder sieht. (vgl. Merten 1977: 119, Merten 1983). In der Literatur wird
auch immer wieder darauf hingewiesen, dass den ramde
Verkehrsteilnehmern dadurch per se negative Mativierstellt werden, auf

die man aggressiv reagiert — welches dann im SmonéWVatzlawicks Axiom
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;man kann nichtnicht kommunizieren“, von dem anderen als ebenfalls
negativ empfunden wird, und damit Stress auslost ma risikoreichem
Verhalten fuhrt.

5.7.3. Komplexitat der Situation

Die schnelle Fortbewegungsgeschwindigkeit und diécliigkeit von
Situationen im StralRenverkehr bedingen die Komgidéxier Kommunikation.
Der Verkehrsteilnehmer will sein Ziel schnellstmogl mit geringster
Anstrengung erreichen und den standig wechselndemnkunikations-
partnern so wenig wie notige Aufmerksamkeit schankegl. Merten 1977:
119) Diese Besonderheit des KommunikationsprozesseStralenverkehr
fuhrt dazu, dass die Verkehrsteilnehmer besondeteukiBren des
Kommunikationsprozesses entwickeln, die Merten mém Okonomie-
kriterium und der Kommunikationsvermeidung besdttrgivgl. Merten 1977:
120).

5.8. Problemlésungsverhalten im StraRenverkehr

Durch die hohe Zahl der Verkehrsteilnehmer undStibnelligkeit — hier als
Tempoanforderung bzw. als Geschwindigkeit der Mergieilnehmer
definiert — ist es nicht immer machbar, mit andererKommunikation zu
treten, Verkehrsprobleme zu definieren und Lésurageszuhandeln. Es haben
sich daher Ersatzhandlungen herausgebildet, die Kenmunikation
substituieren bzw. diese auf ein Minimum an Dawschranken. (vgl. Merten
1981: 38) Merten unterscheidet zwischen vier Vedmegsstrategien: (siehe
Abb. 28)

1. Okonomiekritierium

2. Vorwegnehmendes Handeln
3. Kommunikationsvermeidung
4

. Schematismenbildung
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5.8.1. Okonomiekriterium

~Jeder Verkehrsteilnehmer wird unter der Pramissekahappheit an Zeit und
Mitteln versuchen, anstehende Verkehrsproblemeksndimisch wie méglich
zu lésen.* (Merten 1981: 44) So lauft Kommunikatiawischen den
Verkehrsteilnehmern im Hinblick auf das Okonomitdaiuim folgendermaRen
ab: es kommt bei einem Problem zu einer erzwung&oataktaufnahme und
bei wechselseitiger Wahrnehmbarkeit zur Metakomiation. Erst dann
kann der inhaltliche Austausch erfolgen. Wird epassende Problemlésung
gefunden, kommt es zur Verstandigung Uber die ¥edigung. (vgl. Merten
1977: 120) ,Ist das Problem gelost, mul3 die Komikaton abgebrochen
werden.” (Merten 1981: 18). Jeder Verkehrsteilnehhendelt entsprechend
der Losung. Wenn jedoch keine Problemlésung gefumdede, muss mittels
Kommunikation dartber noch einmal ein Konsens Utten inhaltlichen

Aspekt ausgehandelt werden.

5.8.2. Kommunikationsvermeidung

Die Kommunikationsvermeidung wird von vielen Verk&kilnehmern im
Rahmen des Okonomiekriteriums angewandt, da sieroalb der Ebene der
Kommunikation verlauft und dadurch weniger aufwenausfallt. Damit sind
solche Strategien gemeint, bei der fehlende Inftonaversucht wird
einzuholen, ohne dal3 ein Kommunikationsprozeld begomvird.” (Merten
1977: 121).

Es lassen sich fur die Kommunikationsvermeidungr Mdoglichkeiten

bestimmen: Schematismenbildung, vorwegnehmendeddignnformations-

maximierung und kollektive Orientierung.
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5.8.3. Schematismenbildung

Die Schematismenbildung hilft dem Verkehrsteilnehrderch den Ruckgriff
auf seine bisherigen Erfahrungen auf das mutmafiNdrhalten der anderen
Verkehrsteilnehmer zu schlieRen. Vorteile davon dsindass schon
Informationen Uber den anderen Verkehrsteilnehm&., Kleidung, Haltung
des Fahrers, Automarke, gesammelt werden, noch rbego zu einer
Entscheidungssituation kommt. Dieser Prozess jadfich meist unbewusst
ab und schrankt so die Aufmerksamkeit nicht wegdn#in. Zu bedenken ist
jedoch, dass es auf Grund von Vorurteilen zu fasckinschatzungen des
anderen Verkehrsteilnehmers kommen kann. (vgl. &hei977: 121f, Merten
1981: 38f)

5.8.4. Vorwegnehmendes Handeln

Hier wird gewlnschtes Verhalten in kleinen Portimowerweggenommen. So
wird durch eine intendierte Zielhandlung, z.B. Euf3ganger betritt die Stral3e
trotz starken Verkehrs, weil er die Stral3e Uberuexill, nicht auf einen

freiwilligen Kommunikationskontakt gewartet (ein #ufahrt langsamer und
deutet, dass der FulRganger die StralRe Uberquenai. Kdlerdings kann es

durch dieses Verhalten zu Missverstandnissen kommed damit ist es

hdchst unfalltrachtig. (vgl. Merten 1977: 122, Mert1981: 40f)

5.8.5. Informationsmaximierung

Vor allem angstliche Verkehrsteilnehmer greifen digse Strategie zurick.
Es werden alle Informationen gesammelt, die mandés Treffen einer
Entscheidung braucht, und nach Mdoglichkeit noch miaformationen, um

sich abzusichern. Dieses Verhalten ist jedochreitsiv und wird von den
anderen Verkehrsteilnehmern nicht immer gutgeheiBen Fahrer, der diese
Strategie anwendet, wird oft als ,schlechter Fahmgrgmatisiert, hinter

dessen Verhalten Rucksichtslosigkeit vermutet umtdAggression geahndet
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wird. Auch hier entstehen durch diese Strategig¢eseiGefahrenquellen. (vgl.
Merten 1977: 122, Merten 1981: 41f)

5.8.6. kollektive Orientierung

Hier kommt es zur Ubernahme fremder Selektionslaiggn. Das eigene
Verhalten wird so gewahlt, weil es die anderen ¥hrkteilnehmer
vormachen. Risser spezifiziert hierzu: ,Ubliches aigenverantwortliches
positives Verhalten im Stral3enverkehr scheint eitsdiwimmen im Strom
zu sein. D.h. Unauffalliges, aber gerade dadurdtesyerhaltendes Handeln,
auch was Regelbriiche und andere ,schlechte Gewdnhangeht.“ (Risser
2007: 136) Vor allem bei Staus, wo Probleme sedgignhicht simultan,
geldst werden missen, kommt dieses Verhalten zweAdung. Das Risiko
dabei ist jedoch, sich zu sehr am Anderen zu det und einem Lemming

gleich sich, den Anderen folgend, in eine Gefahteason zu begeben.

5.9. Aufmerksamkeit im StralRenverkehr

Fur Gese!® steht daher fest: ,Verkehrsteilnehmer sind ausschéedenen
Grinden meist gar nicht in der Lage, die fur reektund korrektive
Verhaltensweisen notwendigen Kommunikationsprozesseollziehen®, da
einerseits ,die dafir verfugbaren Zeitspannen gsudern keine translokalen
Kommunikationsmittel wie Funk u.a. eingesetzt wejdeormalerweise
ausserst kurz, und sinken mit wachsender Geschgkeidibald auf Werte, bei
denen nur noch hochstandardisierte nonverbale Aokskundgaben (vor
allem Blickkontakte) in Frage kommen* und andergsse ,ihre

Aufmerksamkeit wird primar durch die Fortbeweguraysfiung selbst in
Anspruch genommen: ganz besonders dann, wenn lgielphysische

Inhomogenitaten (Kurven, Steigungen, Unebenheiteder gar vollig

3 Siehe dazu genauer: Elementare soziale Wahrnehmunged Interaktionen - Ein
theoretischer Integrationsversuch (29. Dezember6Y199 Kapitel 5: Prinzipien der
Strukturbildung und sozialen Gesamtordnung kollekalSysteme nachzulesen unter
http://www.geser.net/elin/inhalt.htm - (Stand AugRB07)
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unerwartete situationsbedingte Storfaktoren (Sthilag, Wellengang,
Ollachen, Windb6en u.a.) zur Umsicht und Sorgfatitigen.* Da die
Verkehrsteilnehmer ihren ,motorischen Apparat motaernn den Dienst der
instrumentalen  Fortbewegungshandlung gestellt Habesind ihre
Ausdrucksmaoglichkeiten stark reduziert, da sicheihAufmerksamkeit
hauptsachlich auf die Bedienung des Autos konzhtri Auch
Kleidungsstiicke oder andere Accessoires kdonnenKdimunikation mit
anderen Verkehrsteilnehmern beeintrachtigen (z.B. Eul3ganger, der
gleichzeitig mit dem iPod™ mittels Kopfhdrer Musiort und somit das
Hupen eines Autofahrers nicht wahrnimmt). Auch daso an sich hat fur
Geser einen eher negativen Einfluss auf die Komkatioin: ,Bei allen
Fahrzeugbenutzern kommt hinzu, dass sie eine &usseexpressive
materielle Hulle um sich tragen, die ihnen nur ggaaz kleine Auswahl meist
digitaler Zeichen (Hupe, Lichtsignal u.a.) an diand gibt, um sich andern

Verkehrsteilnehmern verstandlich zu machen.”

An diesen Punkt werden die Begriffe Risiko, Gefatirer auch Vertrauen als
Reduktion von Komplexitat aktuell.

5.10. Risiko und Gefahr — im Stralenverkehr

Luhmann erklart, dass die Zukunft dermal3en kompied durchsetzt mit
Vor- und Nachteilen ist, dass es den Fall eindsesen Verhaltens praktisch
nicht gibt. (vgl. Luhmann: Risiko und Gefahr: 7) uyéh juristische
Regulierung etwa, die etwas verbietet, weil marhinigenau weil3, ob es
schadlich ist oder nicht, ist naturlich riskantndeméglicherweise verbietet
man etwas was man gar nicht verbieten hatte mui&sbar. wenn sie in einer
untbersichtlichen Kurve nicht Gberholen, ist dagant, denn méglicherweise
kommt ja gar kein Auto und sie hatten gut Uberh&@énnen. Sie gehen also
das Risiko ein, dal’ sie einen Vorteil nicht nutzarigrund einer Strategie von
Sicherheit.” (Luhmann 1989: 7)
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Die Sensibilitat ist fir Luhmann in Bezug auf dié@glichen Gefahren sehr
unterschiedlich: ,je nachdem, ob man in der Perspekies Risikos oder der
Gefahr handelt. (...) Wer sich riskant verhalt,spatich gewohnt ist, sich auf
Risiken einzulassen, ist noch lange nicht beré#t,Gefahren zu akzeptieren,
die aus dem riskanten Verhalten anderer folgendhthann 1989: 15)

Luhmann nennt an dieser Stelle explizit den Stre@dwehr. Fir ihn ist klar,

dass viele motorisierte Verkehrsteilnehmer von gjtduben, dass sie ihren
Wagen oder ihr Motorrad kontrollieren kénnen. (vguhmann 1989: 15)

Viele Verkehrsteilnehmer handeln nach dem Prinigh kann tun, was ich

will, solange ich niemanden schade — und solangeh rdie Polizei nicht

erwischt®. (Luhmann 1989: 15)

Dennoch ist gerade diese Vorgehensweise der Vestedinehmer triigerisch.
Denn es ,erfasst die Risikosituation immer mehieézdh denen das einfach
nicht mehr zutrifft, in denen jeder kinftige Schaden solcher ist, der auch
andere einbezieht." (Luhmann 1989: 18) Sprich: imem Unfall zwischen

zwei oder mehreren Verkehrsteilnehmern mit Sacld Bersonenschaden.
Risiko definiert Luhmann daher als ,das Mal3 einesiaheren kinftigen

Schadens.” (Luhmann 1989: 2). Auch ist fur ihn Basiko-Gefahr-Problem

ein Zeitproblem, da immer nur in der Gegenwart geledt und entschieden
werden kann, und das dadurch, dass auch immer eardigr einbezogen

werden, eine soziale Bedeutung hat. (vgl. Luhm&89121)

5.11. Vertrauen - Reduktion sozialer Komplexitat

Begibt sich der Mensch — ob nun als FuRganger, dRaelf oder Autofahrer -
in den StralB3enverkehr, so ist er als Verkehrsteiire einer sehr komplexen
Situation mit vielen anderen Verkehrsteilnehmernsgagetzt. Er ist
gezwungen, mit den anderen Teilnehmern im Straffkake zu interagieren
und zu kommunizieren, wenn er sein Ziel erreichdh Mertrauen ist fur den
Verkehrsteilnehmer eine Grundvoraussetzung, umisicBtral3enverkehr mit

anderen Verkehrsteilnehmern zu Recht zu finden agiéren zu konnen.
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Daher ist es wichtig, Vertrauen zu schenken: dads die anderen an die
Verkehrsregeln halten, dass sie sich so verhattass sie ihr eigenes Leben
und das Leben der anderen Verkehrsteilnehmer njgiihrden. Ohne
Vertrauen ware der Mensch nicht handlungsfahig,ewér Stral3enverkehr

kein ,unfallfreies* Fahren moglich.

,Der Mensch hat zwar in vielen Situationen die Walt) er in bestimmten
Hinsichten Vertrauen schenken will oder nicht. Ofegtiches Vertrauen aber
kbnnte er morgens sein Bett nicht verlassen. Als) ware alles moglich.
Solch eine unvermittelte Konfrontierung mit der éxgden Komplexitat der
Welt halt kein Mensch aus.” (Luhmann 1973: 1)

Dennoch muss der Mensch im StralRenverkehr als Westeinehmer
handeln. Die Reaktionszeiten, in diesem Fall imaf&nverkehr, nach
Luhmann ,der Augenblick, in dem ich sehen kann, aadere tun und mich
sehend darauf einstellen kann, ist kurz.” (Luhma®@3: 23f). ,Wenn ich
mich darauf verlasse, dal3 andere mit mir abgestinmamdeln oder
unterlassen, kann ich mein eigenes Interesse galtishaler verfolgen, zum

Beispiel im StralRenverkehr zlgiger fahren.” (Luhmag73: 24)

Obwohl Vertrauen oft leichtsinnig und ohne bestimm&Grund gewahrt wird,
geht Luhmann davon aus, dass Vertrauen ,als waldrgewissen Grund ftr
Herleitung von Regeln richtigen Verhaltens® (vgluHmann 1973: 1)
hergenommen wird. So gibt es gerade im der Osthisshen
Stral3enverkehrsordnung den Vertrauensgrundsatz, vdegibt, welchen

Personengruppen vertraut bzw. misstraut werden darf

Misstrauen, im Gegensatz zum Vertrauen, jedoclyestiedie Komplexitat, da
es weitere Informationen Uber die anderen braugleichzeitig verringern
sich aber diejenigen Informationen, denen vertrautd. ,Mil3trauen hat
mithin die inh&rente Tendenz, sich im sozialen arkzu bestatigen und zu
verstarken.” (Luhmann 1973: 82). So gibt es die demz der

.Selbsterfillenden Prophezeiungen®, indem sich digenen negativen
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Erwartungen bestatigen und so eine verstarkendeatankorrigierende
Wirkung einsetzt.

.Ein soziales System, das mif3trauisches Verhal&nes Teilnehmer fir
bestimmte Funktionen bendtigt oder nicht vermeiklann, braucht zugleich
Mechanismen, die verhindern, daf? Mil3trauen Uberhamimt, dal} es
zurtckgegeben wird und sich durch Prozesse wediisgés Steigerung ins
zerstorerische wendet.” (Luhmann 1973: 84). Im ([&raverkehr ist dieser
Mechanismus die Stral3enverkehrsordnung, die dasgecvertrauenswirdige
Verhalten der Verkehrsteilnehmer vorgibt, mit Lulmnagesprochen, eine
.Normierung der Verhaltenserwartung® erzeugt, urghlizerhalten, welches
gerade im StraRenverkehr fir alle Verkehrsteilnghmis&ant ist, sanktioniert.
Luhmann begrindet, dass ein System mit hoher Kodtate welches mehr
Vertrauen erfordert, auch mehr Misstrauen bendigises muss allerdings in

Form von Kontrollen institutionalisiert werden (vfuhmann 1973: 99).

Er stellt auch klar, dass Vertrauen daher zahlesigiifsmechanismen wie
Lernen, Symbolisieren, Kontrollieren und Sanktioere erfordert, um so die
Erlebnisverarbeitung, die sonst viel Kraft und Aefksamkeit kostet — und
gerade im StraBenverkehr durch die zeitliche Kigaler schnell vonstatten
gehen muss — zu strukturieren (vgl. Luhmann 1979: QVNer Vertrauen

erweist, nimmt Zukunft vorweg. Er handelt so, asey der Zukunft sicher
ware. Man kénnte meinen, er Gberwinde die Zeit, indest Zeitdifferenzen.”

(Luhmann 1973: 1) Um bei einem weiteren Zeitparadioxdas Vertrauen zu
bleiben, kann man davon ausgehen, dass Vertrauedein Gegenwart

gewonnen wird, aber beeinflusst durch die Erfahennder Vergangenheit.

Dennoch sind die Griinde des Vertrauens nicht immagonal und logisch,
vor allem wenn z.B. im Stral3enverkehr Uber den rdeensgrundsatz ein
vertrauenswirdiges, regelkonformes Verhalten delesan erwartet werden
darf. Hier ist es die Aufgabe der Verkehrserziehund der Fahrschulen, den
zukinftigen Verkehrsteilnehmern das vertrauenswérdiVerhalten im

Stral3enverkehr beizubringen. So kénnen schon figihichtigen Regeln und
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Verhaltensweisen fur vertrauenswiurdiges Verhaltand-auch das Vertrauen,
dass sich die anderen Verkehrsteilnehmer ebenfedigrauenswirdig
verhalten — erlernt werden. Aber auch das richigd3 an Erwartungen in
andere Verkehrsteilnehmer muss erlernt werden. lammsagt, dass man die
eigene Risikobereitschaft unter Kontrolle haben snyushd sei es nur zur
Selbstvergewisserung, sich klar zu machen, dalieht edingungslos
vertraut, sondern in Grenzen und nach MalRRgabenresér, verninftiger

Erwartungen.” (Luhmann Vertrauen: 31)

Kommt es jedoch zu einem Vertrauensbruch, kannedientsprechend
sanktioniert werden. “Die Rechtsordnung, die fistimemte Erwartungen und
Sanktionsmdoglichkeiten hohe Sicherheit gewéhrt, @ste unentbehrliche
Grundlage fiir jede langfristige Uberlegung dieseruhd entlastet damit das
Risiko der Vertrauensgewahr.” (Luhmann 1973: 35) &&n StralRenverkehr
gibt es die StraRenverkehrsordnung. Sie gibt demkeéWesteilnehmer die
Sicherheit, dass sich die anderen an diese Vofsahhalten, auch wenn der
Mensch in der ,Maschine Auto“ anonym ist und esctudie zeitliche

Abfolge und durch die schnelle Abfolge des Geschehlast unmdglich ist,

einen Vertrauensbruch direkt zu sanktionieren. Padergibt sich aber das
Problem, dass diese Sanktionen an andere Autofal@iéergegeben werden,
weil sich der vorangegangene Vertrauensbruch bzsvUadmadglichkeit der

direkten Sanktion in Arger und Aggression anderegegiiber wandelt. Diese
.indirekten* Sanktionen im Sinne von ,eigenem nichtgelgerechtem

Verhalten“ konnen zu Verkehrskonflikten und Unfalkghren.

Luhmann fasst das Problem von Risiko und Vertraf@gendermalien
zusammen: Bei Vertrauen ,handelt es sich um eirgatEiormel fir das
Ursprungsproblem der Komplexitat. Vertrauen ist undibt ebenfalls ein
Problem. Komplexitat ist ein nichthintergehbaressil®i. Angesichts der
Unvermeidlichkeit des Risikos wird die Form, dieasimmt, entscheidend.
Als Risiko des Vertrauens konnen Systeme es inndeisten Fallen leichter
tragen. Aber es bleibt zu fragen, unter welchenifBdgthgen und mit welchen

Folgeproblemen” (Luhmann 1973: 32)
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5.12. Verkehrsunfall als missglickte Kommunikation

Wenn einander auf der Stral3e zwei oder mehrere eYiesteilnehmer

begegnen, kann es zu unterschiedlichen Situatibtwemmen. Risser hat in
seinem Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikiesen Bereich sehr
genau dargestellt. ,Zwei oder mehrere Verkehrstbimer bewegen sich
gemeinsam in einem Bereich des Stral3ennetzes, wsheelevant ist, ob sie
in die gleiche oder in die entgegengesetzte Richgehen oder fahren oder
ihre Wege sich (rechtwinkelig) kreuzen.” (Risseaketl991: 31). Hier kbnnen

folgende Formen unterschieden werden:

1. Problemlose Passage
2. Verhalten in konfliktfreier Interaktion

3. Fehler

1. Die problemlose Passage

Es kommt hier zu keinerlei Beeintrachtigung.

2. Verhalten in konfliktfreier Interaktion .

Die Verkehrsteilnehmer stimmen frihzeitig und gdfahihr Verhalten so ab,
dass es zu keiner Behinderung oder Gefahrensituetiommt, wenn sich ihre

Wege an einem bestimmten Punkt kreuzen.

3. Der Fehler

Kennzeichen eines Fehlers ist, dass die Verkelebregnd das richtige
Fahrverhalten missachtet werden. Nicht jeder Febtetet automatisch in
einem Verkehrskonflikt oder Unfall. Erst durch dd@wesenheit mindestens
eines weiteren Verkehrsteilnehmers kann diesesigpass (vgl. Universitat

fur Bodenkultur Wien Skriptum Verkehrsplanung 2008)
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Risser nennt hierzu drei Aspekte, um ein Verhals) Fehlverhalten zu
definieren. (vgl. Risser 1988: 45f)

1. Krasse Gesetzesverletzung

Diese liegt auch dann vor, wenn daraus keine Getéty entsteht und wenn
kein anderer Verkehrsteilnehmer anwesend ist. Adssiidel daftr wére zu
nennen, wenn ein Autofahrer trotz Rot in eine Krewg einfahrt.

Problematisch ist dieses Verhalten deswegen, da diederen

Verkehrsteilnehmer nicht mit diesem Verhalten rechn

2. Krasse Gefahrdung der eigenen Person oder andereVerkehrs-

teilnehmer

.Eine Gefahrdung kann dadurch entstehen, dal3 emeliesteilnehmer die
gesetzlichen Mdglichkeiten bis zur letzten Konseguausschopft, ohne dald
der geringste Spielraum zur Fehlerkompensationgiieibt.” (Risser 1985:

29) Hier muss nicht unbedingt eine Gesetzesvemngtzorliegen.

3. Missverstandliches Verhalten

-Ein Verkehrsteilnehmer, der sich im Stral3enverksbher fortbewegen will,
mul3 in der Lage sein, Verstandigungsschwierigkeitemt anderen
Verkehrsteilnehmern zu vermeiden bzw. auszuraumgrisser 1985: 29)
Dennoch kann es zu gefahrlichen Situationen kommemenn
Verkehrsteilnehmer das Verhalten der anderen nichitig interpretieren
konnen, ,oder ein Nichtverstehen bzw. MiRverstetentlich verstandlicher

Signale” zu einer falschen Reaktion flhrt. (vgls$&ir 1988: 46)

Des Weiteren gibt Risser noch drei weitere systeciad Aspekte an, die fur

einen Fahrfehler stehen (vgl. Risser et al. 192): 3

a) kritisches Normverhalten, wie z.B., dass der gesamte Verkehr eine

Stral3enpassage mit zu hoher Geschwindigkeit passier
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b) haufige RegelversttRe oder gefdhrliche Handlungez.B. das

Uberqueren einer Kreuzung bei ,Dunkelorange*

c) kritische/problematische Interaktionen die regelmafidig zwischen
den Verkehrsteilnehmern auftreten kdnnen, z.B.itSire den Vorrang.

LAlle diese Fehler sind als Interaktionsfehler asefuen, oder (...) als
fehlerhafte Interaktion in dem Sinn, dal’ sie zubRmmen flihren kdnnen,
wenn gerade ein anderer Verkehrsteilnehmer zugegériRisser et al. 1991:
32)

5.12.1. Verkehrskonflikte

Verkehrskonflikte werden immer mit Schwierigkeiteimd Problemen der
Interaktion und dem Zusammenbruch der Kommunikatzovischen den

Verkehrsteilnehmern gleichgesetzt.

Risser zitiert an dieser Stelle Amussen (1984), diem Verkehrskonflikt
definiert als ,Situationen, in denen zwei oder neeérVerkehrsteilnehmer
einander zeitlich bzw. réumlich in einem Ausmal} endtommen, dal
mindestens einer der Beteiligten seine Fahrt-/@btung durch rasche
Geschwindigkeitsveranderungen oder durch einerheas®ichtungswechsel
andern muf3, um eine Kollision zu vermeiden. Jeespidds Manover einsetzt,
desto hoher ist die Kollisionsgefahr und desto subw ist der
Verkehrskonflikt.* (Risser et.al 1991: 19)

Ein Verkehrskonflikt ist demnach eine Situation,dar zwei oder mehrere
Personen sich auf Kollisionskurs zueinander befinded in der es zu einer
Kollision kommt, wenn nicht mindestens einer der tddgten eine

Vermeidungsaktion unternimmt (,evasive action® =nKen, bremsen,

beschleunigen) (vgl. Risser et al. 1991: 32).
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Risser schreibt weiters dazu, dass die Schweres dffmnflikts Uber die
Zeitspanne bis zur Kollision definiert wird. Sierdiials Time to Collision
(TTC) bezeichnet. Ein leichter Konflikt entspriciémnach einer TTC von
weniger als 1,5 Sekunden. Ein schwerer liegt beeref TC von mehr als 1,5
Sekunden vor. (vgl. Risser 2007: 45)

5.12.1.1. Leichter bis mittlerer Verkehrskonflikt
Mindestens ein Teilnehmer ist zu einem kontrokirrt Fahrmandver

gezwungen. Die ,evasive actions® (= Brems-, Besahigungs- oder
Ausweichmanoéver) dienen zur Kollisionsvermeidung. asD grolie
Uberraschungsmoment fehlt bei einem leichten Vedt@nflikt. Es bleibt
genugend Zeit, um weitere unfallvermeidende Aktiorzel setzen z.B. zu

hupen oder zu blinken.

5.12.1.2. Schwerer Verkehrskonflikt (Beinaheunfall)
Die ,evasive action” erfolgt zu spat und muss salsch und sehr konsequent

durchgefuhrt werden. Nur durch dieses Notmanévennkain Unfall
vermieden werden. Allerdings kann es zu Sekunddlikten kommen, wenn
z.B. bei einem Ausweichmandéver oder einer schneBeamsung durch

Auffahren ein dritter Verkehrsteilnehmer beteikgtd.

Diskrete RegelversttRe, riskantes und ricksicteslogerhalten gegenuber
anderen Verkehrsteilnehmern z.B. durch ,Schneidies Anderen, oder ein
zu geringer Abstand konnen Ausdruck fur diesen #Zumsanbruch sein.
Ebenso sind Wissensdefizite beziglich der Verkeledn, aber auch
mangelndes Verstandnis der Bedurfnisse der Anderéehlende

Aufmerksamkeit, aber auch falsche Reaktionserwgenngegeniber den
anderen Verkehrsteilnehmern weitere Faktoren. @fehlerhafte und daher
missglickte Kommunikation durch einen Mangel an |&¥il oder einen

Mangel an Fahigkeit (Konnen) entstanden ist, ishlieicht zu unterscheiden.
(vgl. Risser 2007: 140)
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Schwere Fehler, kritische Verhaltensweisen komménvor, auch ohne
Konsequenzen, weil kein anderer Verkehrsteilnehiaast.

5.12.2. Verkehrsunfall

,Ublicherweise gehen Unféllen in irgendeinem Aspgkioblematisches
Verhalten bzw. problematische Interaktion und eiamd verbundener
Zusammenbruch der Interaktion voraus. Sehr selégegen sind technische
Mangel oder Gebrechen die Ursache von Unfallensgét et al. 1991: 15)

Risser schreibt, dass es verschiedene Ursachdunfatle gibt, diese jedoch
alle mit dem menschlichen Verhalten, und damit &ertbewegung im
Stral3enverkehr im Zusammenhang stehen. (vgl. RREE8ET 46)

Neben den Mangeln in der Infrastruktur wie etwaeeiaufgebrochene
Fahrbahn oder durch einen Sturm abgebrochene Aste, auch noch die

Verkehrsteilnehmer betreffende Ursachen festzestell

1. Unangemessene Geschwindigkeit

(zu schnelles oder zu langsames Fahren)
2. Herabgesetzte Aufmerksamkeit

(durch Handytelefonieren, Alkohol, Drogen oder Ubédung)
3. Zusammenbruch der Kommunikation

(durch Regelverstole, riskantes Verhalten bis ziokBichtslosigkeit)

Risser beschreibt einige Fakten und Erkenntnissedau Verkehrsforschung:
.Mehr als 90% aller Unfélle liegen in fehlerhafteHandlungsweisen
begrindet, d. h., es ist der Autolenker — oder ¥ergteilnehmer — der etwas
falsch macht. 20% bis 30% aller Unfélle, in Abhahgit von Land und
Region, in den Industrielandern sind Alleinunféllslle anderen Unfalle
finden unter Beteiligung zweier oder mehrerer Varkeeilnehmer statt. Dies

macht deutlich, dass in der Mehrzahl der Falle afleeantwortlichkeit fur
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andere vorliegt. Und dies impliziert weiters, dassas in der Kommunikation
fehlgeschlagen ist”. (Risser 2007: 47)

geringe

Unfalle

Haufigkeied
dignisse

Gefahrlichkeit und
Schwere der
Ereignisse

schwere Konflikt

Konflikte

schwere Fehler

ksthe Verhaltensweisen

normale Ablaufe

Abb. 29 Unfallpyramidé’

Missgltckt die Kommunikation zwischen den Verkebitsehmern, so kommt
es zu einer konfliktreichen Situation, die sich schlimmsten Fall in einem
Verkehrsunfall &uRern kann. Unfélle sind jedochr seditene Ereignisse, die
aber von einer hohen Gefahrlichkeit und SchwereEtegynisses sind. Am
haufigsten kommen normale Ablaufe und kritischeh#&#ensweisen vor, die

meistens keine schwerwiegenden Folgen nach siblerzi¢Siehe Abb. 29)

6. Formelle — Informelle Kommunikation

Den Definitionen nach ist formelle KommunikatiomgeKommunikation, die
geplant ist, nicht frei gestaltet werden kann, sonddurch Vorgaben und
Regeln einen geregelten Informationsfluss gewatderisoll. Damit wird die
Stabilitat gewahrleistet, dass sich alle daranehalind in derselben Art und
Weise miteinander kommunizieren und interagiereami§ gibt es eine
gewisse Garantie dariiber, wie sich die anderenéleskeilnehmer verhalten.

Hier hat der Aspekt Vertrauen eine zentrale FumktiGoffman schreibt

37 Grafik nach eigener Mitschrift der Vorlesung ,Vetkssoziologie* — Wintersemester
07/08 — Vortragender Prof. Ralf Risser
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daruber, ,daR im StraRenverkehr formelle Ubereifteiigine zentrale Rollen
spielen - obgleich naturlich viele informelle Fommeler Verstandigung
mitwirken -, wahrend im FuRgangerverkehr informellghereinkiinfte
dominieren, die haufig eine lockere Kopie der fdlere StralRenverkehrs-
regeln darstellen.” (Goffman 1982: 30) Dennoch oglerade deshalb lassen
»Sogar so formalisierte Kodizes wie der den StraBdgehr regelnde (...) viele
Dinge unausgesprochen.” (Goffman 1983: 140)

Die informelle Kommunikation ist frei gestaltbas wird nichts vorgegeben.
Der Inhalt wird ist nicht fix determiniert und widlirch Sozialisation erlernt.
Sie geschieht spontan und ist interaktiv, wie Rigsaech angemerkt hat, in
.mehr oder weniger chaotischen Prozessen in detisPrarlernt werden. (vgl.
Risser 2007: 56) Daher ist fur Goffman auch dema@tnverkehr als ein
raueres und wenig nachsichtiges System anzuselgnGoffman 1982). Im
Gegensatz zur Stral3enverkehrsordnung, wo auch diektiSBnen bei
VerstolRen schriftlich festgelegt sind, beschreibff@an, dass die informell
sanktionierten Kodex in der Regel nicht explizitrnfwliert sind. (vgl.
Goffman 1982)

7. Restiimee theoretischer Tell

Im theoretischen Teil wurde ausgiebig auf das Thdafmnmunikation
eingegangen. Neben der historischen Entwicklung Klmnmunikation im
Stral3enverkehr sind auch deren Besonderheiten dalijeworden. Die
Flichtigkeit der Kommunikationssituation, die Chanlosigkeit von
Sanktionen und das Fehlen von verbaler Kommunikaimd einige der
Hauptkennzeichen der interpersonellen Kommunikatiostralenverkehr.

Sie erfolgt daher zum groBen Teil Uber die nonJverbkbene. Als
Kommunikationsmitteln stehen dem Verkehrsteilnehnmesbesondere dem
Fahrzeuglenker, die optischen und akustischen Bigiggichkeiten des Autos

zur Verfigung. Neben Hupe und Lichtsignale sindhabahrgeschwindigkeit
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und die rdumliche Distanz zwischen den FahrzeugervVerfiigung. Nur in

seltenen Fallen kann es zur verbalen Kommunikdomnmen.

Nonverbale Zeichen und Signale sind allerdingsnaiisverstandlich. Daher
sind die Verkehrsteilnehmer gezwungen, sich UbeerdeBedeutung zu
verstandigen, bevor es zur tatsachlichen Austausoh Informationen
kommen kann. Diese Art der Metakommunikation wirconv den
Fahrzeuglenkern als erzwungen verstanden und fithiMVeiteren zu einer

Vermeidung der Kommunikation.

Bis jetzt hat sich noch keine prazise Unterschegdwon formeller und
informeller Kommunikation speziell fir den BereiclstraRenverkehr
herauskristallisiert. Zwar werden beide Kommunigasarten in der Literatur
immer wieder erwadhnt, aber die jeweils andere wirgdlizit als das Gegenteil
der jeweiligen anderen vorausgesetzt. Doch wiet giek in der Praxis, der
Verkehrsteilnahme aus? Wie hat sich die Differemazig von formeller und
informeller Kommunikation im StralRenverkehr ergebeWelche weiteren
konkreten Unterscheidungen gibt es? Und sind Ubaesdungen von formell
und informell moglich? Wie ist die praktische Anwieimg von formeller und
informeller Kommunikation fur die VerkehrsteilnehrdeDiese und weitere

Fragen sollen im empirischen Teil dieser Arbeitriteartet werden.
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|l EMPIRISCHER TEIL

Das Hauptinteresse dieser Arbeit besteht darire, ggmauere Unterscheidung
zwischen formeller und informeller Kommunikation irStral3enverkehr
herauszuarbeiten und eventuelle Gemeinsamkeitenzustatlen. Der
gualitative Zugang schien hierfur am besten geeigda er flr eine
Sondierung der Differenzierung offen genug ist, @®n so genannten
.blinden Fleck” durch die Vorwegnahme von Annahmem gering wie

maoglich zu halten.

8. Die Methoden

8.1. Fokusgruppen

Die Methode der Fokusgruppe ist vor allem im Bdreidarketing, Markt-
und Meinungsforschung als Instrument fir die Exdbegg von Einstellungen
und Motiven eingesetzt. Im amerikanischen Raum wsié oft mit
traditionellen Umfragen kombiniert. Ein weiteres b, in dem
Fokusgruppen eingesetzt werden, ist die politisebrschung. Im Bereich der
Sozialwissenschaften des deutschsprachigen Raurd® ifokusgruppe eher
unter dem Begriff der Gruppendiskussion und des p@nexperiment

bekannt.

Fokusgruppen bestehen aus 6 bis 12 Personen, dieeiib vorgegebenes
Thema diskutieren. Eine Minifokusgruppe kann sicis @ bis 6 Personen
zusammensetzen. Ziel der Diskussion ist es, mdglisiele verschiedene
Motive, Meinungen und Einstellungen zu einem Themnasammeln, sowie
die unterschiedlichen Sichtweisen der jeweiligekUsgruppe, wenn mehrere
Fokusgruppen Dbeteiligt sind zu vergleichen und tsot@ede

herauszuarbeiten. Des Weiteren kann bei den Grdjglaerssionen auch das
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Verhalten der einzelnen Teilnehmer und die gruppeachischen Prozesse
beobachtet und analysiert werden. Sollte die Dmkms auch noch
transkribiert werden, dann ist auch eine inhaltiggisahe Auswertung
maoglich. Littig thematisiert, dass die Fokusgrupgemit eine ,Mittelstellung
zwischen den quantitativ. und qualitativ orientiarte Forschungs-
methoden“ einnehmen. (Littig 1997: 3) Sie dienewad der Uberpriifung

von Hypothesen wie auch fur deren Generierung.

Im Fall der vorliegenden Arbeit ergab sich aus @eimder Planbarkeit und
Zeitproblemen der Teilnehmer, dass hier mit einenof ain Thema

fokussierten qualitativen Fragebogen gearbeitet.widie Teilnehmer sind

speziell nach unterschiedlichen Gruppen aus derndgesamtheit der
Verkehrsteilnehmer ausgewahlt und zu Minifokusgarprusammengefasst
worden. (Siehe Abb.30) Die einzelnen beantwort&egebdgen werden im
Rahmen der jeweiligen Fokusgruppe ausgewertet Usdseuppenergebnis

dargestellt.

Grundgesamtheit
der

Verkehrsteilnehmer

Fokusgruppe 1:
»#Ausbildungsinstan

zen fur Kfz*

Fokusgruppe
.verkehrsteilnehmer*
Fokusgruppe 2

Vermittler*

Abb. 30 Grundgesamtheit der Verkehrsteilnehmer

Fokusgruppe 1 sind die Ausbildungsinstanzen fur-Kdhrer. Zu diesen

zahlen neben einem Fahrlehrer, auch ein Fahrpriteryerkehrspsychologe,
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der Nachschulungen von Lenkern durchfuhrt und eioht@r, der die
Judikatur und damit die Stral3enverkehrsordnungdrpekt.

Die zweite Fokusgruppe setzt sich aus Mitarbeiteron diversen
Osterreichischen Clubs und Vereinen zusammen, idre reit dem Thema
StralRenverkehr befassen. Diese haben eine Vemmutlte zwischen dem
Autofahrer und der Judikatur bzw. Exekutive, wers len Belange der
Verkehrsteilnehmer, egal ob nun Kfz-Lenker, MotdfrraRadfahrer oder

FulRganger, geht.

Die Besonderheit bei diesen beiden oben genannbénsgruppen besteht
darin, dass sowohl die Mitarbeiter der Verkehrsslals auch die Personen,
die an der Gruppe ,Ausbildungsinstanzen“ teilnehmeme Doppelrolle
haben. Sie sind sowohl Reprasentanten der jeweilByeppen als auch selber
Verkehrsteilnehmer. Da sie aber in ihren jeweiligearuflichen Rollen
angesprochen wurden, bildet sich in ihren Gruppien Grundtendenz der

jeweiligen Gruppe ab.

Fokusgruppe 3 sind die Verkehrsteilnehmer direke. gehdren von ihrem
beruflichen Profil her, weder Fokusgruppe 1 nocfABsbildungsinstanzen
und Vermittler) an. Fur sie ist die Teilnahme amaBénverkehr Mittel zum
Zweck, da sie sich tagtéglich der Situation Strad Verkehrsteilnahme
aussetzen. Sie reprasentieren die angewandte Koikation in der

jeweiligen Verkehrssituation mit allen ihren VordiNachteilen.

Auf die Fokusgruppen wird im entsprechenden Teil Aideit noch genauer

eingegangen.

Abschlie3end werden die Ergebnisse der beiden Rizasammengefihrt und
nach Moglichkeit die Differenzierungen oder auch nBasamkeiten
zwischen formeller und informeller Kommunikatiomédlarisch bzw. grafisch
dargestellt. Mit den Anmerkungen und Erlauterungas dem theoretischen

Teil soll das Bild abgerundet und vervollstandigirden.
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8.2. Die Vorgehensweise

Fur die vorliegende Fragestellung schien der catalg Zugang am erfolgver-
sprechendsten, da er fur eine Sondierung der Bifi@erung offen genug ist,
um den ,blinden Fleck® durch die Vorwegnahme vonnAhmen so gering

wie mdglich zu halten.

Das weitere Vorgehen besteht nun aus zwei PhasererBte Phase befasst
sich mit der Stral3enverkehrsordnung, ihren Gedetaes, Erlauterungen und
Urteilen und der Sondierung der formellen Verhaten und
Kommunikationsvorschriften durch die Judikatur. Wes Verhalten ist
genau geregelt? Gibt es Freiraume fur die Verkelimgthmer, die nicht durch

Regeln eingegrenzt sind?

Die zweite Phase ist ein als Webapplikation etsteRragebogen. Die offenen
Fragen werden im Rahmen von drei Fokusgruppen weste. Wie
unterscheiden die Fokusgruppen zwischen formelled unformeller
Kommunikation? Gibt es Uberschneidungen oder Gesaeikeiten? Wie
sieht geglickte Kommunikation im Stral3enverkehr?augelche Beispiele

kommen, wenn sie von den Fokusgruppen als missgéingesehen wird?

8.2.1. Phase 1 — Unterscheidung auf Grundlage der J  udikatur

Als Grundlage fur die formelle Kommunikation wird der Literatur immer
wieder auf die Regelungen und Normen der Stral3kekiesordnung

verwiesen. In der 1. Phase wird auf Grundlage d&rOSund ihrer

Gesetzestexte herausgearbeitet, welche Kommumisatiten und -
maoglichkeiten der Verkehrsteilnehmer hat, wennien an die Vorschriften
der Stral3enverkehrsordnung halt. Mittels der Gesetxte und der jeweiligen
Erlauterungen und Urteile sollen die formellen \ébwsften fiir das richtige
Agieren und Kommunizieren im Stral3enverkehr daaiesterden. Auch soll
der Frage nachgegangen werden, ob es in den Reggelurersteckte oder

direkte Hinweise und Vorgaben fur die informellerfmunikation gibt. Somit
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entsteht die erste Unterscheidung zwischen formellad informeller

Kommunikation.

8.2.2. Phase 2 — Fokusgruppen

Wenn die formelle Kommunikation tber rechtliche Bleggen und Normen
vorgegeben wird, ist die logische Schlussfolgeruniss gerade die
Verkehrsteilnehmer, die sich ja standig im Stra@ekehr in kommunikativen
Situationen befinden, die Experten fur die infor@dlommunikation sind.
Da es um die Gegentberstellung und Unterscheidwry fermeller und
informeller Kommunikation geht, wird hier mit dreokusgruppen gearbeitet,
die alle Bereiche der Verkehrsteilnahme abdeckemd wwomit einen

Querschnitt Gber die Gesamtheit der Verkehrsterratdarstellen.

Fokusgruppe 1 stellt die rechtlich vorgegebenen Ausbildungsstuénes

motorisierten Verkehrsteilnehmers dar. Vom Fahdehder einem die ersten
Grundzige des Autofahrens und der Kommunikation Siral3enverkehr
beibringt, zum Fahrprufer, der kontrollierend eirktiund wo erst durch das
Bestehen der Prifung der Fahrer offiziell bere¢hsyy ein Fahrzeug alleine
im Stral3enverkehr zu lenken. Sollten schwere Fedder Konflikte bei der
Verkehrsteilnahme  auftreten, so greifen die  nachstezwei

Sozialisierungsstufen: der Verkehrspsychologe umdschlimmsten Fall der
Richter, die als Sanktionsinstanzen versuchen, &ahrer zu einem
verkehrskonformen Verhalten im Stral3enverkehr zwelgen bzw. ihn

notfalls ganz aus dem Verkehr ziehen. Die Fokusggup wird nachfolgend

unter dem Begriff der Ausbildungsinstanzen gefuhrt.

Fokusqgruppe 2fasst die Mittler zwischen der Judikatur und deerkéhrs-

teilnehmer zusammen. Verkehrs- und Autofahrercluhg &hnliche Vereine
bilden auch die ,opinion leader* der Verkehrsteiimer. Sie sind deren
Meinungsmacher und Ansprechpartner sowohl fur Fragdgr Judikatur wie
auch fur Fragen der Verkehrsteiinahme - also audh Rragen der

Kommunikation.
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Fokusgruppe 3besteht aus Verkehrsteilnehmern an sich. Siedinedt von

der Kommunikation betroffen, missen darauf reagiedezw. selbst
kommunikative Situationen mit anderen initiiereme Sind die unmittelbaren

Anwender von sowohl formeller als auch informek@mmunikation.

Abschliel3end werden die Ergebnisse der beiden Rlzasammengefihrt und
— nach Mdglichkeit — die Unterscheidung zwischemeller und informeller
Kommunikation tabellarisch gegenlber gestellt. M#n Anmerkungen und
Erlauterungen aus dem Theorieteil soll das Bild eatgdet und
vervollstandigt wird und zukinftig eine Unterscheid von formeller und

informeller Kommunikation ermdglichen.

8.2.2.1. Online-Fragebogen

Um das Ganze fur alle einheitlich zu gestalten,dsuein Fragebogen mit
offenen Fragen entwickelt. Neben den Fragen zundtien und informellen
Kommunikation gibt es welche als kurzen, allgemeirtgnstieg Uber die
Kommunikation im Stral3enverkehr und einige der zmun@e liegenden
Theorie. Der Fragebogen besteht aus 24 Fragen, idieetwa den

Themenbereichen der geplanten Gruppendiskussion derd Interviews

entsprechen. Der Fragebogen wurde als Webapplikatistellt und auf dem

Server der Universitat Wien hochgeladen.

Folgende Uberlegungen fiihrten zu der Entscheidden,Fragebogen online
zu stellen und nicht, wie von einigen Teilnehmerbe&en, per Email zu
verschicken:
* Ein Versenden der Fragen direkt in einer Email lgest mir zu
unprofessionell.
» Es stellte sich im Pretest trotz Anleitung als mmliziert heraus,
ein Word-Dokument auf den eigenen PC zu speicltkenf-ragen
auszuftllen, das Dokument wieder abzuspeichern deth als

Anhang per Email zurtickzuschicken.
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» Einige Firmen erlauben aus Sicherheitsgrinden k&ttechments

(Email-Anhange), um sich vor Viren zu schiitzen.

Die Webapplikation des Fragebog&hsurde von Dr. Martin Emsenhuber in
HTML mit JavaScript und PHP unter einer Creativax@wns-Lizenz
erstellt. FUr den Zugangscode wurde ein Zahlenggéorein Excel erstellt, der
zufallig grol3e Zahlen erzeugt, die ein Vielfaches 097 sind. Die letzte
Ziffer ist eine Prufsumme (mit 19* Stelle gewicl#euersumme des codes

modulo 7). Die Funktion berechnet die Prifsumme.

Fur die Wahl eines Zugangscodes zur WebapplikatesnFragebogens gab es
folgende Griunde:

Es sollten nur die Mitglieder der Fokusgruppen andgesuchte Testpersonen
(fur den Pretest) einen Zugang zum Fragebogen terhaEs wird damit
ausgeschlossen, dass Personen, die zuféllig dernetseite besuchen,
willkirlich den Fragebogen ausfiillen kbénnen.

Gleichzeitig dient der Code als zweifache Kontrodlerseits ermoglicht er
die Kontrolle, ob der Fragebogen von den Teilnelmrarr angesehen oder
auch ausgefullt wurde, und andererseits mussteArtigorten der jeweiligen

Fokusgruppe zugeordnet werden kdénnen.

9. Phase 1 — Unterscheidung auf Grundlage der
Judikatur

Von der Kommunikation im Stral3enverkehr sind, wiecla bei Risser
vorweggenommen, ,jene Bereiche des StralRenverkaisgeschlossen, bei
denen nur auf einer Seite der Mensch steht, aubdeéeren Seite jedoch ein
(technisches) System.“(Risser 1984) Des Weiterdgefb er, wie bereits
erwahnt, dass ,Verkehr im eigentlichen Sinn dahier Existenz mehrerer
StralRenbenitzer voraussetzt, die dadurch kommuenzieass sie zur selben

38 Die Quelltexte der Webapplikation befinden sichAmhang.
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Zeit am selben Ort am Verkehr teilnehmen.” (Risk@96: 3) Dennoch kann
es zu einer Nicht-Kommunikation kommen, wenn elsahnische Systeme,
Bodenmarkierungen oder Verkehrszeichen im Spial. sRisser nimmt als
Beispiel dafur zwei Verkehrsteilnehmer an einer rAinpel geregelten
Kreuzung. Wahrend der eine Verkehrsteilnehmer beirdten Ampel anhélt
und der andere bei Grin weiterfahrt, kommt es in RHegel zu keiner
Kommunikation: die beiden nehmen einander nur ekdirwahr und
realisieren den Anderen kaum. Erst durch aufféligenicht der
Verkehrsordnung entsprechendes Verhalten kann esKmmmunikation

kommen.

Da es sich bei der formellen Kommunikation um eigeregelte
Kommunikation handelt, entspricht die Strallenverk@fuinung (Abktrzung
StVO) zum Grol3teil diesen Kriterien. Die StVO ist guristisches Regelwerk,
das den Charakter eines Bundesgesetzes hat uadlefiverkehrsteilnehmer
das richtige Verhalten und die Kommunikation untkdaktion auf Stral3en
mit  Offentlichem Verkehr regelt. Ebenso regelt eiffell des
Kraftfahrzeuggesetzes (Abkirzung KFG) den Einsatm wnonverbalen
Kommunikationsmitteln, wie Blinker, Lichthupe underdleichen. Die
Vorgaben zur formellen Kommunikation der StVO ures KFG dienen der
Verkehrssicherheit und dem flissigen Ablauf im Séraverkehr. StVO und
KFG kommunizieren daher Verhaltensregeln und Normed auch deren
Bedeutungen vom Gesetzgeber zum Verkehrsteilnelmek/ erstold dagegen
hat oft juristische Sanktionen (von Geldstrafentois zu Fuhrerscheinentzug

und Haftstrafen) zur Folge.

Anmerkung: Gesetzestexte, Urteile und deren Erlauterungdaytérungen
nur, soweit es sich um die Erlauterungen zu denef@esvorlagen im
Parlament und den parlamentarischen Ausschiusselelhalarlauterungen zu
Urteilen fallen unter das Urheberrecht) unterlieggeht dem Copyright und
sind daher nachfolgend nur mit den entsprechenddeng&eichen oder der

Fundstelle (ZVR = Zeitschrift fir Verkehrsrechtkganzeichnet.
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9.1. Die StralRenverkehrsordnung

Die StVO ist als Bundesgesetz in Osterreich 19&raft getreten. Sie ist als
juristisches Regelwerk in 13 Abschnitte mit insgetal06 Paragraphen
eingeteilt. Der erste Abschnitt behandelt eher éllgines, wie den
Geltungsbereich (81), Begriffsbestimmungen (82) S#ertrauensgrundsatz
(83) und Regelungen fur die Verkehrssicherheit: hd#en bei
Verkehrsunfallen (84), SicherheitsmalRnahmen beiinBé&ehtigung durch
Alkohol (85) und die Benutzung von Bahniberganggf).(Im zweiten
Abschnitt geht es ganz konkret um die Regelung-@ésverhaltens. Hier sind
die Vorschriften, die fur alle Verkehrsteilnehmeeltang haben, wie die
allgemeinen Fahrregeln (§87) — dazu gehoren Falfestveechsel, Uberholen,
Vorrang, Fahrgeschwindigkeit und auch eine genauéfeisung zum
Rechtsfahrgebot. Im dritten Abschnitt geht es um ey®@zugte
Stral3enbenitzer* wie Einsatzfahrzeuge und dergdaicAber auch Kinder
und gehbehinderte Personen werden hier im Speziabbeh angefiihrt. Der
vierte Abschnitt behandelt die Regelung und Sichgrdes Verkehrs. Hier
geht es um die Bedeutung der Lichtzeichen (Verlehpeln), der
Stral3enverkehrszeichen und der so genannten Vel&gdinrichtungen
(Bodenmarkierungen). In den weiteren Abschnittenrder allgemeine
Vorschriften Uber den Fahrzeugverkehr behandeltens® besondere
Vorschriften fur den Verkehr mit Fahrrédern und btéahrradern, der
FuRgangerverkehr, wo das Verhalten der FuRgangdr genauer behandelt
wird. Des Weiteren sind auch geregelt: der Verketint eingespannter Tiere.
(Reiten, Viehtrieb), die Benutzung von Stral3en etkghrsfremden Zwecken,
Verkehrserschwernisse werden behandelt, und stbhe®erden auch klar
die Zustandigkeiten und Wirkungsordnungen von Beéor und
Stral3enerhaltern  definiert, welche z.B. das Aufstel von
Stral3enverkehrszeichen regeln. In den Straf- urduSsbestimmungen gibt
es noch Anleitungen fur Sanktionen (Geldstraferhréischeinentzug bis hin

zu Haftstrafen), wenn die Regelungen der StVO reafgehalten werden.
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9.1.1. Besonderheiten einer Verkehrsordnung

Fir Geser (1996§ hat die Verkehrsordnung eine besondere Stellurdy un
Bedeutung. Verkehrsordnungen sind fur ihn nur ail&llig inklusiv
konzipiertes Sozialsystem Uberlebensfahig, da j&@ekehrsteilnehmer voll
integriert werden muss®, weil dieser durch Massen(#diologischen Koérper
und das Fahrzeug) und kinetische Energie (Gesclgkeit) eine ,potentielle
Quelle physischer Fremdgefahrdung® ist. Des Waiterbesitzt die
Verkehrsordnung eine maximale Extensitat und Intéhsler Geltung, die
besonders durch den Gebrauch von motorisierten zBagen und die

vorherrschenden Geschwindigkeiten wichtig ist.

Die Extensitat der Geltung ist durch dadurch gegebass jedes Individuum
zur Verkehrsordnung ungeachtet von sozialem Stang Personlichkeit
Zugang hat. Die Verkehrsordnung ist demnach dienste Sozialordnung,
denn nur eine Zulassungsprufung (Fuhrerschein)flisteine Teilnahme

erforderlich.

Die Intensitat der Geltung manifestiert sich bes&we,in der Bereitschaft aller
Verkehrteilnehmer ihr physisches Wohlbefinden uadhainr Uberleben vom
zuverlassigen Funktionieren solch einer Ordnungaagly zu machen® und
durch ,soziofugale Koordinationen negative Handkfolgen (Kollisionen,

Verletzungen) zu vermeiden.”

9.2. Das Kraftfahrzeuggesetz

Das KFG regelt hauptsachlich die formalen Angelbégéen, wie ein
Kraftfahrzeug auszusehen hat, Bauart und Ausrtustimes Kfz, Zulassung,
Erteilung und Entziehung der Lenkerberechtigung,lici®en des
Kraftfahrzeuglenkers und auch die Ausbildung voraffahrzeuglenkern.

39 Geser, Hans (1996): Elementare soziale Wahrnehmoddnteraktion — Ein theoretischer
Intergrationsversuch, Kapitel 5: Prinzipien deru8tarbildung und sozialen Gesamtordnung
kollokaler Systeme,http://www.geser.net/elin/5_fht
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Auch Grundlagen fur die Anwendung von Warnzeichén die formelle
Kommunikation sind in der KFG geregelt (8100 KFG).

9.3. Formelle Kommunikation in StVO und KFG

In diesem Kapitel geht es darum, in der StVO undh deFG nach den
Paragraphen zu suchen, bei denen eindeutig die Kmkation und
Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmern gdtaged. So gibt es fixe
Bedeutungsvorgaben und  Einschrankungen fir die arbale

Kommunikation (u.a. akustisch, optisch) im Stralszkehr.

83 StVO - Vertrauensgrundsatz

(1) Jeder Strafl3enbenttzer darf vertrauen, dasseambrsonen die fir die
Benitzung der Stral3e malRgeblichen Rechtsvorsehh#iéolgen, aulier er
musste annehmen, dass es sich um Kinder, Sehbekindé weilem
Stock oder gelber Armbinde, offensichtlich Korpdrinelerte odel
Gebrechliche oder um Personen handelt, aus dergentiligem
Gehaben geschlossen werden muss, dass sie unfdadjgde Gefahren

—

des Strallenverkehrs einzusehen oder sich diesaiclgingemarn zt
verhalten.
(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat sich gegenBbesonen, gegenubgr

\1%4

denen der Vertrauensgrundsatz gemal3 Abs. 1 nitthtimgbesonderg
durch  Verminderung der Fahrgeschwindigkeit —und ldurc

Bremsbereitschaft so zu verhalten, dass eine Gifabrdieser Personen

ausgeschlossen ist.

Der 83 der StVO, der Vertrauensgrundsatz, ist Risser (1996: 3) die
tragende Séaule der StVO* und hat somit eine Sotelkensg, welcher fur die
formelle Kommunikation und Interaktion im Stral3erkedqr wichtig ist.

Dieser Paragraphen regelt genau, welcher Persarmpeyder Fahrzeuglenker
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im Stral3enverkehr vertrauen darf bzw. welcher Persgruppe manpnicht
vertrauen darf* (83 Abs.1 StVO) und bei welcher somit eine besondet

der Kommunikation im StraBenverkehr angebracht istm die
Verkehrssicherheit zu gewabhrleisten. (83 Abs. 2CytV

Zu den besonderen Personengruppen gehéren vor léifetar, gebrechliche,
korperbehinderte, sehbeeintréchtige und alte Persaomber auch Personen,
deren Verhalten darauf schlieRen lasst, dass si&tmadenverkehr ,nicht
vorschriftsmaRiges und daher allenfalls die Sichérdes Stral3enverkehrs
beeintrachtigendes Verhalten* (Hoffer 2006: 37) den Tag legen.
(Alkoholisierte und dergleichen.). Fir diese Peesmruppen ist ein
besonderes Verhalten des Fahrzeuglenkers vorgegebach wird der
Fahrzeuglenker von der Judikatur her aufgeforadiass er vor allem Kinder,

die am StralBenrand spielen, nynach _entsprechend verldsslicher

Kontaktaufnahme* vorsichtig und bei Herabsetzung der Geschwindigkei

passieren darf, um so dem auffélligen Verhalten Kieder Rechnung zu
tragen. (OGH 26.6.1979, ZVR 1979/293). Kindern gedper findet der
Vertrauensgrundsatz auch dann keine Anwendung, wehnErwachsene in
ihrer Nahe befinden. Ein eingeschrankter Vertragemslsatz gilt auch bei
aus- und einsteigenden bzw. heraneilenden FuRg@imgdtaltestellenbereich
eines Offentlichen Verkehrsmittels (OGH 25.1.193R 1974/101)

Die Bezeichnung ,nach entsprechender Kontaktaufedhist keine klare
Anweisung, wie der Kontakt zu der speziellen Pezsgnuppe aufgenommen
werden soll, diese féllt in den Rahmen der infolemeKommunikation. Von
allen anderen Personen ist zu erwarten, dass st dm Stralenverkehr

gemal’ den Verkehrsvorschriften verhalten.

8§ 4 StVO - Verkehrsunfalle

(1) Alle Personen, deren Verhalten am Unfallsort emem Verkehrsunfg

in urséchlichem Zusammenhange steht, haben

a) wenn sie ein Fahrzeug lenken, sofort anzuhalten
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(2)

3)

(4)

(5)

b) wenn als Folge des Verkehrsunfalles SchadenP&nsonen od

Sachen zu befirchten sind, die zur Vermeidung solcBchaden

notwendigen Mal3nahmen zu treffen,
c) an der Feststellung des Sachverhaltes mitzewirk
Sind bei einem Verkehrsunfall Personen verletatden, so haben die

Abs. 1 genannten Personen Hilfe zu leisten; siaddazu nicht fahig, $o

haben sie unverziglich fur fremde Hilfe zu sorgearner haben sie die

nachste Polizei- oder Gendarmeriedienststelle safar verstandige
Wenn bei einem Verkehrsunfall, an dem ein Schieaterkug oder e

Omnibus des Kraftfahrlinienverkehrs beteiligt istch erst nach dem

Wegfahren des Schienenfahrzeuges bzw. des Omnsbusseh dem

Unfall eine verletzte Person meldet, kann auchitdernehmen, dem d

Schienenfahrzeug bzw. der Omnibus gehort, die @elizoder

Gendarmeriedienststelle verstandigen.

Auch der Zeuge eines Verkehrsunfalles hat, reofdie nach Abs.

verpflichteten Personen nicht fur erforderliche félilsorgen, den

verletzten Personen die ihm zumutbare Hilfe zudeisDie Hilfeleistun

ist insbesondere dann nicht zumutbar, wenn sieumter erheblicher

eigener Gefahrdung oder Verletzung anderer wichtidieteresse

maoglich ware. Ist der Zeuge zur Hilfeleistung nidéhig, so hat er

unverzuglich fur fremde Hilfe zu sorgen. Die gleaohVerpflichtunge

wie der Zeuge eines Verkehrsunfalles haben aucéoRen, die am Ort

as

eines Verkehrsunfalles dessen Folgen wahrnehmesei @enn, dald nach

den Umstanden am Unfallsort die eigene Hilfeleigtunder di¢

Besorgung fremder Hilfe offensichtlich nicht melnioederlich ist.

Jedermann ist unter den im Abs. 3 bezeichnéfenaussetzungen

verpflichtet, die Herbeiholung einer Hilfe bei emeVerkehrsunfall z
ermdglichen.

Wenn bei einem Verkehrsunfall nur Sachschadestanden ist, hab
die im Abs. 1 genannten Personen die nachste Roliader
Gendarmeriedienststelle vom Verkehrsunfall ohnetigan Aufschub z
verstandigen. Eine solche Verstandigung darf jedoderbleiben, wen

die im Abs. 1 genannten Personen oder jene, inndé€ermogen de
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Schaden eingetreten ist, einander ihren Namen ime Anschrift
nachgewiesen haben.
(5a) Wenn nach einem Verkehrsunfall, bei dem nwhSehaden entstanden

ist, eine der im Abs. 1 genannten Personen die stgidRolizei- ode

-

Gendarmeriedienststelle von dem Unfall verstandutwohl dies im
Sinne des Abs. 5 nicht nétig ware, haben die Orgheser Dienststelle
auf Verlangen der betreffenden Person Meldungenr Ubiesen
Verkehrsunfall, insbesondere tber Unfallsort, Uefait

Lichtverhaltnisse, Stral3enzustand, Unfallsbeteligt naher

D

Unfallsumstande und verursachte Schaden, entgegehmen.

Gerade bei einem Unfall ist die schnelle Hilfe wighSowohl Beteiligte, je
nach Befinden, aber auch Zeugen oder Vorbeikommenu verpflichtet,
unverzuglich Hilfe zu leisten und ebenso auch frerktlife zu holen. Vor
allem Polizei und Rettung sind sofort zu verstaadigRisser (1996) verweist
in diesem Fall auf die Literatur, die es jedoch alfissig ansieht, dass ein
Beteiligter auf eine ernst zu nehmende Erklarungesianderen Beteiligten
vertraut, dass dieser sich zum Zwecke der Verggéndi von Rettung und

Polizei vom Unfallort entfernt.

Wenn es jedoch nur zu Sachschaden gekommen istuse die Polizei nicht
zwingend verstandigt werden, sofern die Unfallbiggiein ihre Identitaten und
Daten (Name, Adresse, Versicherungsnummer undeadeingin) ausgetauscht
haben. In einem solchen Fall wird es zum verbatech{ immer héflichen)

Austausch zwischen den Beteiligten kommen.

87 Abs.1 /Abs. 2 StVO - Allgemeine Fahrordnung

(1) Der Lenker eines Fahrzeuges hat, sofern sishdseasem Bundesgesetz
nichts anderes ergibt, so weit rechts zu fahrerge iim dies untef
Bedachtnahme auf die Leichtigkeit und Flissigkegs dVerkehrs
zumutbar und dies ohne Gefahrdung, Behinderung @&séstigung

anderer StraRenbenutzer, ohne eigene Gefdhrdung ahde
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Beschéadigung von Sachen moglich ist. Gleise voneBenfahrzeugen,
die an beiden Randern der Fahrbahn liegen, diddach nicht in der
Langsrichtung befahren werden, wenn der Ubrige dell Fahrbahn
genugend Platz bietet.

(2) Wenn es die Verkehrssicherheit erfordert, isshédere in

undbersichtlichen Kurven, vor Fahrbahnkuppen, Ingiemiigender Sicht

beim Uberholtwerden und bei Gegenverkehr, hat denkér eines

Fahrzeuges am rechten Fahrbahnrand zu fahrenyfenidbei aber nicht

Personen gefahrden oder Sachen beschéadigen.

Beim Vorbeifahren an FulRgehern, die sich entwedespg neben der
Fahrbahn oder auf dieser selbst befinden, ist eimd&stabstand von zirka
einem Meter und bei unginstigen Verhaltnissen aiohgréRerer Abstand
einzuhalten; ein geringerer Sicherheitsabstandnist bei ganz geringer
Geschwindigkeit und beKonktaktaufnahme mit den Ful3gehern zuldssig
(OGH 1.12.1971, ZVR 1972/149). Hier wird wieder kzip in der Judikatur

die informelle Kontaktaufnahme gefordert, die solualittels optischen und

akustischen Zeichen als auch notfalls mit verbKlemmunikation erfolgen

kann.

8 10 Abs. 2 StVO - Ausweichen

(2) Kann nicht oder nicht ausreichend ausgewichemden, so sind di

D

einander begegnenden Fahrzeuge anzuhalten. In aolehen Fall muf®
jenes Fahrzeug zurlckgefahren werden, mit dem wleggen seiner Art

und wegen der Ortlichen Verhéltnisse leichter nabgist.

Risser (1996) zeigt auf, dass in dieser Vorscligt Kommunikation gleich
zweimal eine Rolle spielt. ,Zum einen allerdings muttelbar! - hinsichtlich
der Pramisse (denn das Anhaltgebot hangt vom ,Nioktveichen-kénnen®,
dieses aber auch von subjektiven Momenten ab:iaeaf an sich ausreichend
breiten Fahrbahn einer BergstralRe kdnnen die bdigaker deshalb nicht
aneinander vorbei fahren, weil der eine sich wegs ungesicherten

talseitigen Fahrbahnrandes nicht getraut, ganz iesend heranzufahren; er
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muss das dem anderen rechtzeitig - insbesondereh danhalten! -
signalisieren), zum anderen — unmittelbar wegen Klérung der Frage,
welcher Lenker zurickfahren muss. Hier kann u.Ugasoder Fall der

Notwendigkeit verbaler Kommunikation eintreten!“igRer 1996: 5)

In der Judikatur ist keine fixe Regelung vorgegeberelcher Lenker
zurtckfahren muss. Auf Bergstrecken, auch solcliés, eine Begegnung
wegen der geringen Fahrbreite nicht erlauben, darfBerganfahrende vom
Bergabfahrenden weitestgehende Rucksichtnahme terwadoch besteht
keine allgemeine Pflicht des Bergabfahrenden, desrgd&uffahrenden den
Weg freizugeben. (OGH 3.7.1979, ZVR 1980/124)

§ 11. StVO - Anderung der Fahrtrichtung und Wechsebes Fahrstreifens

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat die bevorstiehehnderung de

-

Fahrtrichntung oder den bevorstehenden Wechsel @ésstfeifens so
rechtzeitig anzuzeigen, dass sich andere Stral3étzeen auf der
angezeigten Vorgang einstellen kdnnen. Er hat direfge zu beenden,
wenn er sein Vorhaben ausgefuhrt hat oder von ilastaid nimmt.
(3) Die Anderung der Fahrtrichtung oder der Weclked Fahrstreifens ist
mit den hieflr bestimmten, am Fahrzeug angebradagichtungen
anzuzeigen. Sind solche Vorrichtungen nicht vorleandder gestort, so
ist die Anzeige durch deutlich erkennbare Handzgicturchzufuhren.
Wenn diese Zeichen jedoch wegen der Beschaffemlesit Fahrzeuges
oder seiner Ladung nicht erkennbar sind, so sirmgl mit einer

Signalstange zu geben.

In der juristischen Literatur wird darauf hingeweas dass die Anzeigepflicht
des Spurwechsels nur dann besteht, wenn andefgéeSh@nitzer vorhanden
sind, die durch diesen Verkehrsvorgang beeintrgchiterden konnten. Als
Besonderheit zu dieser Regel ist der Kreisverkehemvahnen, da hier die
Anzeigepflicht nur fir den aus dem Kreisverkehr falusenden Lenker
besteht.
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Wichtig ist auch, dass bei Ausfall der technischérrichtungen fur die
Anderung der Fahrtrichtung und Wechsel des Falifiestise(Blinker) dennoch
ein Fortsetzen der Fahrt moglich ist, es muss hle#rzwingend auf andere
Kommunikationsmittel (erkennbare Handzeichen, Sgiange)
zurtckgegriffen werden. Als deutlich erkennbaresxdi@ichen kommt das
Ausstrecken eines Armes in die beabsichtigte Rmghtin Betracht. ,Ein
Einbiegen nach rechts kann von einem links sitzengsker aber auch durch
Hochheben und seitliches Abwinkeln des linken Arraegezeigt werden®.
(Hoffer, StVO zu § 11 Abs. 3)

Ein Fahrstreifenwechsel hat zu unterbleiben, weien kldol3e Moglichkeit
einer Gefahrdung oder Behinderung anderer Verkaihmehmer gegeben ist;
eine Behinderung liegt insbesondere dann vor, wexin anderer
Verkehrsteilnehmer zum Bremsen und Auslenken ggnétrird (OGH

28.6.1978 ZVR 1979/60).

Der Lenker eines Fahrzeuges hat die bevorstehendgerdng seiner
Fahrtrichtung zwar so rechtzeitig anzuzeigen, dasg&h andere
StralRenbeniitzer darauf einstellen kénnen, er nhessdarauf achten, dass er
nicht durch eine vorzeitige Betatigung des Blinkerandere
Verkehrsteilnehmer Uber seine wahren Absichten riturh fuhrt (OGH
7.1.1975 ZVR 1975/178). Die Anzeige soll demnachlevezu frih noch zu

lange erfolgen, um nicht missdeutet zu werden.

Dass in dieser Regel aber auch die nicht gereg¢g@temunikation dennoch
eine Rolle spielt, zeigt folgende Entscheidung: Dhdsicht eines
Mopedfahrers, die Fahrtrichtung zu andern, isttrmelt aus seinem allfalligen
Handzeichen, sonderaus_seinem_ Gesamtverhaltereu schliel3en. (OGH
5.11.1965 ZVR 1966/178)

Wie bei Risser (1996) angemerkt wurde, ist es cfiwserig, eindeutig

festzustellen, welcher Lenker den Fahrstreifen welthwenn es zu einer
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Verengung der Fahrbahn kommt und zwei Fahrstreifan einem

zusammengefasst werden. Diese Situation setzt Kamkadion voraus, ist
aber mittlerweile durch 811 Abs. 5 StVO mit dem Reirschlusssystem
normativ geregelt worden, das eine fllissigere ucddegsere Abwicklung des

Verkehrs gewéhrleisten soll.

112

811 (5) Wenn auf Stralen mit mehr als einem Fagifestr flr die betreffend
Fahrtrichntung das durchgehende Befahren eines tfafeas nicht
maoglich oder nicht zuléssig ist oder ein Fahrstreiendet, es den am
weiterfahren gehinderten Fahrzeugen der Wechsel daaf zunachst
gelegen verbleibenden Fahrstreifen in der Weisesrmibglichen, dass
diese jeweils im Wechsel einem auf dem durchgehertehrstreifen

fahrenden Fahrzeugen nachfolgen kdénnen (Reil3vessgystem).

Dass dies in der Regel nicht immer eingehalten waeigt die Erfahrung bei
Baustellenverengungen oder nach einem Unfall. Eoe$ ein zu frihes
Einreihen als Verstol3 gegen diese Bestimmung. Eifrithes Einordnen in
den erlaubten Fahrstreifen und das nicht einordbassen von anderen
Verkehrsteilnehmern fiihrt in der Regel zu kilomketegen Staus und

Verzogerungen.

813 Abs. 3 und 814 Abs. 3 StVO - Einweiser

813 Abs. 3 (Einbiegen, Einfahren und Ausfahren)
(3) Wenn es die Verkehrssicherheit erfordert, hah sler Lenker beim
Einfahren in Hauser oder Grundstiicke und beim Ausfaaus Hausern

oder Grundstiicken von einer geeigneten Person meweu lassen.

814 Abs. 3 (Umkehren und Rickwartsfahren)
(3) Wenn es die Verkehrssicherheit erfordert, midh sler Lenker beim

Ruckwartsfahren von einer geeigneten Person eiewdassen.
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Der Einweiser gibt dem Fahrer, wenn der Lenker weger Art des
Fahrzeuges oder dessen Ladung die Verkehrssituaticimt einwandfrei
Uberblicken kann, beim Einfahren, Ausfahren oder ciRigrtsfahren
Anweisungen, wie der Fahrer sein Fahrzeug zu lehk&nda dieser selber die
Stelle nicht gut genug Uberblicken kann. Fir Rig4€96) stellt das einen
Sonderfall dar, da der Einweiser nicht nur mit deenker kommuniziert,
sondern auch anderen Verkehrsteilnehmern Signbte @amit der von ihm
betreute Lenker sein Fahrmandver ohne Gefahrdungmigeren ausfihren
kann. Ist der Einweiser, obwohl erforderlich, nielarhanden, dann kommt
die Abgabe eines akustischen Zeichens vor BegimnRdiekwartsfahrt als
Versuch einer Kontaktaufnahme in Betracht (OGH Z\1R65/5). Der
Betatigung eines Blinkers vor dem Beginn der Rucksfahrt kommt die
Bedeutung einer dem Abs. 3 gleichwertigen Mal3nammcat zu (OGH
23.10.1967, ZVR 1969/56).

Muss der Fahrzeuglenker einen Fremden zum Einwéigtem, so hat es eine
korperlich und geistig geeignete Person zu seim, sich ihrer Aufgabe
bewusst ist. Der Einweiser muss die vom Fahrzeuglenicht eingesehene
Strecke fortlaufend im Auge behalten und ihn dweitten sténdigen optischen
und akustischen Kontakt zu entsprechendem Verhadtemweisen (OGH
7.11.1967, ZVR 1969/9). Da im Gesetz kein Mindéstafir den Einweiser
vorgesehen ist, kdnnen auch Kinder als Einweisegi@ren. Dennoch trifft
den Lenker die Auswahlschuld. Wer sich von einerhbeltannten Passanten
einweisen lasst, darf auf die Verkehrsrichtigkariee solchen Einweisung
nicht vertrauen (OGH 22.9.1976, ZVR 1977/185).

Hier sei nochmals explizit erwahnt, dass der Eiseei zwar auch
Anweisungen an andere Fahrer gibt, aber rein iebhieine Hand- oder
Armzeichen im Sinne der StVO geben darf. Seine Asmvegen sind fur die

anderen Verkehrsteilnehmer nicht bindend.

Die Einbeziehung eines Einweisers besteht verwgdtiachtlich nur in den
Fallen des 813 Abs. 3 und des 814 Abs. 3. Grund@2@07) verweist aber
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noch darauf, dass die zivil- und strafrechtlichdikatur dies ohne gesetzliche
Grundlage auch in anderen Fallen vorsieht, wie imEBiner Vorrangsituation

(819 Abs. 7 und Abs. 8), wenn ein Vortasten nicehmmaoglich ist.

§ 15 StVO - Uberholen

(2) Rechts sind zu tberholen:

=)

a) Fahrzeuge, deren Lenker die Absicht anzeigaeh tinks einzubiege
oder zum linken Fahrbahnrand zuzufahren und dierzéalge links
eingeordnet haben, ...

(3) Der Lenker des uberholenden Fahrzeuges hat lmrorstehenden
Uberholvorgang nach § 11 (iber den Wechsel des tFeifeas und nach

8 22 Uber die Abgabe von Warnzeichen rechtzeitmyagigen.

Wichtig ist, dass der Uberholende zu Beginn seiderderung des
Fahrstreifens und nach dem Uberholen bei der Rinkkaf den vor den
Uberholvorgang benutzten Fahrstreifen dieses reitlzanzeigt (siehe 8§11 -
Blinker, Handzeichen, Signalstange) und die andefamrzeuge weder
gefahrdet noch behindert. Ein Warnzeichen (akustiscSignale und
Blinkzeichen: Lichthupe, Hupe) ist vor dem Ubertmstyang nur dann
abzugeben, wenn es die Verkehrssicherheit im Halkedrfordert (OGH

13.9.1979, ZVR 1980/91). Eine Verpflichtung zur Abg von Warnzeichen
besteht nicht, solange der Uberholende auf daschoftsmaRige Verhalten
des zu Uberholenden vertrauen kann (OGH 11.2.198R,1983/1).

Das Uberholmandver ist abzubrechen, weneine rechtzeitige

Kontaktaufnahme mit dem zu Uberholenden nicht méglich ist und gomi

eine unklare Verkehrslage besteht. Vor allem darktiden zu einem der
gefahrlichsten Fahrmanover gehoért und fir den gkfsén Ablauf dieses
Verkehrsvorganges hauptsachlich der Uberholendantigortlich ist, gibt es
eine eigene Regelung, unter welchen Bedingungerhdlem grundsatzlich

verboten ist.
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8§ 16 StVO - Uberholverbote

(1) Der Lenker eines Fahrzeuges darf nicht Gberhole
b) wenn der Unterschied der Geschwindigkeiten igde=rholenden und
des eingeholten Fahrzeuges unter Bedachtnahmellanfalls geltende
Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir einen kurzenrhdiheorgang zu
gering ist,

(2) AuBBer in den im Abs. 1 angeflhrten Féllen ddeir Lenker eines

\°24

Fahrzeuges nicht Gberholen:
c) mehrspurige Fahrzeuge auf Kreuzungen, auf ddeervVerkehr nicht
durch Arm- oder Lichtzeichen (8 36) geregelt wires darf jedoch
Uberholt werden, wenn die Kreuzung auf einer Vagsairal3e durchfahren

wird oder wenn rechts zu Gberholen ist (§ 15 ABs. 2

Es wird geregelt, dass Uberholen schon dann varbiste wenn die bloRe
Mdglichkeit einer Gefahrdung oder Behinderung (Bsem oder Ablenken)
des anderen Verkehrsteilnehmer gegeben ist (H2@6: 82).

Nicht nur wenn schlechte Wetter- oder unginstigeeBstungsverhaltnisse
die Sicht behindern, liegt ungentgende Sicht im&ides § 16 Abs. 2 lit b
vor, sondern auch wenn andere Verkehrsteilnehmer 8icht so
beeintrachtigen, dass der Fahrzeuglenker, der dlegrh will, den
Verkehrsverlauf nicht vollig tberblicken und damindernisse und Gefahren
nicht rechtzeitig erkennen kann (OGH 2.12.1966, Z¥867/206; OGH
22.9.1966, ZVR 1967/203; OGH 26.1.1977, ZVR 1978/84

Risser (1996) merkt hierzu an, dass es geradddheso Situationen haufig zu
Kommunikation kommt; insbesondere LKW-Lenker, adech Traktorfahrer,
geben Zeichen (Handzeichen oder Rechtsblinken)eimm Moglichkeit zum
Uberholen trotz fehlender Sicht und gesetzlicheerbblverbotes anzuzeigen.
Da diese Zeichengebung gesetzlich nicht geregelfdlt sie nicht in den

Vertrauensgrundsatz, daher sollte man sich aufedieformellen Zeichen
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nicht verlassen. Befolgt man sie dennoch, so kaes whter Umstanden auch
zu einer Haftung aus Mitverschulden des Zeichenusde Lenkers flhren.

§ 17 StVO - Vorbeifahren

(1) Das Vorbeifahren ist nur gestattet, wenn ddu@amdere Stral3enbenttzer,
insbesondere entgegenkommende, weder gefahrdet hetindert
werden. Fir die Anzeige des Vorbeifahrens, die &iohg eines
Sicherheitsabstandes und das Vorbeifahren an Suifemrzeugen gelten
die beim Uberholen zu beachtenden Vorschriften $§. An einem
entsprechend eingeordneten Fahrzeug, dessen Ldigkekbsicht nach

links einzubiegen anzeigt (8 13 Abs. 2), ist reciuibeizufahren.

Dieser Paragraph erweitert die mit dem 1.10.1994ediihrten erweiterten
Schutzrechte fur ,ungeschiitzte VerkehrsteilnehniEtif3géanger, Radfahrer,
Rollschuhfahrer, Inlineskater), die gem&R 8§ 9 ABs.erkennbar einen

Schutzweg oder eine Radlberfahrt benitzen bzw themivollen.

Auch hier wird von der Judikatur in einer Entsclueid eine nichtgeregelte
Kommunikation gefordert: An einem vorschriftswidrigie Fahrbahn
benlitzenden FuRganger datfne Kontaktaufnahmein einem Abstand von
einem Meter nicht vorbeigefahren werden (OLG WieB211971, ZVR

1972/47). Ebenso merkt Risser (1996) an, dass anchkinem in unklarer
Position an einer Kreuzung aufgestellten Kikight ohne Kontaktaufnahme
vorbeigefahren werden darf (OGH ZVR 1967/159).

8 19 Abs. 7 und 8 StVO - Vorrangverzicht

(7) Wer keinen Vorrang hat (der Wartepflichtige)arfd durch Kreuzen,
Einbiegen oder Einordnen die Lenker von Fahrzeugdénvorrang (die
Vorrangberechtigten) weder zu unvermitteltem Breamsech zum

Ablenken ihrer Fahrzeuge notigen.
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(8) Der Lenker eines Fahrzeuges darf auf seinemavigrverzichten, wobe
ein solcher Verzicht dem Wartepflichtigen deutletkennbar zu machen
ist. Das Zum-Stillstand-Bringen eines Fahrzeugesgenommen eings
Schienenfahrzeuges in Haltestellen, aus welchem ndsrummer,
insbesondere auch in Befolgung eines gesetzlichehot8s, gilt alg
Verzicht auf den Vorrang. Der Wartepflichtige dartht annehmen, da3
ein Vorrangberechtigter auf seinen Vorrang veraohwerde, und er darf
insbesondere auch nicht annehmen, dal3 bei Vorrezighe eines
Vorrangberechtigten ein anderer Vorrangberechtigyegichfalls auf
seinen Vorrang verzichten werde, es sei denn, deartéplichtigen ist

der Vorrangverzicht von Vorrangberechtigten zwsiteli erkennbar.

Grundtner (2007) und Risser (1996) erlautern, dasgegenwartigen Rechts-
vorschriften Uber Vorrang und Wartepflicht nicht klar und zweifelsfrei

sind, wie dies im Interesse der Sicherheit der ¥lergteilnehmer erforderlich
ware. Vor allem da bei der Beurteilung der Fradeder Vorrangberechtigte
auf seinen Vorrang verzichtet habe, es bisher immeeder zu

Missverstandnissen zwischen den beteiligten Fabteekern gekommen ist,
die zu Unfallen und in der Folge zu strafrechtlithéerurteilungen gefihrt

haben

8§ 19 Abs. 8 sagt, der Vorrangsberechtigte dirfe seihen Vorrang

verzichten. Damit ist eindeutig klargestellt, dags Verzicht auf den Vorrang
sich immer nur auf den eigenen Vorrang und nickhauf den nachfolgender
Verkehrsteilnehmer bezieht. Der Wartepflichtigefdi@n VVorrangverzicht des
anderen nicht einfach so annehmen, sondern nur &#men, wenn der
Vorrangberechtigte den Vorrangverzicht deutlich umekifelsfrei erkennbar
gemacht hat, z.B. durch Anhalten des FahrzeugesVbgangverzicht gilt

allerdings nicht, wenn ein Schienenfahrzeug anhalt.
Der Vorrangverzicht durch Anhalten des Fahrzeugest sicht voraus, dass

der Vorrangberechtigte denjenigen, zu dessen Gureteauf den Vorrang
verzichtet, auch wahrgenommen hat (OGH 20.11.19¥& 1977/2). Der
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Wartepflichtige darf nicht von vorne herein annehmedass der
Vorrangberechtigte auf seinen Vorrang verzichterdeeer darf sich erst auf
den Vorrangverzicht verlassen, wenn er einen solafiadeutig erkennen
kann (OGH 1.10.1981, ZVR 1982/179).

Die Vorrangbestimmungen gelten nicht (mehr), werlle an Betracht
kommenden Fahrzeuge angehalten haben, in einerhesoleall durfen die
betreffenden Lenker ihre Fahrt nur mit besondererskht, insbesondere

nach entsprechender Kontaktaufnahme wiederaufnehmen.Der durch

beiderseitiges Anhalten an einer Kreuzung entstamdeinklaren Rechtslage
kannnur_durch Kontaktaufnahme abgeholfen werden; es gilt gleichteiliges
Verschulden, wenn keiner der beiden Lenker dasngedh (OGH 22.9.1977,
ZVR 1978/134 und OGH 22.2.1983, ZVR 1983/187). Mileser
Entscheidung wurde direkt wieder zur nicht geregelKommunikation

zwischen den Verkehrsteilnehmern aufgefordert, woléerzu auch

Handzeichen und notfalls verbale Kommunikation gehOEin Handzeichen
darf ,l&ssig”“ abgegeben werden, wenn es nur déuigic(ZVR 1979/118); fur

den Vorrang aber sind allfallige Verkehrsgewohrdreiauf der betreffenden
Kreuzung irrelevant (ZVR 1980/59).

Bei lichtgeregelten Kreuzungen gebe es keinen Vigrrarzicht, da man bei
"Griun" weiterzufahren oder einzubiegen habe (ZVRB(0142). Wie schon in
den vorhergegangen Kapiteln erwahnt, findet an regminen Kreuzung

keinerlei Kommunikation zwischen den Verkehrstdimern statt.

8§20 StVO - Fahrgeschwindigkeit

(1) Der Lenker eines Fahrzeuges hat die Fahrgesdykieit den gegebenen
oder durch StralBenverkehrszeichen angekindigten tddden,
insbesondere den Stral3en-, Verkehrs- und Sichtveids®n, sowie den
Eigenschaften von Fahrzeug und Ladung anzupasseatarEauch nicht

so schnell fahren, dass er andere StralRenbenideeram der StralRe

gelegene Sachen beschmutzt oder Vieh verletzt, wemswvermeidbar ist.
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Er darf auch nicht ohne zwingenden Grund so langsanen, dass er dT

Ubrigen Verkehr behindert.

Hier hat der Lenker sich bei der Wahl seiner Fastgwindigkeit den
maligebenden Umstdnden anzupassen. Eine genaue hlaafga aller
Situationen, in denen vorsichtiges und langsaméselRaerforderlich ist, hat
der Gesetzgeber unterlassen, weil Vollstandigkaled nicht méglich ist.
Allerdings wird Fahren auf Sicht extra erwahnt, daer die
Fahrgeschwindigkeit nach den Bremsweg einzuricigerd.h. das Fahrzeug
muss beim Auftreten eines Hindernisses rechtzaitigalten konnen. Es wird
aber auch noch im Speziellen darauf hingewiesess da langsames Fahren
nur dann verboten ist, wenn dadurch andere behinvderden und so die

Verkehrssicherheit gefahrdet wird.

8§21 StVO - Verminderung der Fahrgeschwindigkeit

192)

(1) Der Lenker darf das Fahrzeug nicht jah und dé&n Lenker eine
nachfolgenden Fahrzeuges Uberraschend abbremsenn \vaedere

StralRenbenltzer dadurch geféahrdet oder behindedewees sei denn

dass es die Verkehrssicherheit erfordert.
(2) Der Lenker eines Kraftfahrzeuges hat die Vedemng def
Geschwindigkeit den Lenkern nachfolgender Fahrzeoge den am

174

Fahrzeug hieflur angebrachten Vorrichtungen anzereigind solche
Vorrichtungen nicht vorhanden oder gestort, so istie
Geschwindigkeitsverminderung durch Hochheben eiAawmes, wenn

=

diese Zeichen jedoch wegen der Beschaffenheit @ddsz&uges odeg

D

seiner Ladung nicht erkennbar sind, durch Hochheler Signalstang

anzuzeigen.
(3) (Anm.: Aufgehoben durch Art | Z 27 BG, BGBI. Nr74/1983.)

Unter den in 821 Abs. 2 erwdhnten ,hieflir angebieth/orrichtungen“ sind
die Bremsleuchten zu verstehen, die laut den kfafteugsrechtlichen

Bestimmungen (KFG) am Fahrzeug angebracht und ifumdéghig sein
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mussen. Ein ,nur vom Gas gehen®, eine durch dierBreérkung des Motors
eintretende Geschwindigkeits-Verminderung, musktraogezeigt werden.

Diese Vorschrift gilt somit nur fir Lenker von Ktithrzeugen. Radfahrer
kénnen dieser Verpflichtung, ohne die eigene Slutierzu beeintrachtigen,
nicht nachkommen, ebenso wird bei Fuhrwerken vanekenennenswerten

.faschen” Geschwindigkeitsverminderung ausgegangen.

Das Nichtfunktionieren von Bremsleuchten an einaehrdnden Kraftfahrzeug
stellt eine konkrete Gefahrensituation fur die ralgenden

Verkehrsteilnehmer dar. Durch die technischen Vioegades KFG leuchten
die Bremslichter bei Betatigung der Bremse auchdari, wenn kein anderes
Fahrzeug in der Nahe ist - auch wenn eine solcheei§e nicht notig ware.
Fir Risser (1996) andert dies nichts an der ,konmkativen Zielsetzung*

dieses Paragraphen, und das automatische ErlosemeBremslichter, wenn
die Bremse nicht mehr betatigt wird, zeigt somideutig das ,Ende der
Kommunikation® an. Allerdings wurde der sich aufedBeendigung der
Anzeige beziehende Abs. 3 durch Art. | Z 27 BG, BGBr. 174/1983

aufgehoben.

8§ 22 StVO - Warnzeichen

(1) Wenn es die Verkehrssicherheit erfordert, ha&r denker eines
Fahrzeuges andere StralRenbenlitzer mit der zum Abgelon
akustischen Warnzeichen bestimmten Vorrichtung Hudeutliche
Schallzeichen, sofern solche Vorrichtungen nichrhaaden oder gestoyt
sind, durch deutliche Zurufe zu warnen. Der Len#arf auch durch
Blinkzeichen warnen, wenn sie ausreichen und ritEnden.

(2) Die Abgabe von Schallzeichen (Abs. 1) ist ucheslet def

D

Bestimmungen uber das Hupverbot (8 43 Abs. 2) terhovenn es di

Sicherheit des Verkehrs nicht erfordert. Schallzeic dirfen

insbesondere vor Kirchen und gekennzeichneten 8chulnd
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Krankenh&usern sowie zur Nachtzeit nicht langer usdbedingt notig
gegeben werden.

(3) Der Lenker, der mit einem Kraftfahrzeug mit meds insgesamt 9

)

Sitzplatzen ausschlieRlich einen Schilertranspermafd § 106 Abs.
zweiter Satz KFG 1967 durchfihrt, hat dafir zu sorglass an diesem

Kraftfahrzeug wahrend der Dauer der ausschliefdicierwendung fur

=)

Schilertransporte hinten eine Tafel gemaR 8§ 17 2bsngebracht ist. |
allen anderen Fallen ist die Tafel zu entfernerr abeudecken. Er hat dje

Alarmblinkanlage und mindestens zwei am Kraftfabzeangebrachte

"2

von hinten sichtbare gelbrote Warnleuchten einzaiseh, wenn da

Kraftfahrzeug stillsteht und Schiiler ein- oder &eigen.

Besonders zum Begriff der akustischen Warnzeickehearvorzuheben, dass
sie zwar wichtig fur die Verkehrssicherheit sindeaebenso eine Stérung der
Ruhe hervorrufen oder zum Fehlverhalten anderekathesteilnehmer fihren
konnen (Erschrecken anderer Verkehrsteilnehmere®&oah von Tieren). Im
Sinne einer Interessensabwéagung durfen daher Waelnere nur dann
abgegeben werden, wenn es die Verkehrssicherhéirdert (VwWGH
23.4.1986, ZVR 1988/3). In allen anderen Fallendist Abgabe akustischer
Warnzeichen zu unterlassen und der Verkehrsteileehsollte sich der
optischen Warnzeichen (Lichthupe, Alarmblinker) ieedn. Diese Zeichen
sollen jedoch den anderen Verkehrsteilnehmer rbdmniden und sie sollten,
vor allem die Blinkzeichen, nicht Gber einen lamgeZeitraum abgegeben

werden.

Wie bei § 21 bereits erwahnt, stellt das Nichtfimkieren der Bremslichter
eine konkrete Gefahrensituation dar, die es denkéredes nachfolgenden
Kraftfahrzeuges im Interesse der Verkehrssichedréatubt, den betreffenden
Verkehrsteilnehmer auf den Ausristungsmangel selswzeuges durch
Hupen hinzuweisen (VWGH 23.4.1986, ZVR 1985/85 Zf1#87/1/201)

Das ,Warnen“ entgegenkommender Fahrzeuge vor eRadarkontrolle

mittels Lichthupe — entspricht zwar der informelkkommunikation — ist aber

111



eine nicht fur die Verkehrssicherheit erforderlicAbgabe von optischen
Warnzeichen — und wird daher durch den 2. SatAdes 1. (,der Lenker darf
auch durch Blinkzeichen warnen, wenn sie ausreichah nicht blenden®)
und nach Auffassung des Verwaltungsgerichtshofes wadchtswidrig
angesehen, obwohl es keine direkte Vorschrift flas dvVerbot von

Blinkzeichen gibt.

Von diesem Paragraphen nicht betroffen sind dien}&leichen, die z.B. ein
FulRganger oder ein Radfahrer mittels Reflektoren Bmne der
Verkehrssicherheit abgeben, sofern diese nichdelenRisser (1996) erwahnt
hierzu speziell, dass auch Warnzeichen der Komnatioik dienen. ,Daraus
folgt, dass sie weder so spat abgegeben werdeanjitthss der zu warnende
Verkehrsteilnehmer lediglich verwirrt wird (...) clo so frih, dass der
Betreffende sie nicht auf sich beziehen kann."$&id1996: 10)

8100 KFG - Warnzeichen

Als optische Warnzeichen durfen nur kurze Blinklzen mit der im § 22
Abs. 2 angefuhrten Vorrichtung abgegeben werdenBaistimmungen des |8
99 Abs. 3 bis 5 Uber die Verwendung von Fern- urobl@ndlicht bleiben
unberuhrt. Blinkzeichen dirfen auf3er mit Alarmbénkagen nicht durch

langere Zeit abgegeben werden.

Hier wird im Speziellen noch einmal erwéhnt, dasisl@&eichen nicht tber
einen langeren Zeitraum hinweg abgegeben werddardidas bedeutet, wie
bereits oben auch schon erwédhnt, dass sie nurgelabhgegeben werden
durfen, wie nicht mit einer im Verhéltnis zum Védifen des angestrebten
Warnerfolges schwerer wiegenden Beeintrachtigumgy/dekehrssicherheit zu
rechnen ist, oder bis der Warnerfolg eingetreténoder bis die Fortsetzung
der optischen Warnung offenkundig aussichtslos geéer ist (VwWGH
6.3.1979 1367/77, ZfVB 1979/5-6/1950)
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Hierzu sei noch der § 102 KFG — Pflichten des Kahftzeuglenkers - kurz
erwahnt, bei denen die Benutzung der Alarmblinkgaléast ausschliel3lich
auf stehende Fahrzeuge eingeschrankt wird. Nulldves ist ein Einschalten
bei fahrendem Fahrzeug vertretbar, im Hinblick befriebsméfRig mogliche
Gefahrensituationen. Durch die Fassung der 17. Iovevurde die

Verwendung der Alarmblinkanlage auch dann moéglielenn der Lenker
andere durch sein Fahrzeug gefahrden wirde oderanderen Gefahren

warnen will (z.B. Stau), auch wenn das Fahrzeugidabiterbewegt wird.

§ 23 StVO - Halten und Parken

(3) Halt der Lenker eines Fahrzeuges vor einer Hauxder
Grundstiickseinfahrt, so hat er im Fahrzeug zu edyeh und hat beim
Herannahen eines Fahrzeuges, dessen Lenker die - Hader
Grundstuckseinfahrt benttzen will, die Aus- odenf&rt unverztiglich

freizumachen.

Diese Bestimmung soll die ungehinderte Aus- unddhir, insbesondere bei
Garagen, sicherstellen. Wahrend in der alten Nevalich noch ein ,in der
Nahe des Fahrzeuges” zulassig war, muss der Fahrerausnahmslos im
Fahrzeug verbleiben, um jederzeit wegfahren zu &bnmvenn ein anderer
Fahrzeuglenker die Haus- oder Grundstickseinfalerutzen will. Der
Fahrzeuglenker muss permanent auf andere Verkéhestemer und deren
Signale und Zeichen achten, um rechtzeitig die Awgsler Einfahrt
freizumachen. Daher kommt es gerade in diesentiingn fast zwangslaufig
zu informeller Kommunikation zwischen den beidennke&rn — unter

Umstanden auch zu verbaler Kommunikation.

§ 36 StVO - Zeichengebung

(1) Die Behdorde hat zur Wahrung der Sicherheitchigkeit und Flussigkei
des Verkehrs auf StralRen mit offentlichem Verkateu Bedachtnahm

auf die Verkehrserfordernisse zu bestimmen, obamaelcher Stelle der
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—h

Verkehr durch Armzeichen oder durch Lichtzeichemegyeln ist. Sie dar
jedoch eine Verkehrsregelung durch LichtzeicheB8g die von Haupt;
oder Nebenbahnen im Sinne es Eisenbahngesetzead95ichtbar sind,
nur dann anordnen, wenn die Eisenbahnbehtrde $tsligehat, dal
dagegen keine Bedenken nach § 39 Abs. 1 des Eilsegésetzes 195]
BGBI. Nr. 60/1957, bestehen.

(2) Die Armzeichen und Lichtzeichen sind von deng&en def

N

Stral3enaufsicht (Verkehrsposten), und zwar untelaB&nahme auf dig
jeweilige Verkehrslage und nach den Erfordernissiem Sicherheit
Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs, zu geldaohtzeichen dirfen
jedoch auch automatisch oder von Stral3enbenltzesgekist werden;
die miBbrauchliche Auslésung der Lichtzeichen ebwoten.

(3) Werden auf einer Stral3enstelle die Lichtzeichatomatisch oder vo

=)

Stral3enbenitzern ausgelost (Abs. 2), so sind dlesechtungen unter
Bedachtnahme auf die Sicherheit, Leichtigkeit unldisgigkeit des
Verkehrs so einzustellen, daR die Zeichenfolge dmif dieser
Stral3enstelle bestehenden Verkehrsverhaltnisssprett.

(4) Wenn der Verkehr durch Armzeichen oder Lichthen geregelt wird, s

[®)

gehen diese sowohl den StralRenverkehrszeichen ath alen

Bodenmarkierungen vor.

Die Handzeichen dirfen nicht dazu eingesetzt werdenden FlieRverkehr
zu behindern oder zu verzégern. Hoffer erwahnt bpeziell zu Abs.2 und
Abs.3, dass die Handzeichen nicht eingesetzt werdémfen, um
verkehrspolitische Ziele zu verfolgen (Hoffer, 13d)er ist noch einmal
anzumerken, dass die fixe Bedeutung der Zeichemgebwr durch die

Verkehrsposten erfolgt.

Auch konnen Lichtsignale von Stral3enbenitzern adsgeerden. Fir diese
verkehrsabhangige Steuerung kommen KontaktschwehenLichtschwellen
fur den Fahrzeugverkehr und Fahrdrahtkontakte fér StraRenbahnen in
Gebrauch. FuRganger kénnen mittels Druckkndpfenfale Ampeln steuern

und so ihren Willen zur Uberquerung der StraRerdium Diese Lichtzeichen
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haben die gleiche Rechtswirksamkeit, wie wenn sien veinem
Verkehrsposten ausgelost worden waren. Es giltcjediasselbe wie fir die
Handzeichen: sie dirfen nicht missbrauchlich vedeerwerden, da sie auf

die Sicherheit und Flussigkeit des Verkehrs im gelten Bereich abzielen.

8 41 StVO - Hilfszeichen

(1) Wird der Verkehr durch Armzeichen oder Lichtten geregelt, so sind
die Organe der Stral3enaufsicht berechtigt, durnchtleerstandliche und
gut wahrnehmbare Zeichen Stral3enbenitzern von siteren Regelung

abweichende Anordnungen zu geben (Hilfszeichen).

112

Im Bereich eines Grenzuberganges durfen solchiszdithen auch di
mit der Grenzabfertigung betrauten Organe geben.

(2) Hilfszeichen durfen nur gegeben werden, wenn
a) es die Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigldas Verkehrs erfordeft
und
b) ihre Befolgung ohne Geféahrdung von Personen withe
Beschadigung von Sachen maglich ist.

(3) Die StraRenbenutzer, denen Hilfszeichen geg&lmden, haben sie nur
zu befolgen, wenn dies ohne Gefahrdung von Persameh ohne
Beschéadigung von Sachen maoglich ist.

Hier wird darauf verwiesen, dass die Organe dafl¥&maufsicht Hilfszeichen
verwenden dirfen. Diese sitgicht verstandliche und gut wahrnehmbare

Zeichen die von den sonstigen Regelungen abweichend slitliszeichen
dirfen sich an mehrere StraRenbenitzer richtenn@dndarf man sich It.
Abs. 3 nicht ohne weiteres darauf verlassen, sonder wenn es dadurch zu

keiner Gefahrdung von Personen oder Sachbeschéplgummt.
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8§ 50 /12 StVO - Gefahrenzeichen "KINDER"

Dieses Zeichen zeigt Stellen z.B. in der
Néhe von Schulen, Kindergarten uEd
Spielplatzen an, wo sich haufig Kinder

aufhalten

Abb. 31 ,Kinder"
Die Gefahrenzeichen (It. 849) kindigen an, dads isicer Fahrtrichtung auf
der Fahrbahn Gefahrenstellen befinden. Die Lenker Fahrzeugen haben

sich in geeigneter Weise, erforderlichenfalls dur@erminderung der

Geschwindigkeit, der angekiindigten Gefahr entsmedizu verhalten.

Dieses Gefahrenzeichen ist von spezieller Bedeutdiagder gemald 83
normierte Vertrauensgrundsatz nicht gegeniber Kmgédt. Demnach muss
ein Fahrzeuglenker nach dem Gefahrenzeichen ,Kimdent nur mit héherer
Wabhrscheinlichkeit als sonst mit dem Auftauchen ¥amdern, sondern auch
damit rechnen, dass sich diese unvorsichtig bzwvorschriftsméaRig
verhalten. Der Lenker hat sich daher besondersichig zu verhalten und

muss gemal 83ach entsprechender Kontaktaufnahmevorsichtig und

durch Herabsetzung der Geschwindigkeit passieranso dem auffalligen
Verhalten der Kinder Rechnung zu tragen (OGH 2681 ZVR 1979/293).

8§52 StVO - Vorschriftzeichen

>

(1) Die Vorschriftszeichen sind vor der Stelle, diie sie gelten, anzubringen.

3%
=

Gilt die Vorschrift fir eine langere Stral3enstrecke ist das Ende dg¢
Strecke durch ein gleiches Zeichen, unter dem Zusatztafel mit der
Aufschrift ,,ENDE" anzubringen ist, kenntlich zwaahen, sofern sich aus
den Bestimmungen des 852 nichts anderes ergibieriialb diesef
Strecke ist das Zeichen zu wiederholen, wenn ed/di&ehrssicherheit
erfordert. Gilt ein Uberholverbot oder eine Gescitigkeits-
beschrankung fir eine Stral3enstrecke von mehr &fg,1so ist bei den
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betreffenden Vorschriftszeichen die Lange der &&eanit einer
Zusatztafel nach 8 54 Abs. 5 lit. b anzugeben, wesirdie Verkehrst
sicherheit erfordert; dies gqilt fur allfallige Wierholungszeichen

sinngemal.

8 52/14 StVO - ,Hupverbot"

Die Verwendung des Schall-
zeichens Hupe ist in diesem

Bereich verboten.

Abb. 32: Hupverbot

Das Vorschriftzeichen Hupverbot zeigt an, dass W®erwendung des

Schallzeichens Hupe in diesem Bereich verbotermistin zur Abwendung
einer Gefahr von einer Person ein anderes Mittgleacht. Dass heil3t, dass in
diesen Bereichen der Einsatz der Hupe nicht fir Kbenmunikation mit
anderen Verkehrsteilnehmern zur Verfligung steht,ndem die
Gefahrensituation im Notfall durch Abbremsen ode&htzeichen entschéarft
werden muss. Das ,Ablauten der StralRenbahnen féltht unter das
Hupverbot, jedoch aber z.B. die Fahrradklingel. Zesatztafeln mit der
Angabe bestimmter Stunden zeigt die Geltungsdaasr\erbotes an. Das
Ende dieses Verbotes ist durch das gleiche Zeistieder Zusatztafel ,Ende”

kenntlich zu machen.

§ 53/2 StVO - Hinweiszeichen "Spital"

Dieses Zeichen weist auf eine

Heilstatte oder auf ein Krankenhaus
hin. Jeder Larm ist zu vermeiden, |es
muss damit gerechnet werden, dass

Kranke und Gebrechliche die Stral3e S PITAL

Uberqueren e —
Abb. 33: ,Spital*
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Die Hinweiszeichen weisen auf verkehrswichtige Wnde hin. Dieses
Zeichen macht auf eine Heilstatte oder auf ein Keahaus aufmerksam.
Jeder Larm ist zu vermeiden, es muss damit gereaterelen, dass Kranke
und Gebrechliche die StralRe Uberqueren. Da derrademnsgrundsatz
gegeniber Gebrechlichen nicht gilt (83), ist besoadVorsicht beim
Befahren der anschlieRenden Strecke anzuwendenh Agr hat eine

.entsprechend _verlassliche Kontaktaufnahmé mittels Geschwindig-

keitsreduktion oder sogar verbaler Kommunikatioredolgen.

8 76 StVO - Verhalten der Ful3génger

(1) Fufganger haben, auch wenn sie Kinderwagen Rdkstiihle schiebe

-

oder ziehen, auf Gehsteigen oder Gehwegen zu gehemtirfen nicht
Uberraschend die Fahrbahn betreten. (...)
(4) An Stellen, wo der Verkehr weder durch Arm- na@urch Lichtzeichen
geregelt wird, durfen Ful3ganger
a) einen Schutzweg nicht unmittelbar vor einenaheahenden Fahrzeug
und fur dessen Lenker Uberraschend betreten,
b) wenn ein Schutzweg nicht vorhanden ist, ersindauf die Fahrbahp
treten, wenn sie sich vergewissert haben, dal3 sdeih andere

Stral3enbenitzer nicht gefahrden.

Nicht nur das Verhalten der Autofahrer ist in d&¥@ geregelt, sondern auch,
wie sich die Ful3génger richtig zu verhalten haben.

9.4. Ubergang zur informellen Kommunikation

9.4.1. Entsprechende Kontaktaufnahme

Wie aus einigen Erlauterungen und Urteilen ersichiist, lasst die StVO den

Verkehrsteilnehmern einigen Freiraum, um sich iwigeen Situationen noch
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weitere Informationen holen und sich so ordnungs&nerhalten zu kénnen.
Die juristischen Formulierungen daflr lauten: ,naantsprechender/

verlasslicher/ rechtzeitiger Kontaktaufnahme®. (@&idabelle 1)

83 Vertrauens- | Der Fahrzeuglenker darf vor allem Kinder, die am
grundsatz StralBenrand spielen, nugrach entsprechend
verlasslicher Kontaktaufnahme" vorsichtig und bei
Herabsetzung der Geschwindigkeit passieren, uneso d
auffalligen Verhalten der Kinder Rechnung zu tragen
(OGH 26.6.1979, ZVR 1979/293).

8§15 Uberholen Das Uberholmandéver ist abzubrechen, eere
rechtzeitige Kontaktaufnahmemit dem zu
Uberholenden nicht méglich ist und somit eine urkla
Verkehrslage besteht.

8§17 Vorbeifahren | An einem vorschriftswidrig die Fahrbadkenitzenden
FuRganger daghne Kontaktaufnahmein einem
Abstand von einem Meter nicht vorbeigefahren werden
(OLG Wien 18.2.1971, ZVR 1972/47)

An einem in unklarer Position an einer Kreuzung
aufgestellten KFZ danficht ohne Kontaktaufnahme
vorbeigefahren werden (OGH ZVR 1967/159).

§19/7+8 | Vorrang- Der durch beiderseitiges Anhalten an einer Kreuzung
verzicht entstandenen unklaren Rechtslage kaunmdurch
Kontaktaufnahme abgeholfen werden; es gilt
gleichteiliges Verschulden, wenn keiner der beiden
Lenker das getan hat (OGH 22.9.1977, ZVR 1978/134
und OGH 22.2.1983, ZVR 1983/187).

+=

8§50/12 | Kinder Der Lenker hat sich daher besonders voligictot
verhalten und muss gemaflr&&h entsprechender
Kontaktaufnahme vorsichtig und durch Herabsetzung
der Geschwindigkeit passieren, um so dem auffallige
Verhalten der Kinder Rechnung zu tragen (OGH
26.6.1979, ZVR 1979/293).

853/2 | Spital Im Spitalsbereich ist mit kranken und altekdéenschen
zu rechnen, daher hat eifgtsprechend verlassliche
Kontaktaufnahme* und damiinformelle
Kommunikation mittels Geschwindigkeitsreduktion
oder sogar verbaler Kommunikation zu erfolgen.

Tabelle 1 ,Entsprechende Kontaktaufnahme*

Wie diese im Endeffekt auszusehen hat, bleibt demké&hrsteilnehmer selbst
Uberlassen. Die Moglichkeiten dafiir bestehen in teneits normierten
Kommunikationsmoglichkeiten der StVO: Geschwinditg@nderung (meist
Verminderung), Licht- oder akustische Signale. Eoemst aber auch in

manchen Fallen eine verbale Kontaktaufnahme maglich
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§11 Anderung der | Auf die Absicht eines Mopedfahrers, die Fahrtricigiu
Fahrrichtung | zu andern, ist nicht nur aus seinem allfalligen
Handzeichen, sondegus seinem Gesamtverhaltenau
schlieBen (OGH 5.11.1965, ZVR 1966/178)

810/2 | Ausweichen Auf Bergstrecken, auch solchen, die Begegnung
wegen der geringen Fahrbreite nicht erlauben, diarf
Berganfahrende vom Bergabfahrenden weitestgehende
Rucksichtnahme erwarten, doch besteht keine
allgemeine Pflicht des Bergabfahrenden, dem
Bergauffahrenden den Weg freizugeben. (OGH
3.7.1979, ZVR 1980/124)

Hier kann es zur verbalen Kommunikation kommen,
wenn sich die Lenker erst einigen mussen, wer
zurickfahren muss.

813/3 Einweiser Ist der Einweiser, obwohl erforderlicight vorhanden,
814/3 dann kommt die Abgabe eines akustischen Zeichens vo
Beginn der Rickwartsfahrt als Versuch einer
Kontaktaufnahme in Betracht (OGH ZVR 1965/5)
Der Einweiser muss die vom Fahrzeuglenker nicht
eingesehene Strecke fortlaufend im Auge behalten un
ihn durch einen standigen optischen und akustischen
Kontakt zu entsprechendem Verhalten anweisen (OGH
7.11.1967, ZVR 1969/9)

8§23 Halten und Der Fahrzeuglenker muss permanent auf andere
Parken Verkehrsteilnehmer und deren entsprechenden Signale
und Zeichen achten, um dann Rickschlisse ziehen|zu
konnen, wann er die Aus- oder Einfahrt freizumachen
hat. Hier besteht auch die Mdglichkeit, dass es zur
verbalen Kommunikation kommen kann.

Tabelle 2:,Gesamtverhalten und Einweiser*

Zusatzlich gibt es einige Paragraphen, in denetJdieile und Erlauterungen
andere Formulierungen einsetzen, die ebenfalls esué Erweiterung des

juristischen Kommunikationsbegriffes schliel3en éasgsiehe Tabelle 2)

9.4.2. Praeter Legem

Die eben genannten Formulierungen ,verlassliche téddaufnahme®, aber
auch die Begriffe ,rechtzeitig®, ,situationsangegils ,entsprechende
Signale” sind sehr unscharf von der Judikatur fdrenu Sie bieten dem
Verkehrsteilnehmer die Mdglichkeit, selbst zu ehé&den, welches Verhalten
oder welche Signale ,rechtzeitig”, ,verlasslich“situationsangepasst* oder
auch ,entsprechend” sind. Risser schreibt dazu, s dadiese

Entscheidungsfreiheit jeder Einzelne mit den eige@&ewohnheiten und
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eigenen Regeln ausfullt. ,Aus der Abstimmung diegeivaten Regeln
aufeinander ergeben sich die ortsublichen Verhsdfewohnheiten der

Verkehrsteilnehmer: die (lokalen) informellen Regé(Risser 1988: 41)

Mit diesem Verhalten muss der Verkehrsteilnehmehtautomatisch den
Verkehrsregeln und damit der formellen Kommunikatadersprechen. ,Sie
sind, soweit es lediglich darum geht, dal3 der Ges&txt unterschiedliche
Auslegungsmoglichkeiten zulésst, durchaus als Exg#@m zu den legalen

Normen zu sehen.” (Risser 1988: 41)

Die Judikatur bezeichnet dieses als ,praeter legemdierunter sind
Verhaltensweisen und Handlungen zu verstehen, disieh so nicht im
Gesetz stehen, also am Rechtsstandpunkt ,vorbeigetlieesem aber nicht
widersprechen.

Dennoch kommt es im Stral3enverkehr oft vor, dass\Vdirkehrsteilnehmer
Verhaltensweisen setzen, die eindeutig im Gegensatzlen gesetzlichen
Regelungen stehen. Hier runter fallt z.B. das Wammé Lichthupe vor dem
Radar. Sie werden von den Kfz-Lenkern oft aus ,ldtiReit* oder Solidaritat
gegenuber den anderen Verkehrsteiinehmern gemanddr auch, um
schneller seine eigenen Ziele verfolgen zu konAeich die eigenen Geflhle
wie Selbstwert und Aggression spielen in dieseneiBhareine grof3e Rolle.

Hier und mit den Handlungen aus dem Graubereictpoester legem beginnt

die informelle Kommunikation zwischen den Verkebilsiehmern.

9.4.3. Informelle Kommunikation

Die informelle Kommunikation ist im Gegensatz zarrhellen frei gestaltbar
und nicht fix vorgegeben. Sie wird durch Sozialmaterlernt, passiert
spontan und interaktiv. Ihr Inhalt ist nicht unbegti sachdeterminiert — man
kann damit Gefuhle wie z.B. Unmut Uber das Fahmaiéeh des Anderen
ausdricken. Die Verkehrsteilnehmer kbnnen damiteithund effektiv mit
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den anderen Verkehrsteilnehmern in Kontakt tretend dies dient im
Stral3enverkehr dem Durchsetzen der eigenen Ziel®@adurfnisse.

Dennoch stehen dem Verkehrsteilnehmer fur die imédle Kommunikation
zusatzlich zu den StVO-gerechten nonverbalen Mittébptische und
akustische Zeichen) auch noch weitere nonverbale glibtikeiten
(Geschwindigkeit, Mimik und Gestik), und — in sek& Fallen verwendet —

auch die verbale Kommunikation zur Verfiigung.

Ein groRer Problemfaktor im Stral3enverkehr istsddsssverstandnisse fast
immer vorgegeben sind und dies gerade im StralBlegiveoft mit Sach-, aber
auch Personenschaden in Folge eines Unfalls eieherDies passiert dann,
wenn die informelle Kommunikation nicht gluckt, urglch der andere
Verkehrsteilnehmer gesetzeskonform verhalt. Einsfel: Ein Autofahrer

bedrangt auf der Autobahn in der dritten Fahrspura@deres Auto mit der
Lichthupe, ihm doch Platz zu machen. Reagiert dendege

Verkehrsteilnehmer im Sinne der Bedeutung, dieedi&sichengebung in der
informellen Kommunikation besitzt, hat er zwei Midgkeiten: entweder er
macht Platz und weicht auf die Mittelspur aus agteignoriert den hinter ihm
Fahrenden und bleibt auf der auf3eren Spur. Dienmdlle Zeichengebung
mittels Lichthupe (mit der Information ,Mach Platdr mich®), ist dann

missglickt, wenn sich der vordere Verkehrsteilnehnaerschriftsméaniig

verhalt und das Zeichen Lichthupe im Sinne der Wben der StVO als
Warnzeichen versteht - ,Gefahr, Vorsicht! Fahr kamger” - und daher auf
die Bremse tritt und so seine Geschwindigkeit dselstverringert. In solchen

Situationen kann es leicht zu einem Auffahrunfalirknen.

Die Besonderheit der informellen Kommunikation intraBenverkehr liegt
darin, dass sie die gleichen Kommunikationsmittele wdie formelle
Kommunikation benutzt, aber ihr Einsatz in gro3eskizpanz zur StVO steht
und fast immer vorschriftswidrig erfolgt.
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10. Phase 2 — Fokusgruppeninterviews

Diese Phase wendet sich direkt und indirekt an/eéikehrsteilnehmer. Da sie
diejenigen sind, die durch ihre Teilnahme am SmaBekehr permanent den
dortigen kommunikativen Situationen ausgesetzt ,sidéese erzeugen,
durchleben oder vermeiden, ist ihre Sichtweise Kommunikation fir die

Fragestellung dieser Arbeit unabdingbar. Sie siedeigentlichen Experten

fur die Kommunikation im StralRenverkehr.

Um eine Unterscheidung zwischen formeller und imielifer Kommunikation

treffen zu konnen — oder gegebenenfalls auch Gesamikeiten

herausarbeiten zu konnen, wurde die Gesamtheit\&ikehrsteilnehmer hier
als alle Menschen definiert, die direkt im Straf®kehr als motorisierter,
aber auch als nicht motorisierter (Fu3ganger, Radfaund dergleichen)
Teilnehmer mit kommunikativen Situationen konfrenti sind. Zu dieser
Gesamtheit gehoren aber auch jene Personen, tlieisicauch indirekt mit
dem Thema Strallenverkehr auseinander setzen, dswditglied oder

Mitarbeiter eines Autofahrerclubs, oder die von WBgrwegen mit der
Ausbildung und dem Erlernen von richtigem Verhalterd damit auch der
richtigen Kommunikation im StralRenverkehr betrantisMeist haben diese
Personen sogar eine Doppelfunktion, da sie sowuahfekt mit dem Thema
Stral3enverkehr in ihrem Beruf als auch direkt adskehrsteilnehmer an sich
zu tun haben. In der heutigen Zeit kann sich kaemand mehr dem

Stral3enverkehr entziehen und jeder ist TeilnehmeS&alenverkehr.

10.1. Die Fokusgruppen

Aus dieser Gesamtheit an Verkehrsteilnehmern haleéndrei Fokusgruppen

herauskristallisiert.
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10.1.1. Fokusgruppe 1: Ausbildungsinstanzen

Zu dieser Gruppe gehoren Fahrschulen und Fahr|dha@rprifer, Verkehrs-
psychologen, die Nachschulungen machen, und Rjattieemit der Judikatur
von Verkehrsunféllen zu tun haben. Diese Persoried Vertreter der

offiziellen Sichtweise von Strallenverkehr und zeigauch eine Art
historische Entwicklung auf, die vor allem motcgise Verkehrsteilnehmer in
einer Art der ,Verkehrserziehung“ durchlaufen mimsseobei sie mit den
offiziellen Regeln im Stral3enverkehr konfrontiererden. Will jemand ein
Auto fahren, so muss er zuerst in die Fahrschulé. ddr Fahrprifung
bekommt er die Erlaubnis, sich alleine im StralRéreter zu bewegen. Bei
Verkehrskonflikten oder anderen Fehlverhalten irs&famenhang mit dem
Stral3enverkehr muss der Verkehrsteilnehmer entwademer Nachschulung
bei einem Verkehrspsychologen gehen oder sich sogar Gericht

verantworten.

Im Rahmen der Machbarkeit der Diplomarbeit habexieser Fokusgruppe
jeweils ein Fahrlehrer, ein Fahrprufer, ein Verlsgsychologe und ein
Richter mitgearbeitet. Da alle Teilnehmer anonymillgn wollen, sind hier

keine Namen oder Firmen genannt.

10.1.2. Fokusgruppe 2: Vermittlungsinstanzen

Zu dieser Gruppe zahlen die Verkehrs- und Autofaiwbs und andere
Vereine und Gruppierungen, die sich mit dem Stre@&é&ehr und den
Verkehrsteilnehmern auseinander setzen. Sie siedvidinungsmacher und
Ansprechstellen fur alle, die Fragen zum Thema ®ferkaben. Ebenso haben
sie dadurch eine Mittlerrolle zwischen der Judikatwnd den
Verkehrsteilnehmern. Sie stehen beiden Seiten euiigung: sie informieren
Uber juristische Regelungen und Normen und stebarvérkehrsteilnehmern
mit fachlichem und juristischem Rat zur Seite. Hren Aufgaben gehért auch
das Sammeln von Informationen zu verkehrsspez#isdhemen wie Drogen

und Alkohol am Steuer, Verhalten als Beifahrer, dllwErmeidung,
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Stauwarnungen und Informationen Uber Regelungen dauf Straf3en im

Ausland und dergleichen.

Im Rahmen der Diplomarbeit wurden hier mehrere ¥br&clubs, Vereine
und Gruppierungen angeschrieben, wovon sich drevitiarbeit bereit erklart

haben, aber anonym bleiben wollen.

10.1.3. Fokusgruppe 3: Verkehrsteilnehmer

Wer, wenn nicht die Verkehrsteilnehmer an sich,dsidirekt in die
kommunikativen Situationen involviert. Keiner, deinen Gehweg oder die
Stral3e betritt, ist davon ausgeschlossen. Gerasde @ruppe ist gezwungen,
beide Arten der Kommunikation — formelle und infelile — im
Stral3enverkehr anzuwenden. Sie sind sozusagen xieertBn fir die

Kommunikation im StralRenverkehr.

Es haben sich drei Personen gefunden, die ihredreiie an der Fokusgruppe
zugesagt haben. Es wurde keine bewusste Gewiclttendeilnehmer vor-
genommen, jedoch handelt es sich um einen 60jahNgen, der sowohl mit
dem Auto als auch mit offentlichen Verkehrsmitteimterwegs ist und utber
viel Fahrpraxis verfugt, eine 30jahrige Verkehigihmerin, die fast
ausschlieRlich mit dem Auto unterwegs ist, und ri@bjahrigen Mann, der
fur die Fortbewegung nur das Fahrrad und in setidtidlen die offentlichen

Verkehrsmittel benutzt.

Die Auswertung der drei Fokusgruppen erfolgt im iReh der jeweiligen
Gruppe und ist auf Grund der geforderten und zabesien Anonymitét nicht
auf die einzelnen Teilnehmer der jeweiligen Gruppenickzufihren. Die
Aussagen gelten daher fur die gesamte Gruppe. §arakjedoch fir jeden
die Mdglichkeit, die zugesicherte Anonymitat aufexien Wunsch in eine
konkrete Nennung der Person bzw. des Vereins ummishia. Es kann hier
jedoch vorweggenommen werden, dass keiner der €hgiler von dieser
Moglichkeit Gebrauch gemacht hat.
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10.2. Der Fragebogen

Hier werden kurz die jeweiligen Fragen des Fragehsgorgestellt:

1. Paul Watzlawick sagt: "Man kann nicht nicht kommunizieren." Wie
sieht das in Bezug auf den StraRenverkehr aus? Bdéterlautern Sie lhre

Sichtweise.

2. Was féllt alles unter "Kommunikation im Stral3enverkehr"? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Die Fragen 1 und 2 dienen als Einstieg ins Thenthaugetzen sozusagen die
einleitenden Worte der Gruppendiskussion. Dieseggdfrasollen auch die

theoretischen Grundlagen bestatigen.

3. Warum ist lhrer Ansicht nach interpersonelle Konmunikation, also
die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern, fir das

Funktionieren des Systems StralRenverkehr wichtig? iBe begriinden Sie.

4. Welche Bedingungen unterscheiden die Kommunikain im

Stral3enverkehr von der alltaglichen Kommunikation?

5. Wann ist Kommunikation im Stral3enverkehr geglick? Bitte nennen

Sie Beispiele.

6. Wann missglickt die Kommunikation im Stra3enverlehr? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Diese vier Fragen richten sich gezielt nach denetdchieden zwischen
alltdglicher Kommunikation und der Kommunikation itral3enverkehr,

wobei hier noch nach Gelingen und Misslingen défeziert wird
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7. Was Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr positiv? Bitte nennen Sie Beispiele.

8. Was  Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr negativ? Bitte nennen Sie dafir eigie Beispiele.

Beide Fragen zielen direkt auf die interperson&tEmmunikation ab und
fragen beide Seiten, die positive und die negdgeinflussung, getrennt ab,

weil nicht immer das Gegenteil des Positiven aut@ula das Negative ist.

9. Wie stark beeinflussen die folgenden Faktoren diKkommunikation im
Stral3enverkehr? Bitte bewerten Sie nach dem Systefin= sehr stark bis 5
= gar nicht.

Handy - Medikamente - Musik - Alkohol - Drogen -tiihrer - Routine beim
Fahren - Fahrassistenzsysteme (Navi usw.)

Da die Kommunikation sehr leicht durch Storfaktoreeeinflusst werden
kann, sollen hier einige der gangigsten Storfaktodde die Verkehrsclubs
angeben, abgefragt werden. Sie kdnnen sowohl aufodmelle als auch auf

die informelle Kommunikation storend einwirken.

10. Wie wiuirden Sie formelle Kommunikation im Straleverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
daflr.

11. Wie wirden Sie die informelle Kommunikation im Stral3enverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafur.

Die Fragen 10 und 11 stellen formelle und informédommunikation im
Stral3enverkehr direkt gegentber. Die Frage nachspigdén soll eine
genauere Differenzierung erméglichen oder allesfédststellen, dass keine

Differenzierung von den Verkehrsteilnehmern vorgeneen wird.
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12. Wo gibt es Konflikte / Widerspriche zwischen foneller und
informeller Kommunikation im Stral3enverkehr? Bitte nennen Sie nach

Maglichkeit auch einige Beispiele dafr.

13. Was ist wichtiger: die formelle oder die infornelle Kommunikation?
Bitte begriinden Sie Ihre Antwort.
Beide Fragen fordern zu einer direkten Gegenubkenste und einer

Gewichtung der beiden Kommunikationsarten auf.

14. Welche Verstole gegen die formelle Kommunikato im

StralRenverkehr kennen Sie?

15. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die formelle Kommunikation im Strafenverkehrvon anderen

Verkehrsteilnehmern.

16. Wie kann die formelle Kommunikation im StralRenwerkehr verbessert

werden?

17. Welche VerstoBRe gegen die informelle Kommuniketn im

StralRenverkehr kennen Sie?

18. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die informelle Kommunikation im Stral3enverkeh von anderen

Verkehrsteilnehmern.

19. Wie kann die informelle Kommunikation im Stral3ewverkehr
verbessert werden?

Die Fragenblocke 14 bis 16 und 17 bis 19 befasmdnnsit der Mdglichkeit
von Versto3en, der Reaktion und der Sanktion damm#usammenhang mit
formeller und informeller Kommunikation. Frage 16du Frage 19 im

Speziellen fragen gezielt nach Verbesserungsmaglitdm.
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20. Sollte das Thema interpersonelle Kommunikatiomm StraRenverkehr
auch in der Fuhrerscheinausbildung (mehr) bertcksiotigt werden?
Wenn ja, wie?

Da fast alle Teilnehmer der Fokusgruppen diese aihast
(FUhrerscheinausbildung) durchlaufen haben, werter speziell noch
Vorschlage zur Ausbildung nachgefragt.

21. Wie konnen Fahrassistenzsysteme die Kommunikath im

StraRenverkehr verbessern helfen?

22. Was an der Kommunikation im StraRenverkehr wird nicht durch
Fahrassistenzsysteme ersetzbar sein?

Da viel Uber Fahrassistenzsysteme wie das autarhatiSinparken oder der
Abstandsmelder in den Medien diskutiert wird, wer Bhese, dass diese sehr
wohl auch Einfluss auf die Kommunikation im Straekehr nehmen
konnen, da sie, wie in der Literatur auch erwébetm Fahrer einen besseren
und bequemeren Fahrkomfort bieten und somit denrelFadinige wichtige

Kompetenzen abnehmen.

23. Welche Rolle wird Ilhrer Meinung nach die intergersonelle

Kommunikation zukiinftig im Stral3enverkehr spielen?

24. Gibt es fur Sie noch etwas Wichtiges zum Thenfarmelle - informelle
Kommunikation im StralRenverkehr zu sagen?

Mit den letzten beiden Fragen wird ein Reslmee merpersonellen
Kommunikation im Stralenverkehr gezogen und nocmal nachgefragt, ob
den Teilnehmern noch etwas Wichtiges zu diesem &Hefrit.

10.3. Auswertung des Online-Fragebogens

In der ersten Phase des empirischen Teils ist Wi@madie formelle
Kommunikation herausgearbeitet worden. Die StVQitskéare Regeln und

Verhaltensweise fur kommunikative Situationen ima8enverkehr auf. Sie
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fordert zwar auch in einigen Paragraphen explizihe e informelle

Kontaktaufnahme mit den anderen Verkehrsteilnehmdennoch ist der
Umkehrschluss, dass alle Verhaltensweisen undaktienen, die nicht den
rechtskonformen Vorgaben entsprechen, informelleh@éensweisen sind
und damit der informellen Kommunikation dienen,htieuléssig. Da selbst
die Rechtsnormen nicht alles Verhalten im Stral3&@e genau regeln
kénnen, ist es wahrscheinlich, dass Verhaltensweis®ppel- oder
mehrdeutige Bedeutungen haben kénnen. Dieses walh dlie Auswertung
des Fragebogens ebenfalls herausgearbeitet wedd@rlich dbernommene
Aussagen der Befragten stehen unter Anfihrungszeich

Bei allen Fokusgruppen hat sich folgende Problelusig ergeben: es kann
nicht mehr genau nachvollzogen werden, ob nun Berson oder mehrere
Personen an der Beantwortung der Fragen beteibgt a es aber in den
Gruppe nicht vorrangig um die Ansichten einer Eipeeson sondern um das
Gesamtbild geht, ist die Tatsache der genauen mET8agehorigkeit

vernachlassigbar.

Ein gréReres Problem stellt jedoch die Form deriftlithen Beantwortung
dar. Wahrend in einer Gruppendiskussion oder Iogneilnterview gezielt bei
Unklarheiten oder Doppeldeutigkeiten der Antworteachgefragt werden
kann, ist dies bei einem Fragebogen mit offenemgdiraden die Teilnehmer
selber beantworten missen, nicht gegeben. Diefichen Antworten — in
der Art und Weise, wie sie gegeben wurden: volldigs Satze, verkurzte
Satze, Stichworte — spiegeln die Intention und ldéeresse der Teilnehmer,
aber auch die Zeit, die sie sich fur die Beantwaytuwles Fragebogens
genommen haben. Da es bei dieser Diplomarbeit nicheine Analyse der
Befindlichkeiten, Intentionen und Personlichkeiteler Befragten geht,
sondern um die Differenzierung von formeller und foimeller
Kommunikation, reicht der inhaltliche Gehalt der téorten fir die
Auswertung des Fragebogens aus. Antworten, die le@sendere Sichtweise

auf das Thema darstellen, werden wortlich zitiert.
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10.3.1. Fokusgruppe 1: Ausbildungsinstanzen

1. Paul Watzlawick sagt: "Man kann nicht nicht kommunizieren." Wie
sieht das in Bezug auf den StralRenverkehr aus? Bdtterlautern Sie lhre
Sichtweise.

Jeder der Befragten bestétigt, dass das Verkelufsgjesn (in Wien) das
Spiegelbild standiger Kommunikation ist und exalf den Stral3enverkehr
zutrifft. ,Jeder Verkehrsteilnehmer ist automatiddhglied des Systems und
Ubernimmt damit Aufgaben — und nimmt somit eine I&olim
Verkehrsgeschehen ein.”. ,Jede Teilnahme im Stnaf&phr stellt
Kommunikation dar, alleine durch die Tatsache, d&$s als Person in
Erscheinung trete, sei es nun mit Fahrzeug odédit.niine Wahrnehmung
passiert auf gegenseitiger Basis, und bereits ddiesen Umstand passiert
Kommunikation im Sinn von Waitzlawick.”. ,Jedes Vealten im
Stral3enverkehr stellt fur die anderen Verkehrstaiiner eine Information
Uber das derzeitige und zuktinftige Verhalten dahdd wird durch jegliches
Verhalten kommuniziert. Fir einen Befragten warer didealzustand
allerdings, ,wenn keinerlei Bedarf fur interpersb@meKommunikation im

StraRenverkehr bestehen wiirde.”

2. Was féllt alles unter "Kommunikation im Stral3enverkehr"? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Hier kommt es zu einer Aufzahlung, was fir diesepgpe alles zum Begriff
der Kommunikation im Stral3enverkehr gehort: Jed&sstesches und
optisches Signal: Handzeichen, hupen, schreiechdin, bremsen, Gas geben,
Motor hoch drehen, ,Kavalierstart’, blinken. Als rHoetes Beispiel wird
genannt, wenn der Hintermann hupt, weil der Vordemm,griin“ Gbersehen
hat. Es kommt hier zum ersten Mal von den Befragan einer
Unterscheidung der Kommunikation: bei den Handzickvird zwischen
gesetzlich geregelten und obszénen Gesten untedsehi Neben Mimik und
Gestik, technischen Signaleinrichtungen wie z.B.rWgmrichtungen am
Fahrzeug, wird auch die Fahrweise an sich (Besnigen, Bremsen,
Schneiden, No6tigen zum Abbremsen, Auslenken etls.)Kemmunikation
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genannt. Ebenso stellen Verkehrszeichen, Wahl ddszBuges und das
Suchen des Blickkontaktes Formen der KommunikationStralRenverkehr

dar.

3. Warum ist lhrer Ansicht nach interpersonelle Konmunikation, also
die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern, fir das
Funktionieren des Systems StralRenverkehr wichtig? iBe begriinden Sie.
Die Teilnehmer der Fokusgruppe sind sich gro3&iigy, dass die Teilnahme
am StralRenverkehr rasche Entscheidungen erfodientyeitreichende Folgen
haben kdnnen. Wichtig ist daher, Entscheidungsdaged zu verbreiten, und
dafur ist es erforderlich, Informationen Uber daskimftige Verhalten
zwischen den Verkehrsteilnehmern auszutauschenle \&tuationen, die
nicht durch Technik oder fixe Regelvorgabe gelostdgn kdnnen, missen
von den Verkehrsteilnehmern untereinander behandaitlen. Hier gibt es
die erste Forderung nach informeller Kommunikatiavelche auch mit
Beispielen unterstrichen wurde: so regelt ein ksilidie Kreuzung, wenn die
Ampel ausgefallen ist; beim Umspuren an der Kregauimkt ein Teilnehmer
dem anderen zu, ob er umspuren darf; ein Ful3gavifjezine Stral3e abseits
eines Ful3gangerubergangs tUberqueren. Auch imétatls Unfalls oder einer
Panne im StraRenverkehr missen sich die Verkenettener austauschen.
Ein Gruppenmitglied fasst es folgendermalR3en zusamydes interpersonelle
Kommunikation dient der Aufrechterhaltung des Vérs#lusses.” Ein
anderes Mitglied meint jedoch, dass die interpegberkKommunikation nicht
wichtig ist. Sie sollte nur in Ausnahmefallen passn, weil die StVO die

Bereiche, wo interpersonelle Kommunikation passretativ genau regle.

4. Welche Bedingungen unterscheiden die Kommunikain im
Stral3enverkehr von der alltaglichen Kommunikation?

Als Hauptunterscheidung zwischen alltaglicher Komikation und
Kommunikation im Stral3enverkehr sieht die Gruppe diberwiegend
kurzzeitigen Kontakte zwischen Fremden. Durch dertnZangel muss die
Kommunikation sehr kompakt sein und braucht eineitgebende

Standardisierung. Sie wird auf nonverbale Zeichetuziert. Da es kaum
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Ruckmeldungen gibt, wird die Kommunikation auf Hiernaussage reduziert.
Ein Hauptaugenmerk liegt auch darauf, dass im 8mafkehr die
Kommunikation meist negativ besetzt ist, da viekesten eindeutig auf eine

Minderschatzung des anderen Verkehrsteilnehmevgehsen.

5. Wann ist Kommunikation im Stral3enverkehr gegliick? Bitte nennen
Sie Beispiele.

Die Kommunikation ist gegliickt, wenn der Verkehus8 aufrecht bleibt und
Unfalle verhindert werden. Dies geschieht dann, rweler erforderliche
Informationsaustausch zwischen den Verkehrsteileglrustande kommt und
die Beteiligen ihr Verhalten zielfihrend darauf ste@llen konnen. Als
Beispiele werden folgende konkreten Situationeragat ,,eine Kreuzung, an
der die Lichtsignalanlage defekt ist und ein Pstiien Verkehr regelt; ,ein
FulRganger, der die Stral3e Uberqueren kann, weligwfahrer anhalt.”

Es wird aber auch von einem Befragten der Gruppedam 83 StVO
(Vertrauensgrundsatz) verwiesen, wonach eine Konkation im
StralRenverkehr erst dann gluckt, wenn im Sinne 88s StVO eine
Kommunikation passiert ist. Ansonsten ist diese zwr Abklarung unklarer
Vorrangverhéltnisse und zum Austausch der Daterh n@icem Unfall

gefordert.

6. Wann missglickt die Kommunikation im Stral3enverlehr? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Hier sind sich alle Mitglieder der Fokusgruppe girdie Kommunikation ist
dann missgliickt, wenn der Verkehrsfluss zum Erhelgemmt. Als Ausloser
dafir werden Stress, Druck, Reizuberflutung und sMigrpretation von
Zeichen auf Grund der kurzen Zeitspanne fur die Komikation genannt.
Auch das bewusste und unbewusste Ignorieren voth&eitragt zu einem
Misslingen bei. Ein Problem fir das fast permaneMssslingen von
Kommunikation liegt auch in der nonverbalen Art d@mmunikation, da
entsprechende Zeichen und Symbole in der StVO tizit. kaum geregelt

sind.
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7. Was Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr positiv? Bitte nennen Sie Beispiele.

Positive Ruckmeldungen, wenn mdglich eindeutige hekensweisen und
erkennbare Signale sind Kriterien flr eine positiveterpersonelle
Kommunikation. Aber auch die eigenen Einstellungetas eigene
Wohlbefinden, das Klima inner- und aul3erhalb ddgZ&auges, das Verhalten
des Gegenibers, dessen Ausstrahlung, Aussehen,kMind Gestik, der

Stral3enzustand und gute Sichtverhaltnisse sineéreeitriterien.

8. Was  Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr negativ? Bitte nennen Sie daflr eigie Beispiele.

Das eigene Wohlbefinden spielt auch fir die negaBeeinflussung der
interpersonellen Kommunikation eine Rolle: Stregdgger, private und
berufliche Probleme, unfreundliche Gesten, ruchksloees Verhalten und
Zeitmangel kénnen die Kommunikation negativ beesgken. Des Weiteren
werden auch eine schlechte Verkehrsinfrastrukture w.B. zu wenig
Parkplatze und Sichtbehinderungen genannt. EinaBtdr unterstellt den
Verkehrsteilnehmern eine negative interpersonetienkKiunikation durch den
Umstand ,dass ein Grof3teil der Menschen sich auStial3e bewegt, jedoch
nicht wirklich viel wissen dazu, was diese nun nechdirfen oder nicht, und

praktisch aus dem Gewohnheitsrecht heraus handeln*

9. Wie stark beeinflussen die folgenden Faktoren diKkommunikation im
Stral3enverkehr?

In dieser Gruppe ergibt sich folgende Reihung: Kamdkohol und Drogen
werden als sehr stark beeinflussende Faktoren gesélledikamente und
Fahrroutine sind weniger wichtig. Schlusslichteejlvgie die Kommunikation

gar nicht beeinflussen, sind Musik, Mitfahrer urahFassistenzsysteme.
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10. Wie wiuirden Sie formelle Kommunikation im StralR3e@verkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafr.

Die formelle Kommunikation ist durch die GesetzgslgdStvVO) bestimmt:
Blinken beim Abbiegen, Warnblinkanlage im NotfalHandzeichen des
Polizisten. Vor allem die Lichtsignale gelten als ornfielle
Kommunikationsmittel: Fahrrichtungsanzeige, Breotgkr, Lichthupe. Ganz
im Gegensatz zur Definition der Kommunikation adtefaktion zwischen den
Verkehrsteilnehmern werden auch VerkehrszeichendeBmarkierungen,
Verkehrslichtsignalanlagen und  Geschwindigkeitsbestkkungen  als
formelle Kommunikation angesehen. Ein Befragtemufiesich sehr drastisch
auf die StVO als Vorgabe fur die formelle Kommuni&a, da sie als
.verzeichnis der Spielregeln® verstanden werden nkajund bei deren
Befolgung es praktisch keine Situation geben kamaiche in der StVO nicht

festgehalten ware.”

11. Wie wiurden Sie die informelle Kommunikation im Stral3enverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafr.

Ein GrofRteil der Teilnehmer beantwortet diese Fragedem Hinweis auf
nicht normierte Verhaltensweisen, vor allem die d#andgesten. Auch
Lichtzeichen (Lichthupe) werden als informell angesn, ebenso die verbale
Kommunikation. Dass die informellen Verhaltensweisegativ besetzt sind,
z.B. das Vogelzeigen, wird von zwei Mitgliedern tlaseben, mit dem

Hinweis auf die Geringschatzung der Anderen.

12. Wo gibt es Konflikte / Widerspriche zwischen foneller und
informeller Kommunikation im StraBenverkehr? Bitte nennen Sie nach
Moglichkeit auch einige Beispiele daftr.

Diese Frage ergab widersprichliche Antworten, sgies gibt es den Hinweis
darauf, dass die Widerspriche dadurch entstinden, die gesetzliche
Bedeutungen von dem gelbten Verhalten (z.B. Einsiz Lichthupe)

abweichen, damit ware die informelle Kommunikatgemerell als Grundlage
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fur Konfliktpotential anzusehen. Andere Befragtehese jedoch keinerlei
Widerspriche zwischen formeller und informeller Konmmikation.

13. Was ist wichtiger: Die formelle oder die infornelle Kommunikation?
Bitte begrinden Sie Ihre Antwort.

Fur alle ist eindeutig die formelle Kommunikationicitiger, weil sie
standardisiert fur alle Verkehrsteilnehmer und fr&in Emotionen und
diversen Werthaltungen ist. Sie gilt unabhangig Fahrzeug und Person und
hat universellen Charakter (laut einem Teilnehmddjeser universelle
Charakter scheint allerdings kulturspezifisch zin,sda als Beispiel Italien
angefuhrt wird, wo die informelle Kommunikation emgrof3eren Stellenwert
hat. Ein Befragter brachte es auf den Punkt: ,ABsiB ist die formelle
Kommunikation unverzichtbar. Die informelle Kommiation ist das Salz in

der Suppe.”

14. Welche Verstdie gegen die formelle Kommunikato im
Stral3enverkehr kennen Sie?

Hier sind sich alle einig: alle Delikte im Sinnerdéerkehrsvorschriften (FSG,
KFG, StVO etc.), also jede Form der Gesetzeslienge sind VerstoRe
gegen die formelle Kommunikation. Als konkrete Ppeie werden genannt:
der Einsatz der Lichthupe oder des Fahrtrichturgsgers, um ein

Uberholmandéver einzuleiten, oder Hupen im Stau.

15. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die formelle Kommunikation im StralRenverkehrvon anderen
Verkehrsteilnehmern.

Als Reaktionen erfolgen Gesten und Aussagen, dernreller Natur und
meist negativ besetzt sind. Hierzu zahlen Hupemnwemand abbiegt, ohne
zu blinken, Vogel oder Scheibenwischer zeigen, alerbEntgleisungen,
korperliche Auseinandersetzungen, Schneiden undg@&ozum Abbremsen,
bis hin zum Verkehrsunfall. Ebenso zahlen dazu t38es gegen die formelle

Kommunikation. Sie wirken irritierend und werden istemit Verargerung
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beantwortet. Sie kdnnen zu weiterem FehlverhaltenFalgewirkung des

vordemonstrierten falschen Verhaltens fiihren.

16. Wie kann die formelle Kommunikation im Stral3enwerkehr verbessert
werden?

Es werden mehrere Vorschlage zur Verbesserung deentihe Anpassung der
Gesetzeslage an die laufenden Gepflogenheitenachiefe Regelungen,
bessere Schulungen. Auch wird wesentlich mehr Bxek@auf den Stral3en
gefordert und eine Erhéhung des Strafmal3es, auchinme einer Erh6hung
der Geldstrafen auf mindestens 210 Euro.

17. Welche VerstoRe gegen die informelle Kommuniketn im
Stral3enverkehr kennen Sie?

Diese VerstoRe sind sehr schwer greifbar. Die Rrobtik besteht fur die
Befragten darin, dass die informelle Kommunikatiocht standardisiert und

nicht per Gesetz festgelegt ist.

18. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die informelle Kommunikation im Stral3enverkeh von anderen
Verkehrsteilnehmern.

Reaktionen auf Verstol3e gegen die informelle Komkation erfolgen
ebenfalls Uber die informelle Ebene mit Aussaged Gesten, die negativ

besetzt sind.

19. Wie kann die informelle Kommunikation im StraB3enverkehr
verbessert werden?

Einerseits wird ein  entsprechendes  Coaching  durchinene
Verkehrspsychologen fir die StraRenverkehrsteilreghais Verbesserung der
informellen Kommunikation im Stralenverkehr vordgeagen. Andererseits
findet ein Befragter, dass eine Verbesserung diesét notwendig wére, da
die informelle Reaktion keine Relevanz im Stral3ekefer haben sollte.
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20. Sollte das Thema interpersonelle Kommunikatiomm StraRenverkehr
auch in der Fuhrerscheinausbildung (mehr) bericksiotigt werden?
Wenn ja, wie?

Fur die meisten ist dieses Thema nicht von Bedeptda es einerseits nicht
nur Autofahrer, sondern auch andere Verkehrstaiheeh (Fahrradfahrer,
FulRganger) betrifft. Des Weiteren sollte normal@snikhunizieren auch von
den Fahrerscheinanwartern ohnehin verlangt werderererseits werden
spezielle Kurse, von Verkehrspsychologen abgehalkés Vertiefung der

interpersonellen Kommunikation vorgeschlagen.

21. Wie konnen Fahrassistenzsysteme die Kommunikath im
Stral3enverkehr verbessern helfen?

Auch wenn Fahrassistenzsysteme nicht als Storektorfir die
Kommunikation im Stral3enverkehr angesehen weraekdsnen sie dennoch
eine unterstutzende Funktion haben. Sie konnenFaéner entlasten, er ist
daher aufmerksamer gegenuber den anderen Verktektaern,
Unsicherheiten entfallen. Dadurch kdnnen Fehleigeeecht erkannt und das

Fahrverhalten durch den erweiterten Informationsgewengepasst werden.

22. Was an der Kommunikation im Stral3enverkehr wird nicht durch
Fahrassistenzsysteme ersetzbar séin
Der Computer wird nach Aussage der Befragten demskteen, und damit die

informelle Kommunikation, ebenso Gesten und Mimile, ersetzen kdnnen.

23. Welche Rolle wird Ihrer Meinung nach die intergersonelle
Kommunikation zukinftig im Stral3enverkehr spielen?

Diese Frage wird fur die Teilnehmer der Fokusgrupp@er aktuell bleiben,
solange Menschen im Stral3enverkehr aktiv sind. Bedeutung wird aber
zurtckgedrangt, da Routineentscheidungen anhahdiseber Informationen

durch die Fahrzeuge selbst getroffen werden.

138



24. Gibt es fur Sie noch etwas Wichtiges zum Thenfarmelle - informelle
Kommunikation im StraRenverkehr zu sagen?

Fur die Befragten schien alles gesagt zu sein.

10.3.1.1. Zusammenfassung der Auswertung

Vom den Teilnehmern wird der Stral3enverkehr als rkamkatives System
erkannt, das auf gegenseitiger Wahrnehmung bagitrtKommunikations-
maoglichkeiten werden Mimik, Gestik, Fahrweise, Wamichtungen am
Fahrzeug, Handzeichen und weitere akustische utischp Signale genannt.
Dennoch wird angemerkt, dass der IdealzustanddiirStral3enverkehr ware,

wenn es zu keinerlei Kommunikation kommt.

Obwonhl einerseits die interpersonelle Kommunikatad® wichtig angesehen
wird, weil damit der Verkehrsfluss aufrechterhalteerden kann und ebenso
unklare bzw. missverstandliche Situationen gekigden konnen, wird aber
auch die ,Unwichtigkeit” der interpersonellen Komnikation betont. Diese
wird aber andererseits durch die StVO, wenn docmrkaniziert werden
muss, relativ genau geregelt und standardisiertchtg ist, dass die
Kommunikation schnell und kompakt, auf den Zwedlk, idernaussage hin,

stattfinden muss.

Stress, Witterungsverhaltnisse, aber ebenso dadhalem der anderen
Verkehrsteilnehmer und vor allem Zeitmangel, abechadie eindeutige
negative Bewertung, unterscheiden sie von dergiittien Kommunikation.
Sie wird ebenso von dem obig genannten, aber awch personlichen
Einstellungen und dem eigenen Wohlbefinden sowebghtiv als auch positiv
beeinflusst. Ebenso wirken sich Alkohol, Drogen wnath Handygesprache

storend auf die Kommunikation aus.
Ihre Aufgabe besteht darin, Unfalle zu verhindemd auch den Verkehrsfluss

aufrecht zu halten, d.h. die unklare Verkehrssiomatvird zur Zufriedenheit

aller gelost. Misslingt sie, dann kommt es zumdgin des Verkehrsflusses
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oder zu einem Unfalll. Das Problem bei der Kommumdka im
StralRenverkehr ist aber der Faktor, dass Kommuarkanicht wirklich
gelingen kann, da kaum ein Verkehrsteilnehmer $eirhalten streng an die
gesetzliche Vorgabe der StVO halt; ob bewusst aodrewusst, weil sie

einfach nicht verstanden oder ignoriert wird.

Die Unterscheidung zwischen formeller und inforrmelKommunikation wird
klar dargestellt: formelle Kommunikation wird durctlie Gesetzeslage
bestimmt, z.B. Blinken, wenn man abbiegt, Warndigreei Notfallen. Aber
auch Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen, Ampeln Gaschwindigkeits-
beschrankungen fallen unter diese Kategorie. Fue dnformelle
Kommunikation gilt, dass sie aufRerhalb der fornmeliegt und stattfindet.
Hierunter fallen alle nicht normierten Verhaltenssea, wie z.B. Handgesten,
Lichtzeichen, in nicht normierten Situationen, dieist aber per se negativ
besetzt sind und die Geringschatzung und den Aider die anderen
ausdrucken.  Diskrepanzen  zwischen formeller und oriéller
Kommunikation entstehen dadurch, dass es sichdyantbrmellen meist um
eingeubtes, sozialisiertes Verhalten handelt, veslcimeist der gesetzlichen

Bedeutung entgegensteht.

Bei beiden Kommunikationsarten gibt es aber unkeesiliche Reaktionen: so
sind VersttRe gegen die formelle eindeutig sanslibielikte im Sinne der
Verkehrsvorschriften und die Reaktionen fallen untie informelle
Kommunikation. Gegen diese aber kommt es grof3teils informellen

LAntwort®. Sie ist daher schwer greifbar.

Klarerweise wird dadurch der wichtigere Statusfdenellen Kommunikation
hervorgehoben, dennoch wird auf die Wichtigkeit derformellen
Kommunikation ausdricklich hingewiesen. Wobei tegplizit auf kulturelle
Unterschiede in der Wertigkeit zwischen formell untbrmell hingewiesen

wird.
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Verbesserungen fir beide sind klar in der Ausbitduwu suchen: bessere
Schulungen, Coaching und die Hilfe von Verkehrshsimgen, obwohl auch
erwahnt wird, dass man eigentlich, wenn man z.B. [Eiéhrerschein macht,
schon ,normal kommunizieren* kdnnen sollte. Aberctaleine einfachere
Gesetzeslage und ein harteres Durchgreifen der ufixek werden als
Mdglichkeiten angeboten. Dennoch wird hier nochmedslizit darauf
verwiesen, dass die informelle Kommunikation anggsider Regelungen der
StVO keinerlei Rolle im StralRenverkehr spielentsolFahrassistenzsysteme
konnten hier eine Erleichterung und bessere Aufsaerikeit im
Stral3enverkehr anbieten, da diese ja Routineendssigeen Ubernehmen

kdnnen.

Rein sprachlich wurden die Fragebdgen mit neutr&lermulierungen und
grof3teils vollstandigen Satzen ausgefillt. Einigenige Situationen aus dem

Stral3enverkehr wurden als Beispiele angefuhrt.

10.3.2. Fokusgruppe 2: Vermittlungsinstanzen

1. Paul Watzlawick sagt: "Man kann nicht nicht kommunizieren." Wie
sieht das in Bezug auf den StralRenverkehr aus? Bdtterlautern Sie lhre
Sichtweise.

Die Teilnehmer dieser Fokusgruppe stimmen diesessage zu. Die
Kommunikation im Stral3enverkehr ist sehr untersilub — Autofahrer
kommunizieren technisch Uber Blinker und Hupe; Radr und Ful3génger
direkt per Handzeichen. Aber sie ist auch einsedtij. der Empfanger muss
nicht unbedingt wahrnehmen, was der Andere zu komuraren versucht.
Das Wahrgenommene lasst jedoch sehr viel Spielfauinterpretationen, zu
z.B. ,dichtes Auffahren: bin ich zu langsam? Iseesricksichtsloser Fahrer?
Uberholwunsch?“ Nicht nur das Verhalten, sonderchagias Fahrzeug sagt

viel Uber den Fahrer aus.
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2. Was féllt alles unter "Kommunikation im StraRenverkehr"? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Abgesehen davon, dass FufRganger auch verbal kormereni kdnnen,
werden Blinker, Hupe, Lichthupe, Handzeichen, Blmktakt und auch das
Fahrverhalten, wie z.B. zu dichtes Auffahren, alentnunikation im
Stral3enverkehr angesehen.

3. Warum ist lhrer Ansicht nach interpersonelle Konmunikation, also
die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern, fir das
Funktionieren des Systems Stral3enverkehr wichtig? iBe begrinden Sie.
Die Kommunikation wird als wichtig fur die Verkelisherheit angesehen.
Durch verbesserten Informationsaustausch lassem die Absichten des
Anderen erkennen und man kann sein Verhalten bdssauf abstimmen. So
kobnnen Missverstandnisse, Konfliktsituationen unbera auch Unfalle
vermieden werden. Ein Befragter geht jedoch davaos, alass es keine
interpersonelle Kommunikation gibt. Dennoch ,passieEreignisse, und es
konnen einzelne Prozesse ineinander laufen, die kinsch vorhersehen
kann, und weil einzelne Handlungen immer wiedeg€airkungen auslosen,

die niemand bewusst wollte.”

4. Welche Bedingungen unterscheiden die Kommunikain im
Stral3enverkehr von der alltaglichen Kommunikation?

Ein Hauptaugenmerk fur den Unterschied zwischentagither
Kommunikation und Kommunikation im Stral3enverkehegt fur die
Befragten darin, dass die Kommunikation im Stra@ekehr in einem semi-
privaten Raum stattfindet. Das umgebende Fahrzeeig, paar Tonnen
Blech®, beeinflusst sie und macht sie anonym unpewsonlich. Fahrer und
Mitfahrer sind oft gar nicht erkennbar, zum Teilchoverstarkt durch getonte
Scheiben. Kommunikation im StraRenverkehr durchibricdaher den
Charakter des Riuckzugraums Auto. Auch die Geschghed, und das damit
verbundene hohe Tempo, ist eine weitere UntersahgidEbenso fehlt es oft
an der Bereitschaft zur Kommunikation, da die Vark&ilnehmer

weiterkommen und nicht aufgehalten werden méchH@mmunikation wird
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daher eher als eine Behinderung fur das eigend&dforhen angesehen. Der
Stellenwert einer guten Kommunikation im Stral3ekelr und die Vorteile,

die sie bringt, werden oft nicht erkannt.

5. Wann ist Kommunikation im Stral3enverkehr gegliick? Bitte nennen

Sie Beispiele.

Kommunikation ist dann geglickt, wenn der Vertraggnndsatz eingehalten
wird. Als Beispiele werden hier explizit genannt:licBkontakt und

Handzeichen vor dem Uberqueren des Schutzweges Amdhiten des
Lenkers, auch wenn er das nicht musste, um z.Bereaften Frau das
Uberqueren der StraRe zu ermoglichen. Aber auchornmdlle

Verhaltensweisen fuhren zu einer gelungenen Komkation: ,wenn der

LKW eine Uberholmoglichkeit signalisiert, weil ddfahrer hinten keine
komplette Ubersicht hat, oder wenn geblinkt windduman darauf mit Ver-
gréfRerung des Abstandes reagiert, um den Anderekidardnen durch einen

Fahrstreifenwechsel zu erméglichen.

6. Wann missglickt die Kommunikation im Stral3enverlehr? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Kommunikation im StraRenverkehr ist immer dann gligskt, ,wenn es
kracht.” Vor allem wenn durch Unaufmerksamkeit desnkers, wie z.B.
durch Telefonieren am Steuer, Verhalten nicht wwdgbar wird und
dadurch, z.B. auf einen plétzlichen Stillstand eik®lonne, erst zu spat
reagiert werden kann. Misslungene Kommunikationestauch dann, wenn
z.B. ein Radfahrer von einem startenden Auto umg®nowird, oder wenn

zwei Autos zusammenstof3en.

7. Was Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr positiv? Bitte nennen Sie Beispiele.

Kommunikation im Stral3enverkehr ist wichtig, um ®erkehrssicherheit zu
gewahrleisten. Durch mehr Kommunikation steigtRlieeksichtnahme auf die
anderen Verkehrsteilnehmer an. Auch das richtigenaieen wirkt positiv auf

die interpersonelle n Kommunikation:  niedrigere  Gedgoligkeit,
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aufmerksames und konzentriertes Fahren, sich bedardntspanntes und
kooperatives Fahrverhalten, gute Rundumsicht. Ebebseinflusst eine
rechtzeitige Ankindigung von gefahrlichen Situagiondie interpersonelle
Kommunikation positiv. ,So passt jeder auf und jedehtet auf die anderen
Verkehrsteilnehmer®. Als Beispiel wird hierfir da¥/issen von der
Entstehung von Glatteis genannt, ,wo dann jedesainfe Schritte aufpasst”.

8. Was Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr negativ? Bitte nennen Sie dafir eigie Beispiele.
Personliche und &ulRere Einflisse bedingen eine timegabelegte
Kommunikation. Ubermut, Stress, das Gefihl derHeigi ,das Gefuhl, die
Welt gehdre einem*®, ,das Gefiihl, dass nichts passikann“, fihren zur
Ablenkung und Unaufmerksamkeit. Ebenso Zeitdrucktses Wetter, eine
hohere Geschwindigkeit, Drogen und Medikamente eim& egozentrische

Haltung.

9. Wie stark beeinflussen die folgenden Faktoren diKkommunikation im
Stral3enverkehr?

Von den Befragten werden Drogen, Handy und Alkoaisl am starksten
beeinflussend genannt. Weniger Einfluss auf die Komkation im
Stral3enverkehr haben Medikamente, Mitfahrer undrBatine. Musik und
Fahrassistenzsysteme werden nicht als stérend eagriu Allerdings werden

zusatzlich noch Stress und Zeitdruck als Storfakt@enannt.

10. Wie wirden Sie formelle Kommunikation im StralRaverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafur.

Als formelle Kommunikation wird hier jene Kommuntkan definiert, die
Vorschriften unterliegt, wie etwa das Blinken beibiegen oder beim
Spurwechsel oder Handzeichen beim Abgeben, einordmesen, Abstand
halten. Aber auch Verkehrszeichen, Verkehrsleigsyst Ampeln werden als

formelle Kommunikation genannt.

144



11. Wie wiurden Sie die informelle Kommunikation im Stral3enverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafr.

Die informelle Kommunikation ist unreglementierteDazu zahlen:
Beschimpfungen verbaler und nonverbaler Art, Haithes, Bedanken,
Blickkontakt, Lichthupe betatigen, um z.B. andereutdfahrer vor
Gefahrenstellen zu warnen oder um dem Vordermarsignalisieren, dass er

schneller fahren soll, oder um ihn vor einer Pakiartrolle zu warnen.

12. Wo gibt es Konflikte / Widerspriche zwischen foneller und
informeller Kommunikation im StraBenverkehr? Bitte nennen Sie nach
Moglichkeit auch einige Beispiele daftr.

Konflikte gibt es immer in Ausnahmesituationen, weésnsicherheit entsteht.
-wWenn das Halteverbot mit Schnee zugedeckt istEwecht jeder, was jetzt
gerade gilt.“ Oder wenn Widerspruche auftaucheld, avenn das Navi mir
etwas anderes sagt als der Beifahrer auf dem Niébemsler die

Informationen auf den Verkehrszeichen.”

13. Was ist wichtiger: Die formelle oder die infornelle Kommunikation?
Bitte begrinden Sie Ihre Antwort.

Bei dieser Frage scheiden sich die Geister. Waheendleil der Befragten der
formellen Kommunikation gro3ere Bedeutung zuordneta sie die
Verhaltensregeln fur die Kommunikation der Verkéditeehmer vorgibt,
sehen andere die informelle als wichtiger an. S8 wichtiger flrs
Weiterkommen und kann die formelle Kommunikatiomst@ken, bzw. unter
bestimmten Umstanden, diese sogar ersetzen. Dieefier Kommunikation
soll zwar den Umgang miteinander erleichtern, steaber besonders dann

wichtig, wenn es darum geht, Rechtsanspriiche getermachen.

14. Welche Verstolle gegen die formelle Kommunikato im
Stral3enverkehr kennen Sie?

Verstol3e gegen die formelle Kommunikation sind W#$e gegen die
Vorschriften. Darunter fallt z.B. das Nicht-Verweamd des Blinkers,
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Uberholen  trotz Uberholverbotes, uberraschender r@mhsel,

Reinschneiden, dichtes Auffahren, bei Rot UbeKdeuzung gehen.

15. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die formelle Kommunikation im Stralenverkehrvon anderen
Verkehrsteilnehmern.

Hier gibt es unterschiedliche Reaktionsmoglichkeité/ut und Arger, leises
Murren, das ,Egal-Sein* der Situation, Schimpfer @aggressives Verhalten.
Ein Befragter geht davon aus, dass auf VerstbReergedje formelle
Kommunikation jedoch niemals mit einer offenen Apnaadersetzung

reagiert werden sollte.

16. Wie kann die formelle Kommunikation im Stral3enerkehr verbessert
werden?

Verbesserungen werden durch weniger Regeln, Rexuktider
Verkehrszeichen und modernere Schilder, Geschwkedsgyeduktion erhofft.
Ebenso konnen Aufklarung, Bewusstseinsbildung, Kiblet und
Vorbildwirkung, aber auch technische Hilfssystemeie dformelle
Kommunikation verbessern. Auch durch Projekte v8aared Space” werden

Verbesserungen der formellen Kommunikation erhofft.

17. Welche VerstoRe gegen die informelle Kommuniketn im
StralRenverkehr kennen Sie?
Hier wird nur ein einziges Beispiel genannt: ,wgamand vor der geregelten

Kreuzung bremst, obwohl die Ampel noch blinkt".

18. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die informelle Kommunikation im Stral3enverkeh von anderen
Verkehrsteilnehmern.

Auch hier wird es auf den Punkt gebracht: eine Realauf Versté3e gegen

die informelle Kommunikation ist, dass ,es kracht”.
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19. Wie kann die informelle Kommunikation im Stralenverkehr
verbessert werden?

Durch Gewohnheit kann die informelle Kommunikatie@rbessert werden.
Die informelle Kommunikation ist im Stral3enverkedurch die Gestaltung
des Stral3enraums nur eingeschrankt moéglich. Denregthder Schwerpunkt
auf der Kooperation und dem Miteinander im Stra@ekahr.

20. Sollte das Thema interpersonelle Kommunikatiomm Stral3enverkehr
auch in der Fuhrerscheinausbildung (mehr) bertcksiotigt werden?
Wenn ja, wie?

Hier sind sich alle einig, dass der Stellenwert daterpersonellen
Kommunikation im Stralenverkehr mehr hervorgehalerden sollte, da sie
grundsétzlich erschwert ist. Sie sollte daher hei [ihrerscheinausbildung
starker berucksichtigt werden. Auch die Mensch-MaseKommunikation
sollte nicht vernachlassigt werden, da ,die Autemiehmend mit Sprache

ausgestattet werden."

21. Wie konnen Fahrassistenzsysteme die Kommunikath im
StralRenverkehr verbessern helfen?

Verbesserungen fur die Kommunikation im Stralereterkverden von der
Art der Fahrassistenzsysteme abhangen. Sie konire®risunkundige die
Orientierung erleichtern, Stress abbauen und sé@dimerksamkeit, die man
den anderen  Verkehrsteilnehmern entgegen bringt, héhen.
Fahrassistenzsysteme koénnen daher bei entsprecheNdezung die
Kommunikation und Interaktion erleichtern. Aber dragen auch oft zur
Verwirrung bei. ,Man muss mit ihnen umgehen kénresp wissen, was sie

leisten kdnnen, und selber auch in der Lage s®rzusbedienen.”

22. Was an der Kommunikation im StraRenverkehr wird nicht durch
Fahrassistenzsysteme ersetzbar sein?

Es besteht die Gefahr, dass man sich zu sehr aufedhnischen Systeme
verlasst und somit die Verantwortung abgibt. Dikaen aber keinem Fahrer

abgenommen werden. Die Kommunikation zwischen deanddhen kann
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nicht ersetzt werden, auch nicht die ,Letzt-Entsdineg” fir das Verhalten
im Stral3enverkehr.

23. Welche Rolle wird Ihrer Meinung nach die intergersonelle
Kommunikation zukiinftig im Stral3enverkehr spielen?

Hier sprechen alle Befragten von einer wichtigenldRder interpersonellen
Kommunikation im Straf3enverkehr und erhoffen sitcte dndhere Bedeutung

als heute.

10.3.2.1. Zusammenfassung der Auswertung

In der Kommunikation im StralRenverkehr wird klar izethen der der
Autofahrern und den ,anderen“ Verkehrsteilnehmesie Radfahrer oder
FulRganger, unterschieden. Sie wird aber auch ateiég bezeichnet, weill
der ,Empfanger® sie nicht unbedingt wahrnimmt bzelas Verhalten der
Anderen oft viel Spielraum fir die Interpretaticgiss$t. Als Beispiele werden
hierfir Lichtzeichen. Hupen, Handzeichen, Blicklkakie, aber auch das
Fahrverhalten, z.B. zu dicht auffahren, genannerAds wird speziell fur die
FulRganger auch die Méglichkeit zum verbalen Austagenannt.

Die Kommunikation im Stral3enverkehr ist wichtig flie Verkehrssicherheit
und fuhrt zu einem verbesserten Informationsausbauswischen den
Verkehrsteilnehmern. Missverstandnisse kénnen smieden werden, vor
allem weil man immer mit unvorhersehbaren Ereigmssund den
unbewussten Folgewirkungen der einzelnen Handlumgehnen muss. Sie
durchbricht aber auch den semiprivaten Charaktarddrch das umgebende
Fahrzeug entsteht: man hat ,ein paar Tonnen BleghSchen sich und den
Anderen. Die Kommunikation wird erschwert durch deschwindigkeit,
dadurch ist man selber anonym, aber ebenso dereah@ekehrsteilnehmer.
Sie wird unpersonlich und eher als behindernd erléty Stellenwert im

StralRenverkehr wird oft nicht erkannt.
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Wichtig ist, dass durch sie der Vertrauensgrundsiugehalten wird und es zu
keinen  konfliktreichen  Situationen  kommt. Kommuriga im

Stral3enverkehr ist dann missgliickt, wenn das Viemades anderen nicht
vorhersehbar ist und ,immer dann, wenn es krachis. Beispiele sind hier
z.B. das unterlassene Blinken oder das Telefonieman Steuer genannt,
ebenso das Zusammenstol3en von zwei Autos, oder eianRadfahrer mit

einem startenden Auto kollidiert.

Als positiv wird die Kommunikation empfunden, weracthtzeitig gefahrliche
Situationen angekundigt werden. Niedrige Geschwikelt, aufmerksames
und konzentriertes Fahren und eine gute ,Rundurtisiarken sich ebenfalls
positiv aus. Die Rucksichtnahme auf die andererk&fasteilnehmer steigt
durch mehr Kommunikation. Schones Wetter, welche<efihl der Freiheit
und der Unverwundbarkeit vermittelt, kann zu Uberrim Fahrverhalten
fuhren. Ebenso wirken sich Wut, Stress, Drogen, ikdedente, Alkohol und
Handy sowie egozentrisches Verhalten beim Autofahmegativ auf die

Kommunikation aus.

Die formelle Kommunikation unterliegt Vorschrifte®ber auch Ampeln,
Verkehrszeichen und Verkehrsleitsysteme fallen mtaru Im Gegensatz dazu
ist die informelle Kommunikation unreglementiertand &uf3ert sich in
Beschimpfungen verbaler und nonverbaler Natur, ¥@&jelzeigen, obszone
Gesten. Aber auch Warnungen mittels Lichthupe waizEikontrollen oder

Gefahrenstellen werden dazu gezahlt.

Widerspriche zwischen formeller und informeller Kmomikation gibt es nur
dann, wenn Ausnahmesituationen entstehen, wie zv&nn das
Navigationssystem oder der Beifahrer etwas andemssagt, als
verkehrstechnisch mdglich ist, oder wenn Schildeckl Schneeverwehungen
unkenntlich gemacht wurden. Fir den Strallenverkeaben beide
Kommunikationsarten einen besonderen Stellenweig. fBrmelle legt die
Verhaltensregeln fiir die Kommunikation der Verkékiteehmer fest,

erleichtert dadurch den Umgang der Verkehrsteilreghwerhindert Konflikte
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und Unfalle und klart die Rechtsanspriche, wahrdiedinformelle fir ein
besseres Weiterkommen sorgt und die formelle wiest&bzw. sogar ersetzen

kann.

Auffallend ist, dass sowohl Verst63e gegen die &len Kommunikation als
auch die Reaktionen auf diese Verstdl3e ziemlicHidhisind: aggressives
Verhalten wie Schneiden, dichtes Auffahren odehtngnordnen lassen, aber
auch das Nicht-Verwenden des Blinkers oder aucaneidsefuhlsreaktionen
wie Murren oder Beschimpfungen. Es kommt aber nierma einer offenen
Auseinandersetzung. Verbesserungen der formellemnmikation sind
durch Kontrollen, bessere Beschilderungen und vezriRegeln moglich, aber
auch durch Aufklarung und Bewusstseinsbildung sowechnische

Hilfssysteme und Projekte wie ,Shared Spaces*.

Als Verstol3 gegen die informelle Kommunikation windr ein Abbremsen
bei noch blinkender Ampel genannt. Die Reaktionadfist eindeutig: ,es
kracht”. Verbesserungen sind moglich durch Mal3naihdes Stral3enplanung,
die auf Kooperation und Miteinander im Stral3envierkabzielen.

In der Fuhrerscheinausbildung sollte auch der &telért einer mdglichen
Interaktion hervorgehoben werden. Auch wird datanofewiesen, dass durch
die Technik das Auto ebenfalls mit Sprache ausgestwird. Technische
Errungenschaften wie Fahrassistenzsysteme konnaer deinerseits eine
Erleichterung fir den Fahrzeuglenker sein, da diererung erleichtert wird,
dadurch weniger Stress entsteht und so die Aufrasrkseit erhéht wird,

andererseits koénnen sie auch zur Verwirrung fuhm@aher sollte die

Kommunikation Mensch-Maschine und die Handhabeedi€erate genauer

betrachtet werden.
Sprachlich wird sowohl mit ganzen Satzen als auefkirzten Antworten

(z.B. ,es trifft zu“, ,es kracht®) gearbeitet. Wabdetztere bzw. auch

stichwortartige Aufzahlungen den Grof3teil der Anti®o ausmachen. Es
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werden auch viele Beispiele zu Situationen, dieStral3enverkehr mdglich

sind, genannt.

10.3.3. Fokusgruppe 3: Verkehrsteilnehmer

1. Paul Watzlawick sagt: "Man kann nicht nicht kommunizieren." Wie
sieht das in Bezug auf den StralRenverkehr aus? Bdtterlautern Sie lhre
Sichtweise.

Der StraR3enverkehr ist eine einzige Abfolge von iKamikationsakten. Auch
ohne Worte geschieht Kommunikation, denn auf deal%&t tauschen sich die
Verkehrsteilnehmer standig bewusst, aber auch umstwmit den anderen
Verkehrsteilnehmern aus, z.B. ,wenn man Andererignt, ist auch das eine
Art von Kommunikation. Jedoch fallt die Kommunilaiim StralRenverkehr
schwerer, da sie schneller passieren muss und alieskerie bei den Autos
eine direkte Kommunikation verhindert. Als ein Beed dafur, wo keine
Kommunikation im Stral3enverkehr stattfindet, wirdeeNachtfahrt auf einer
Autobahn genannt, wenn kein anderer Verkehrstaiheehanwesend ist.
Ansonsten passiert Kommunikation fiir die Befragtait nur zwischen den
Verkehrsteilnehmern untereinander, sondern auch schen

Verkehrsteilnehmern und Leitsystem.

Eine Befragte hat sehr ausflhrliche Beispiele flominunikation im
Stral3enverkehr genannt: So ist meist ,zu wenig @bt halten® so zu
verstehen, dass der hintere Fahrer dem vorderemriFsignalisiert ,du fahrst
zu langsam®. ,Reduziert jemand im Stadtgebiet imma&reder vor
Kreuzungen seine Geschwindigkeit und fahrt auclomsten defensiv und
eher langsam, kann man davon ausgehen, dass essiime Person handelt,
die sich in der Gegend nicht auskennt®. Ohne Woutevechseln, ohne andere
Fahrer bewusst darauf aufmerksam machen zu wollgibf man
Informationen von sich preis, die in den meistetiehavon den anderen
Verkehrsteilnehmern auch richtig verstanden wer@aibst ein Autofahrer,
»der quasi mit Scheuklappen unterwegs ist und dRieksicht auf andere
fahrt, spricht durch seinen Fahrstil zu den andevemkehrsteilnehmern,
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sodass diese wahrscheinlich dem  Scheuklappen-Fahezhdhte
Aufmerksamkeit schenken, weil von ihm kein vorhglsaes Verhalten zu
erwarten ist. Oft spurt man, was ein anderer Almw@aim nachsten Moment
sehr wahrscheinlich tun wird, einfach aufgrund Bemmunikation, die er
betreibt“. Ob eine entsprechende Kommunikation,. 2Bblinken, positiv
oder negativ zu interpretieren ist, kann nur im fReh der jeweiligen

Situation festgestellt werden.

2. Was féllt alles unter "Kommunikation im StraRenverkehr"? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Hier unterscheidet ein Befragter zwischen formellend informeller
Kommunikation. Formelle Arten sind z.B. Regelung#es Verkehrs durch
Ampeln und Verkehrszeichen. Informelle Kommunikatist dagegen viel
informativer, z.B. sagt das Imponiergehabe eine®fabrers etwas tber ihn
aus, genauso seine Aggressionen. Als weitere Béespiverden Blinker
setzen, Veranderung der Geschwindigkeit, Anblink&emslichter, Abstand
halten bzw. nicht halten, Schneiden, Augenkontdikierse Handzeichen und
Gesten, aber auch Schimpfen genannt.

3. Warum st lhrer Ansicht nach interpersonelle Kommunikation, also

die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern, fir das

Funktionieren des Systems Stral3enverkehr wichtig? iBe begrinden Sie.

Kommunikation ist sehr wichtig, da der Stral3enverkacht bis ins kleinste
Detail geregelt werden kann. Fir die Verkehrstéimer stellen sich die
verschiedenen Situationen unterschiedlich dar, dabei entstehenden
Konflikte missen mittels Kommunikation gelost wardéuch Leitsysteme
werden als Kommunikation angesehen, welche abdrt ralle denkbaren
Ergebnisse im Vorhinein regeln kénnen. Es bleibesbleme, die nur mit
Eigeninitiative geldst werden kénnen. Daher dieotitunikation auch der

Unfallreduktion und -vermeidung.
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4. Welche Bedingungen unterscheiden die Kommunikan im
Stral3enverkehr von der alltaglichen Kommunikation?

Vor allem der Stress, der durch sehr rasche Komkations- und
Entscheidungsablaufe entsteht, wird als Bedingunglie Kommunikation im
Stral3enverkehr genannt. Auch ,das hohe Risiko ddielMasse an Energie,
die unterwegs ist“ (Auto, Geschwindigkeit), die @eooft undurchschaubare
Vielfalt an Ge- und Verboten spielen eine groRRe l&koDa sich im
Stral3enverkehr alles nonverbal abspielt, auch ddesh Stral3enlarm, den
Abstand zu den anderen Verkehrsteilnehmern, dieain im Auto, z.B.
durch geschlossene Fenster, ist die Kommunikagbn aingeschrankt.

5. Wann ist Kommunikation im Stral3enverkehr gegliick? Bitte nennen

Sie Beispiele.

Kommunikation glickt dann, wenn der Verkehr flielttd es zu keinen
Unfallen kommt bzw. diese vermieden werden konntBeispiele fur

geglickte Kommunikation sind etwa: ,wenn ein Fuligén vor dem
haltenden Auto gut Uber den Zebrastreifen kommtnrwelie stehende
Kolonne dem Abbieger gentiigend Raum gibt; wenn dewifdtdrer auf dem

Radfahrweg der Vorrang nicht genommen wird".

6. Wann missglickt die Kommunikation im Stral3enverlehr? Bitte
nennen Sie Beispiele.

Ein eindeutiges Zeichen fur missglickte Kommunikati ist der
Verkehrsunfall. Dies kann passieren, wenn die Mandteilnehmer von ihrer
Position im StraBenverkehr so Uberzeugt sind, digsaicht auf die anderen
Verkehrsteilnehmer achten, z.B. ,wenn auf einerugteng zwei Fahrer ,Gelb
schinden’, d.h. zu friih oder zu spat in die Kreggamfahren.*

7. Was Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr positiv? Bitte nennen Sie Beispiele.

Die ausgeglichene personliche Verfassung und klaiibersichtliche
Regelungen beeinflussen die interpersonelle  Komkadion im

Stral3enverkehr positiv. Augenkontakt und ein Lathekenn moéglich, wirken
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auch immer positiv. Ein Befragter nennt zusatzli¢kerkehrsregeln, die
StralRenverkehrsordnung, Ampeln, Bodenmarkierungedrdie Technik.

8. Was  Dbeeinflusst die interpersonelle Kommunikatio im
Stral3enverkehr negativ? Bitte nennen Sie dafir eigie Beispiele.

Nicht ausreichend gekennzeichnete Gefahrenpunktey, auch personliche
Stressfaktoren und Charaktereigenschaften habeatimed=inflisse auf die
Kommunikation. Ebenso wirken Handys, Suchtmitteleti&rbedingungen,

und z.B. ,Larmentwicklung im Stau“ stérend.

9. Wie stark beeinflussen die folgenden Faktoren diKkommunikation im
Stral3enverkehr?

Handy, Alkohol und Drogen wurden an erster Steliedam grof3ten Einfluss
auf die Kommunikation im Stral3enverkehr genanntsiuFahrroutine und
Fahrassistenzsysteme liegen im Mittelfeld. Keirigestden Einflisse werden
Medikamenten und Mitfahrern zugeschrieben. Zusitziverden aber noch
das Wetter, Hitze, ,wenn man keine Klimaanlage hatind der
Stral3enzustand als beeinflussende Faktoren genannt.

10. Wie wirden Sie formelle Kommunikation im StralRaverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafur.

Die formelle Kommunikation wird durch Reglementiegen wie die
Stral3enverkehrsordnung vorgegeben. Sie stellt kieais der einzelne
Verkehrsteilnehmer zu tun hat bzw. nicht zu tun. h@Bzu gehoren
Vorrangregeln, Verkehrszeichen, Ampeln und Bodekimeaingen. Die

formelle Kommunikation ist aber stark eingeschrankt

11. Wie wirden Sie die informelle Kommunikation im Stral3enverkehr
beschreiben? Bitte nennen Sie nach Madglichkeit auckinige Beispiele
dafur.

Die informelle Kommunikation sind nonverbale Zeiohe der

Verkehrsteilnehmer untereinander, um den anderemasetmitzuteilen.
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Darunter fallen Handzeichen, Kopfnicken, Blinkerne &erden tberall durch
personliche Initiative dort angewendet, wo die Regmklare Bereiche offen

lassen, und sie dienen zur Klarung komplexer Saoat.

12. Wo gibt es Konflikte / Widerspriche zwischen faoneller und
informeller Kommunikation im Stral3enverkehr? Bitte nennen Sie nach
Mdoglichkeit auch einige Beispiele daftr.

Verkehrsteilnehmer, die sich nicht an die StralRmhesordnung halten,
zwingen oft andere damit, sich auch atypisch ziuhalezn. Konflikte bei
informeller Kommunikation entstehen mit Sicherhelann, ,wenn ein
Verkehrsteilnehmer einen gemachten Fehler nicldiedmt’ oder die gesetzten
Zeichen nicht wahrgenommen oder missdeutet wemBn, jemand hupt den
Anderen an, weil dieser ihn geschnitten hat, derdeka reagiert mit
Vogelzeigen, weil er gar nicht bemerkt hat, dasslear Vorrang missachtet
hat“. ,Oder man gibt jemandem durch Handzeichen\dhefahrt, der bleibt
aber stehen, der hintere Fahrer hupt einen nurwail, er nicht erkennt,
warum man stehen geblieben ist*. Aber dariiber lsrgreifen formelle und
informelle Kommunikation immer dann ineinander, wengeregelte
Situationen individuell interpretiert werden mussBabei werden Regeln —
oft auch einvernehmlich — individuell abgeander. Zim Beispiel verlasst
sich ein PKW-Lenker beim Uberholen auf den Wink H&&V-Lenkers. Die
informelle Kommunikation kann daher auch der folerelKkommunikation

widersprechen.

13. Was ist wichtiger: Die formelle oder die infornelle Kommunikation?
Bitte begrinden Sie Ihre Antwort.

Ein Befragter sieht die formelle Kommunikation alghtiger an, weil ,durch
sie die Uberwiegende Zahl der Situationen funkémem kann“ — so genannte
.Regelfalle”. Die informelle Kommunikation sieht edagegen in der
Minderheit. Die anderen sehen die informelle Komikation als
gleichwertig gegenuber der formellen. Sie ermogleime Orientierung und
Einordnung, wenn Stérungen der formellen Kommumdkatintreten, z.B.

durch Unfélle, ausgefallene Technik, Verkehrslage dergleichen. ,Weniger
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wichtig ist die formelle Kommunikation nicht, demremokratie bedeutet im
Stral3enverkehr Anarchie.”

14. Welche Verstde gegen die formelle Kommunikato im
Stral3enverkehr kennen Sie?

Hierunter fallen fir die Befragten Regelverstol3deralArt: Vorrang
missachten, hupen und schimpfen, Stoppschildet bieachten, bei Rot Gber
die Kreuzung fahren, Fahren ohne Licht und Unzé&klignehr. Als konkretes
Beispiel wird genannt: ,ein Autofahrer fahrt 30 kmh einer ,30er Zone’, der
Autofahrer hinter ihm fahrt sehr knapp auf und delh Der vordere
Autofahrer fahrt seine 30 weiter (stures Fahrerhnéorschrift). Der hintere
Autofahrer fuhlt sich dadurch provoziert, drangeleiter und steigt im
Anschluss bei einer Kreuzung aus und beschimpft Algiofahrer, der stur
nach Vorschrift gefahren ist®.

15. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf Verstol3e
gegen die formelle Kommunikation im Strafenverkehrvon anderen
Verkehrsteilnehmern.

Auf diese Frage wird folgendes geantwortet: MimiduGestik, schimpfen,
ignorieren, stehen bleiben und aussteigen - leztezskaliert leicht;
Lichthupe, Hupen, obsztne Gesten, Auffahren, Sdeneiund Anzeige
erstatten.

16. Wie kann die formelle Kommunikation im Stra3enerkehr verbessert
werden?

Neben einer Verringerung des Schilderwaldes wirdhe eibessere
Wahrnehmbarkeit von Signalen, Einsatz von techeisdNeuerungen, mehr
Ampeln und Kreisverkehre vorgeschlagen. Auch kar@esetze und deren
genauere Uberwachung durch Radar und ,Section @lbmterden gefordert.

Ebenfalls kann eine langsamere Fahrweise die Konkation erleichtern.

156



17. Welche VerstoRe gegen die informelle Kommuniketn im
Stral3enverkehr kennen Sie?

Ein VerstoR3 ist z.B. das ,Totstellen* in kritisch&ituationen, wenn man
informelle  Kommunikationsversuche anderer nichtchést. Ein weiteres
Beispiel ist, ,wenn ein Autofahrer Vorrang hat, abait dem Handy
telefoniert. Dadurch abgelenkt, bleibt er stehenstatt zu fahren, und
Uberlasst mit diesem Verhalten scheinbar den anddee Vorrang. Als die
mit Nachrang losfahren, beginnt der stehen gebilieldéandytelefonierer zu

hupen, weil die anderen ihm den Vorrang genommeeria

18. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrsteilnmern auf VerstolRe
gegen die informelle Kommunikation im Stral3enverkeh von anderen
Verkehrsteilnehmern.

Ein wichtiger Einwand geschieht an dieser Stellegéh die informelle
Kommunikation anderer kann man nicht verstoR3eresdfiir sie keine Regeln
gibt. Ein Beispiel: ,ein Autofahrer stoppt kurzfiicg vor einem Geschéft vor
einem leeren Parkplatz und blinkt als Signal, dassinparken will. Er stoppt
deshalb, weil er verkehrt einparken will, allerdinfijir das Einparkmandver
den Gegenverkehr am Parkplatz abwarten muss. DgerBerkehr stoppt
allerdings fast auf gleicher Héhe ebenfalls undKkilzum Einparken auf den
genannten leeren Parkplatz. Einerseits ist dak@&tnal eindeutig gewesen,
andererseits die Art und Weise, wie das Auto gesanst, als informelle
Kommunikation, Uberhaupt nicht miss zu verstehener Dandere
Verkehrsteilnehmer ignorierte es aber, weil zu werParkplatze vorhanden

waren.”

19. Wie kann die informelle Kommunikation im Stralenverkehr
verbessert werden?

Sie kann durch eine bessere Erziehung, Verkehetemg, durch
gegenseitige  Rucksichtnahme, selektive  Fihrersebegabe und

langsameren Verkehr verbessert werden.
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20. Sollte das Thema interpersonelle Kommunikatiomm StraRenverkehr
auch in der Fuhrerscheinausbildung (mehr) bericksiotigt werden?
Wenn ja, wie?

Fur die Befragten ware es sinnvoll, in der Aushilgwauf die psychische und
mentale Eignung mehr Gewicht zu legen, auf Strakimen und
Emotionalitat zu achten, und eventuell durch Komikatonstraining und
Rollenspiele so eine Verbesserung zu erzielen. WitibeArt und Weise, wie
jemand kommuniziert bzw. damit umgeht, auch Charakiche ist, was auch

bei der Fuhrerscheinausbildung nicht beeinflusstiem kann.

21. Wie konnen Fahrassistenzsysteme die Kommunikath im
Stral3enverkehr verbessern helfen?

Navigationssysteme sind sehr nutzlich, aber sikelenmitunter von der
Realitat des Verkehrsgeschehens ab. Als ein kagkr8eispiel wird die

automatische Geschwindigkeitsbegrenzung genannt.

22. Was an der Kommunikation im Stra3enverkehr wird nicht durch
Fahrassistenzsysteme ersetzbar sein?

Die Kommunikation an sich kann durch Fahrassistsieme nicht ersetzt
werden, ebenso nicht Emotionen und Dialoge zwischelen
Verkehrsteilnehmern, wenn aus irgendeinem Grund d@melle
Kommunikation nicht eingehalten werden kann. Wit auch die standige

Reaktionsbereitschaft in Situationen, die von degd® abweichen.

23. Welche Rolle wird Ihrer Meinung nach die intergersonelle
Kommunikation zukinftig im Stral3enverkehr spielen?

Hier gibt es zwei unterschiedliche Szenarien. Eeks wird davon
ausgegangen, dass die interpersonelle Kommunikateterhin wichtig sein
wird, ,solange niemand durch einen Autopiloten tatsevird“. Andererseits
gibt es die Ansicht, dass die Bedeutung abnehmesh weil die Technik (der
Bordcomputer, Navigation etc.) den Lenker teilwelsg#m Sammeln von

Informationen entlasten wird.
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24. Gibt es fur Sie noch etwas Wichtiges zum Thenfarmelle - informelle
Kommunikation im StraRenverkehr zu sagen?

Wichtig scheint fur die Befragten in beiden Bereich- der formellen und der
informellen Kommunikation — die hohe Aufmerksamkéii defensivem

Verhalten zu sein.

10.3.3.1. Zusammenfassung der Auswertung

Der StralRenverkehr wird als einzige Abfolge von besten und unbewussten
Kommunikationsakten gesehen, denn auch wenn maangen ignoriert, ist
das eine Form von Kommunikation. Einzige Ausnahme) Kkeine
Kommunikation stattfindet, ist eine Nachtfahrt, werkein weiterer
Verkehrsteilnehmer anwesend ist. Jedoch ist sie@rmtsn schwerer als
.-nhormale“ Kommunikation, da die Karosserie und @eschwindigkeit, mit
der sie passieren muss, behindernd auf sie einwidkierdings werden auch
Verkehrsleitsysteme als Kommunikationspartner aglges. Hupen, Blinken,
Handzeichen, Mimik, Gesten, Imponiergehabe, abeh &ahrverhalten wie

Ausbremsen, Schneiden oder Auffahren, werden amsrifionikation genannt.

Als formelle Art der Kommunikation wird von dies&ruppe deutlich die
Regelung des Verkehrs durch Ampeln und Verkehrbeeicangefihrt.
Besonderheiten sind, dass der Stral3enverkehr bishins kleinste Detail
geregelt ist, und es daher zu mehrdeutigen Situatiound Konflikten
kommen kann. Hier kénnen die Probleme nur mit Higgative gelost
werden, den ihr Zweck liegt in der Unfallvermeiduibgw. -reduktion. Dies
geschieht groR3teils durch nonverbale Kommunikatiignale, Handzeichen,
da eine verbale Kommunikation nicht moglich ist.reSs, rasche
Entscheidungsablaufe, die hohe Geschwindigkeit, die ,Masse an
Energie* bewegt, und eine unuberschaubare VieHdaltVer- und Geboten
wirkt auf die Kommunikation ein. Vor allem aus defuto heraus, ist sie
stark eingeschrankt. Unfalle sind ein eindeutigesiclZen fur einen
Zusammenbruch der Kommunikation. Oft sind die Varkgeilnehmer von

ihrer eigenen Position so Uberzeugt, dass sie aighiie anderen achten.
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Verkehrsregeln, die StVO, Ampeln, Bodenmarkierunged ebenfalls eine
ausgeglichene personliche Verfassung wirkt sich itiposauf die
Kommunikation im Stral3enverkehr aus. Negativen IEasf haben Handys,
Alkohol, Drogen, Wetterlage und Stral3enzustandegsige Situationen® wie
Staus und Gehupe, aber auch die personliche Hursiel wie

Charaktereigenschaften, schlechte Laune oder $tbl&cfahrungen.

Obwohl erwéhnt wird, dass die Gesetzeslage klamgaken fir die formelle
Kommunikation macht, wird sie als sehr eingeschramkhrgenommen und
durch Blinken, Hupen oder Handzeichen erganzt. Adeth Ampeln, die

ebenfalls als formell eingeordnet werden.

Die informelle Kommunikation passiert Uberall dovip die Regelungen
unklare Bereiche offen lassen. Sie dient zur Klgrkamplexer Situationen,
wie z.B. Verhalten beim Zebrastreifen. Sie gesdhadh personliche Initiative
durch Handzeichen, Mimik und Gestik, Blinken — abech durch verbale
Kommunikation z.B. durch Schreien, wie der Radfahre dieser Gruppe

anmerkt. Dennoch ist sie grof3teils nonverbal.

Die Konflikte zwischen formeller und informeller Konunikation werden
darin gesehen, dass sich Verkehrsteilnehmer nitlaieaVorschriften halten,
aber auch wenn ein Verkehrsteilnehmer einen geradfehler nicht einsieht
oder gesetzliche Zeichen ignoriert. Obwohl die britkommunikationsarten
unterschiedlich wahrgenommen werden, kann es zeneiWiderspruch
zwischen den beiden kommen. Dennoch wird angenmagsiks beide aber auch
ineinander greifen, und zwar genau dann, wenn g#gegSituationen
individuell interpretiert werden und die Regeln mfadls individuell
abgeéandert werden. Als Beispiel wird hierfir dashSierlassen auf das

Blinken eines LKW-Fahrers beim Uberholvorgang geran

Deswegen werden formelle und informelle Kommunikati oft als

gleichwertig genannt. Obwohl die formelle kurz umihdig exakte Aussagen
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zulasst, kommt es aber immer wieder zu Storungesr. dgiteift die informelle
Kommunikation ein. Sie ermoglicht den Verkehrsteflmern Orientierung
und Einordnung und ist notwendig, wenn es darunt, gdtuationen besser zu
klaren. Allerdings sieht in dieser Gruppe ein Madl die formelle
Kommunikation als wichtiger an, weil sie in den sten Fallen funktioniert.
Situationen, die informelle Kommunikation bedingseien in der Minderheit.
Dennoch kommt es auf formeller Ebene oft zu RegstiBen, wie z.B. bei
Rot Uber die Kreuzung fahren, Missachtung von Merkeeichen. Als
Reaktionen darauf werden hier vor allem personlidReaktionen wie
schimpfen, obszdne Gesten und starkes Spiel vonkMimd Gestik genannt.
Aber auch mittels Fahrverhalten kann darauf reagimarden: Lichthupe,

Hupe, Anblinken, Auffahren oder Schneiden.

Als VerstoRRe gegen die informelle Kommunikation e von dieser Gruppe
das Ignorieren von  Kommunikationsversuchen  durch deem
Verkehrsteilnehmer genannt, z.B. jemandem, derwdéds einparken will,
den Parkplatz wegnehmen, und die eingeschranktenésamkeit durch
Handytelefonante. Dennoch wird angemerkt, dass migentlich gegen

informelle Kommunikation nicht verstol3en kann, dakeine Regeln aufstellt.

Verbessert kann die formelle Kommunikation durcheai Ubersichtlicheren
~ochilderwald“ werden, aber auch durch starkere tkalen, klarere Gesetze
und technische Neuerungen. Aber auch eine lang&asehwindigkeit wird
als Verbesserung sowohl fur die formelle als auce @formelle
Kommunikation angesehen. Bei der informellen Komikaton wird
zusatzlich klar auf Erziehung, gegenseitige Rut¢kemhme, selektive

Fuhrerscheinvergabe verwiesen.

Gerade in der Fuhrscheinausbildung sollte daher @elwvicht auf psychische
und physische Eignung der Verkehrsteilnehmer gelegtden. Ebenso
konnten gezielte Kommunikationstrainings und Rdfgale, bezuglich der
Art und Weise, wie im StralRenverkehr kommunizierirdw hier eine

Verbesserung bringen.
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~S0lange niemand durch einen Autopilot ersetzt Wikdird interpersonelle
Kommunikation weiter eine Rolle spielen. Dennoclhdwiermutet, dass es zu
einer Abnahme dieser infolge der Fahrassistenzasgstetommt, da diese
Aufgaben des Fahrers ubernehmen werden. Allerdmgsien hier auch
Ampeln, Beleuchtung und Bodenmarkierungen als amstenzsysteme

angesehen.

In dieser Gruppe werden sehr viele Aufzahlungen welbsterlebte
Situationen genannt, die ausfuhrlich beschrieberdeve z.B.: eine Antwort
zur Frage 1. ,Zum Beispiel zu wenig Abstand halsmmeist so zu verstehen,
dass der hintere Fahrer dem vorderen Fahrer siggrali"du fahrst zu

langsam’; reduziert jemand im Stadtgebiet immerderevor Kreuzungen
seine Geschwindigkeit und fahrt auch ansonstenndefeind eher langsam,
kann man davon ausgehen, dass es sich um einenPewrsdelt, die sich in der
Gegend nicht auskennt,... - ohne Worte zu wechsding eandere Fahrer
bewusst darauf aufmerksam machen zu wollen, gibih man sich

Informationen preis, die in den meisten Fallen vaen anderen
Verkehrsteilnehmen auch richtig verstanden wer8etbst ein Autofahrer der
guasi mit Scheuklappen unterwegs ist und ohne Riltkauf andere fahrt,
spricht durch seinen Fahrstil zu den anderen Vegteinehmern, sodass
diese wahrscheinlich dem Scheuklappen-Fahrer exh@&ufmerksamkeit

schenken iSv ,Achtung’ (z.B. unvorhergesehener ®pahsel 0d). Oft spirt
man, was ein anderer Autofahrer im nachsten Momseht wahrscheinlich
tun wird, einfach aufgrund der Kommunikation die latreibt. Ob eine
entsprechende Kommunikation (z.B. Anblinken) pwesitider negativ zu
interpretieren ist, kann nur im Rahmen der jeweiligSituation festgestellt
werden (z.B. Anblinken, weil man auf eine bevorstele Radarkontrolle
aufmerksam machen will oder Anblinken, weil man demderen

Verkehrsteilnehmer auf einen Fehler aufmerksam sra@hill.“
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10.4. Vergleich der Ergebnisse der Fokusgruppen

In den Fokusgruppen gab es klare Unterscheidungéer auch viele

Ubereinstimmungen.

Wahrend die Fokusgruppe 1 (Ausbildungsinstanzeoh stark auf die
theoretische, juristische Sichtweise beschranktdiese auch neutral und mit
verkirzt dargestellten Beispielen erklart, zeigts udie Fokusgruppe 3
(Verkehrsteilnehmer) eindeutig, wie Autofahrer Koomikation im
Stral3enverkehr sehen, was auch mit sehr ausfUémliciBeispielen
ausgedruckt wird. Fokusgruppe 2 (Vermittler) hatje wschon ihre
Mittlerstellung erahnen hat lassen, eine Zwischsitiom. Die juristische

Sichtweise ist ebenso angefuhrt wie die SichtweeeAutofahrer.

Besonders auffallig war, dass sowohl die GruppeAlesbildungsinstanzen
als auch die der Verkehrsteilnehmer eine klare, Tdezorie entsprechende
Definition von StraBRenverkehr haben: StraR3enverkalr kommunikatives
System, das auf gegenseitiger Wahrnehmbarkeit be8ital3enverkehr als
Abfolge von bewussten und unbewussten Kommunikssikien in

Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer.

Einig sind sich alle drei Fokusgruppen auch daritess die Kommunikation
wichtig fir den Verkehrsfluss, die Verkehrssiché@rheind fir den
Informationsaustausch ist. Sie soll unklare Sitran klaren und Unfalle
verhindern bzw. reduzieren. Im Stral3enverkehr fidie Kommunikation
grof3teils nonverbal tber Mimik, Gestik, aber auelnriverhalten ebenso wie
Uber optische und akustische Zeichen statt. Ireseft Fallen kann es zu
verbalen Auseinandersetzungen zwischen Autofatk@mmen, wahrend den
FuRgangern neben der nonverbalen auch die verbatenitGnikation zur
Konfliktlosung bereit steht. Ebenfalls herrscht iBkeit darlber, dass
personliche Einstellungen, das Wohlbefinden, diefiflislage und die
Charaktereigenschaften einen Einfluss auf das Werham Stral3enverkehr

haben.
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Erstaunlich ist, nachdem zwei Fokusgruppen denf38treerkehr klar als
kommunikatives System beruhend auf gegenseitigerhriiéhmbarkeit
definiert haben, dass Ampeln, Verkehrszeichen, Bowekierungen und
Verkehrsleitsysteme dennoch als formelle Kommurokaangesehen werden.
Diese fallen laut Theorie und Definition nicht untden Begriff der

interpersonellen Kommunikation.

Klare Unterscheidungen gibt es in der Wertigkeitisohen formeller und
informeller Kommunikation. Zwar sind sich alle d@ruppen einig, dass die
formelle Kommunikation durch die Gesetzeslage MVanifien unterliegt und
die informelle unreglementiert ist und zur Klarwan komplexen Situationen
dient. Dennoch ist fur die Fokusgruppe der Auslifgiinstanzen eindeutig
die formelle Kommunikation wichtiger, die informelisollte keine Rolle
spielen, da alles durch die StVO geregelt ist. Di®kusgruppe
Lvermittler* sieht zwar beide Kommunikationsformeals gleichwertig.
Allerdings bekommt die informelle eine besonderel@®&dung dadurch, dass
sie die formelle verstarken, ja sogar ersetzen kadie Gruppe der
Verkehrsteilnehmer sieht beide Formen aquivalerd. fBrmelle funktioniert
meistens. Die informelle greift erst dann ein, wess in der formellen

Kommunikation Stérungen gibt.

Einfachere Gesetze, Ubersichtlichere Beschilderbégere Sanktionen und
vermehrte Kontrollen werden von allen drei Gruppds Verbesserung der
formellen Kommunikation vorgeschlagen. Bei den \ésderungsvorschlagen
far die informelle Kommunikation liegen Fokusgruppe
»#Ausbildungsinstanzen“ und Fokusgruppe ,Verkehisehimer* wieder fast

identisch. Bessere Schulungen, Coaching von Veskslichologen, bessere
Erziehung, gegenseitige Rucksichtnahme und sekel&ivhrerscheinvergabe
zielen direkt auf den Verkehrsteilnehmer an sich &okusgruppe 2

(Vermittler) sieht in der Verkehrs- und Stral3enplag eine Verbesserung flr
die informelle Kommunikation. Sie soll auf Koopeoat und Miteinander

abzielen. Als Beispiel wird ,Shared Space* angetfiihr
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Vor allem die Fokusgruppen (,Vermittler* und ,Vethkesteilnehmer®), die

sich mit dem Blickwinkel der Verkehrsteilnehmer @usndersetzen, finden

in der Fuhrerscheinausbildung den Bedarf an verrmehdinweisen auf die

Interaktion und an Kommunikationstrainings. Ebesslite mehr Gewicht auf

die physische und psychische Eignung gelegt werddachfolgend eine

Gegentberstellung der wichtigsten Ergebnisse densgruppen:

Fokusgruppe 1

Fokusgruppe 2

Fokusgruppe 3

Ausbildungsinstanz | Vermittler Verkehrsteilnehmer
StralBenverkehr | Kommunikatives Einseitige Erschwerte
ist... System mit Kommunikation Kommunikation
gegenseitiger
Wahrnehmbarkeit

Kommunikation
im StralRenver-

Wichtig fur den
Verkehrsfluss und

Einseitige, weil man
vom anderen nicht

Erschwert und
eingeschrankt durch die

kehr ist... zur Klarung wahrgenommen Karosserie, die den
missverstandlicher | wird Fahrer umgibt und die
Situationen Viel Spielraum fur | Geschwindigkeit,
Soll Unfélle Interpretation die Vielfalt an Ver- und
verhindern Verbal bei Geboten
Ist nonverbal Ful3gangern ist nonverbal
Erschwert durch dig
Geschwindigkeit
Ist nonverbal
Besonderheiten | Idealzustand: keine | Durch StralRenverkehr ist nicht

der Kommuni- Kommunikation Kommunikation bis in kleinste Detail
kation im bzw. nur nach wird der semiprivate geregelt, dadurch
Stralenverkehr | Vorgabe der StvO | Raum des Autos entstehen
gestort Mehrdeutigkeiten und
Sind Konflikte, die durch
Folgewirkungen der Eigeninitiative gelost
eigenen werden mussen
unbewussten
Handlungen
Negative Alkohol, Drogen Handy, Alkohol, Handy, Drogen, Alkohol
Einflisse: Handy, Stress, Medikamente, Wetterlage und

Witterung,
Zeitmangel
Verhalten der
anderen Verkehrs-
teilnehmer
Personliche
Einstellungen,
Wohlbefinden

Drogen
Egozentrisches
Verhalten, Wut,
Stress

StralRenzustand

Stau, Gehupe
Personliche Einstellung
Charaktereigenschaften
schlechte Laune
Schlechte Erfahrungen
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Fokusgruppe 1

Fokusgruppe 2

Fokusgruppe 3

Ausbildungsinstanz | Vermittler Verkehrsteilnehmer
Positive Stress, Witterung, Niedrige Regelungen der StvO
Einflusse: Zeitmangel, Geschwindigkeit, | Ampeln,

Verhalten der konzentriertes und | Bodenmarkierungen

anderen aufmerksames

Verkehrsteilnehmer | Fahren, schones

Personliche Wetter

Einstellungen,

Wohlbefinden
Missgliickt: Unfall, Verkehrsfluss| Wenn konfliktreiche| Unfall ist

kommt zum Erliegen| Situationen Zusammenbruch der

entstehen Kommunikation

Formelle Entspricht den VertrauensgrundsatzVerkehrsregelungen
Kommunikation | Vorgaben des ist wichtig durch Ampeln und

Gesetzes Unterliegt Verkehrszeichen

Verkehrszeichen, Vorschriften Klare Vorgaben durch

Bodenmarkierungen|{ Ampeln und die Gesetzeslage

Ampeln, Verkehrszeichen eingeschrankt

Geschwindigkeits- | Verkehrsleitsysteme

Beschrénkungen

Verstol3e und
Reaktionen auf
formelle
Kommunikation

Verstol3e gegen das
Gesetz

Antwort erfolgt auf
der informellen
Ebene

Verstolie Missachtung
der Verkehrsvorschrifter
Antwort erfolgt auf
informeller Ebene durch
personliche Reaktionen
und Fahrverhalten

Informelle
Kommunikation

Liegt auRerhalb der
formellen
Kommunikation
Nicht normierte
Verhaltensweisen
Meist negativ
besetzt: Arger,
Geringschatzung del
Anderen

Eingelbtes Verhalte

Unreglementiert

Verbal und

nonverbal

Beschimpfungen

Gesten,

Lichthupe

Verstarkt bzw. kann

formelle

Kommunikation
nsogar ersetzen

Unklare Bereiche

Zur Klarung komplexer
Situationen

Durch personliche
Initiative

Eventuell auch verbal
Kommt dort zum Trager
wo es in der formellen
Kommunikation
Stoérungen gibt

VerstoRRe und
Reaktionen auf
informelle
Kommunikation

VerstolRe und
Antwort erfolgen auf
informeller Ebene

Sind schwer greifbar

Bei Verstolien: “es
kracht”

Reaktion erfolgt
informell

Verstole sind Ignoriere
des Anderen,

Aufmerksamkeitsdefizite

durch Telefonieren mit
dem Handy

Kann eigentlich nicht
gegen informelle
Kommunikation
verstol3en, da sie nicht
geregelt ist

—

Verbesserungen
der formellen
Kommunikation

einfachere Gesetze
hartere Sanktionen

Weniger Regeln,
bessere Schilder
Starkere Kontrollen

Ubersichtlichere
Beschilderung, starkere
Kontrollen, Klarere
Gesetze, Langsamere
Geschwindigkeit
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Fokusgruppe 1
Ausbildungsinstanz

Fokusgruppe 2
Vermittler

Fokusgruppe 3
Verkehrsteilnehmer

Verbesserung
der informellen
Kommunikation

bessere Schulungen
Coaching durch
Verkehrspsychologen

Eine
StralRenplanung die
Kooperation und
Miteinander fordert
(,Shared Space®)

Langsamere
Geschwindigkeit
Erziehung
Gegenseitige
Rucksichtnahme
Selektive
Fuhrerscheinvergabe

Formell vs.
informell

Formell wichtiger als
informell

Informelle
Kommunikation
sollte keine Rolle
spielen

Kulturelle Unter-
schiede in der
Wertigkeit

Formelle etwas
hoher gewertet als
die informelle
Kommunikation

Formelle und informelle
Kommunikation sind
fast gleichwertig
Formelle kann wichtiger
sein, welil sie meistens
funktioniert

Greifen aber auch
ineinander, wenn Regel
informell interpretiert
werden

=]

Vorschlage fur
eine bessere
Ausbildung

Mehr Hinweise auf
Interaktion

Mehr Gewicht auf
physische und
psychische Eignung
Kommunikationstraining

Rollenspiele zur
Verbesserung der Art
und Weise der
Kommunikation

Fahrassistenz-

Erleichterung und

Fihren zu einer

Sollen Menschen nicht

systeme bessere Erleichterung durch| ersetzen
Aufmerksamkeit bei | bessere Ubernehmen Aufgaben
den Orientierung, des Fahrers
Verkehrsteilnehmern Aufmerksamkeit
und weniger Stress| Dazu z&hlen auch:
Verwirrung entsteht| Ampeln, Beleuchtung,
durch die Bodenmarkierung
komplizierte
Bedienung
Inhaltlich Theoretische, Juristische, aber Sichtweise der
juristische auch Sicht der Autofahrer
Sichtweise Autofahrer
Schriftliche Eher neutrale, Klare, verkirzte Viele ausfiuhrliche
Darstellung verkurzte Darstellungen von | Beschreibungen von

Darstellungen von

Verkehrssituationen

Verkehrssituationen

Verkehrssituationen

Tabelle 3 Gegenuberstellung der Fokusgruppenergebnisse
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11. Ergebnisse

Wie in der ganzen Arbeit klar erkennbar ist, handed sich bei der
Kommunikation um ein zentrales Thema fir das Véemaim StraRenverkehr.
Ohne Kommunikation und Interaktion mit den Andevgire ein Umgang mit
dem System StraRenverkehr und seiner Komplexitéht nmoglich. Die
Karosserie bildet zusatzlich einen semiprivaten rRawer durch die
Kommunikation durchbrochen wird. Verkehrsteilnahise Kommunikation

unter erschwerten Bedingungen.

11.1. Besonderheiten der Kommunikation im
StralRenverkehr

Nonverbalitat * Optische und akustische Signale

* Geschwindigkeit

« Fahrverhalten, Fahrstil

* Automarke, Fahrer etc. (,Man kann nicitht
kommunizieren®)

Flichtigkeit e Unklarheit, ob eigene Mitteilungen
wahrgenommen werden

e Kaum die Moglichkeit zu antworten - wenig
Feedback

e Anonymitat

« Potentielle Gefahrdung anderer und des eigenen
Lebens

Technische Abhangigkeit | « Funktionieren des Fahrzeuges (Gas, Bremse,
Lichter, Hupe usw.)
* Fahrassistenzsysteme

,Mensch in Maschine* ¢ Mensch in metallischer Box

* Eingeschrankte Beweglichkeit

« Karosserie als ,Schutzmantel”

» Auto(-marke) als Image/Selbstdarstellung

e Anonymitat

« ,Sicherheit” gegeniber anderen (,,Ubersicher“)
Eingeschrankte Kommunikationsmdglichkeiten
Erschwerte Kommunikationswahrnehmung
(geschlossene Fenster, Stral3enlarm usw.)

Tabelle 4: Besonderheiten der Kommunikation im StralRenverkehr
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Die Besonderheiten der Kommunikation im StraRemsterklassen sich

folgendermal3en darstellen: (Siehe Tabelle 4)

Kommunikation im StralRenverkehr dient nicht, wie der alltaglichen

Kommunikation mdglich, zur Wissensansammlung. el &t viel eher der
rasche Informationsaustausch zur Durchsetzung dgenen Ziele und
Intentionen. Der Verkehrsteilnehmer will einfach chsell und

ungehindert” ans Ziel kommen. Jede Form der Komkaim@n wird als

Behinderung angesehen. Somit richten die Verkahrstener ihr Verhalten,
darunter kdnnen auch Regelbriiche und schlechte B¥wden fallen, auf
einen reibungslosen Ablauf im Stral3enverkehr, aigf ElUssigkeit des
Verkehrs aus. Aber erst wenn sich ein Verkehrstbitimer in Anwesenheit
anderer auffallig verhalt, kdnnen missverstandli@ituationen entstehen.
Diese miussen dann mittels Kommunikation geklarteer

Daraus ergeben sich auch besondere Kommunikatratesgien, wie das
schnelle Abhandeln der Interaktion im Rahmen desnORiekriteriums oder
der ganzlichen Kommunikationsvermeidung. Allerdingwird diese
Vermeidungshaltung von den anderen Verkehrsteileehnmdennoch als
Kommunikation, meist unter negativen Vorzeichen, hsganommen.
Dementsprechend handeln sie auch und beantwodemisiAggression und
risikoreichen Verhaltensweisen.

Dieses Verhalten kann zum Missgliicken der Kommuitkaund zum
Zusammenbruch des Systems fihren: im schlimmsténkéaamt es zum

Verkehrsunfall.

11.2. Formelle Kommunikation

Die Regelungen der StVO versuchen hier de-eskalieetnzugreifen, indem
sie fur Verhaltenssicherheit durch die gesetzlichargaben sorgen, zur

Unfallvermeidung beitragen und die Verkehrssichierheerbessern. Ein

169



Hauptziel ist es, die Flussigkeit des Verkehrs lleghalten und diesen
storungsfrei abzuwickeln. Auch dienen diese Noramgen dem Schutz der

,Sschwacheren“ Verkehrsteilnehmer.

Diskussionen Uber geregelte Verhaltensweisen im38tiverkehr gab es seit
etwa 1902. Seit 6. Juli 1960 existiert in Osteheidie StraRen-

verkehrsordnung, am 1. Janner 1961 ist sie als &gesetz in Kraft getreten.
Da die StVO schriftlich festgelegt ist, ist furealjederzeit einsehbar bzw. —

wie alle Gesetzestexte — auch in Buchform erwerbbar

Die StVO regelt das Verhalten und die Interaktiodghthkeiten zwischen
den Verkehrsteilnehmern. Bestimmte Verhaltenswessed strikt festgelegt.
So haben z.B. Lichthupe, Blinker und Hupe bestimniéstgelegte
Bedeutungen, die keiner weiteren Interpretatiorerofstehen — zumindest

nicht im Rahmen der rechtlichen Auslegung.

Folgende Paragraphen regeln im Sinne der forméflemmunikation das

Verhalten der Verkehrsteilnehmer:

§ 3 StVO Vertrauensgrundsatz § 20 StVO Fahrgeschwindigkeit

§ 4 StVO Verkehrsunfall § 21 StVO Verminderung der
Fahrgeschwindigkeit

8§ 7 Abs. 1 StVO | Allgemeine Fahrordnung § 22 StVO Warnzeichen

§ 10 Abs. 2| Ausweichen § 23 StVO Halten und Parken

StvO

§ 11 StVvO Anderung der § 36 StVO Zeichengebung

Fahrtrichtung und

Wechsel des Fahrstreifens

§ 13 Abs. 3| Einweiser § 41 StVO Hilfszeichen

StvO

8§ 14 Abs. 2| Einweiser 8§ 50 Z 12| Gefahrenzeichen

StvO StvO Kinder

§ 15 StVO Uberholen 8§ 52 Z 2| Gefahrenzeichen Spita
StvO
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§ 16 StVO Uberholverbote 8§ 52 Z 14| Vorschriftszeichen

StvVO Hupverbot

§ 17 StVvO Vorbeifahren 8§ 76 StVO Verhalten der
FuRgénger

8 19 Abs.7/8| Vorrangverzicht 8100 KFG Warnzeichen

StvO

Tabelle 5 Paragraphen der formellen Kommunikation

Die Judikatur regelt somit den Einsatz von Fahrigestdigkeit, Licht- und
Schallzeichen und auch das Fahrverhalten (Uberh&lahrstreifenwechsel).
Aber auch die nicht motorisierten Verkehrsteilnehnsend davon nicht

ausgenommen: so wird auch das Verhalten der FuBggegegelt.

Fur den Verkehrsteilnehmer ist oft nicht klar ustdreidbar zwischen
interpersoneller formeller Kommunikation und geBeltz vorgeschriebener
Zeichengebung. Da Kommunikation als dyadische &kteyn im Sinne der
gegenseitigen Wahrnehmbarkeit definiert wird, fallBodenmarkierungen,
Verkehrszeichen, Lichtsignalanlagen, Geschwindigkeischrankungen und
sogar Verkehrsleitsysteme nicht unter den Begrér dommunikation.

Dennoch werden sie von den drei Fokusgruppen ,Adshgsinstanzen®,
Lvermittler und ,Verkehrsteilnehmer* als formelleKommunikation

verstanden und auch danach behandelt.

Verstol3e gegen die Vorgaben der StVO werden vorEgekutive (Polizei)
mit GeldbuR3en, Fihrerscheinentzug, Anzeigen odeérwiederkehrendem
Auftreten der Regelwidrigkeit auch mit Haftstrafgeahndet — und sie sind in
den jeweiligen Gesetzestexten auch genau norn@mmt es zu einem
Unfall, so liegt die Schuld bei dem Verkehrsteilman, der sich nicht an die
Vorschriften gehalten hat. In besonderen Fallemlkasmauch eine Teilschuld

von beiden Beteiligten geben.

Vom Verkehrsteilnehmer selbst werden die VerstoBgeg die formelle

Kommunikation, sofern sie nicht bei der Polizei ergjgt werden, mit Wut,
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Arger und aggressivem Verhalten beantwortet. Ditsaktionen fallen in den
Bereich der informellen Kommunikation. Auch eine rhede
Auseinandersetzung oder sogar eine direkte Kordtmmt kann in solchen

Fallen vorkommen.

Durch einen vermehrten Einsatz der Exekutive, Uaehung mit ,Section
Control“ und hoéhere Geldstrafen konnte die formeK®mmunikation
verbessert werden. Auch meinen die Fokusgruppess dane klarere
Gesetzeslage und ein ubersichtlicherer ,Schildetiwaine Verbesserung mit
sich bringen wiurde. Auch in Projekte wie ,Shareda&’ werden hohe
Erwartungen gesetzt, da sie auf Kooperation und eiNdnder der

Verkehrsteilnehmer abzielen.

11.3. Ubergang von formeller zu informeller
Kommunikation

Zwar sollten alle Situationen, die im StralRenverkehssieren konnen, bzw.
das Verhalten in diesen Situationen, durch die Regen der StVO definiert
sein. Dennoch ist sie nicht immer so eindeutig, @sedie Gesetzgeber gerne
hatten. Viele sind unscharf formuliert und lassemd/erkehrsteilnehmer die

Maglichkeit, selbst das Verhalten zu entscheiden.

So wird beim817 StVO (Vorbeifahren), wenn notwendig, auch noch eine
direkte Kontaktaufnahme — d.h. eine informelle Vorgehensweise — gefordert.
Bei 811 StVO (Richtungsanderung, Fahrstreifenwechsel) wird dgerhei
zweiradrig motorisierten Verkehrsteilnehmern darhufgewiesen, dass ihr
mogliches Verhalten aus dem Gesamteindruck zuetdi sei. Auch b&16
StVvO  (Uberholverbote) ist immer mit informellen Zeichewon
Verkehrsteilnehmern zu rechnen, die den Anderenitdegigen wollen, dass
ein Uberholen dennoch moglich bzw. nicht moglich Rormulierungen wie
z.B. ,rechtzeitige Kontaktaufnahme®, ,ohne Kontaktaufnahme darf
nicht ...“ sind weiters in den Paragraph&b StVO (Uberholen)819/Abs. 7
und 8 StVO (Vorrangverzicht)§10/Abs. 2StVO (Ausweichen), de§8§ 13/3
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und 14/3 StVO (Einweiser) und auch b&23 StVO (Halten und Parken) zu
finden. Unter den oben genannten Formulierunged dar Blickkontakt und
wenn notwendig auch das Aufmerksammachen durch mHupeler
Lichtsignale verstanden. Notfalls muss der Verkiglirehmer auch stehen
bleiben, bis die Situation eindeutig geklart istuch der 83 StVO
(Vertrauensgrundsatz) sieht in vielen Situationeime entsprechende
Kontaktaufnahme mit den anderen Verkehrsteilnehmern vor und waaish
auf850/Z 12StVO (Kinder) und853/Z 2StVO (Spital) hin.

Hier beginnt allerdings fur den Verkehrsteilnehnegre Grauzone, die von
der Judikatur algpraeter legem*“ bezeichnet wird. Davon wird gesprochen,
wenn ein Rechtsstandpunkt am Gesetz ,vorbeigeldfstdndlich ausgedrickt,
sind das die Handlungen, die an sich so nicht ireezestehen, aber diesem
nicht widersprechen. Fir solche Falle gibt es ketmdAssige juristische

Auslegungsform. Obwohl nicht normiert, wird denna@chgehandelt.

11.4. Informelle Kommunikation

Dieser Graubereich des ,praeter legem® ist auclvigles bei der informellen
Kommunikation im Strallenverkehr anwendbar. Das téednis der
Verkehrsteilnehmer weicht hier allerdings durchaasich von den
Legaldefinitionen ab. Neben den schon in der folenelKkommunikation
maoglichen  Kommunikationsarten  (Lichtsignale, Scmithen und
Fahrgeschwindigkeit) kommen hier auch Gesten undhikins Spiel. Ein
Hauptaugenmerk féallt auf den Einsatz von Handzeichie z.B. Bedanken,
Vogelzeigen und ahnliches. Aber auch die Orientigru der
Verkehrsteilnehmer zueinander, z.B. wenn man dehe$heitsabstand zum
anderen Fahrzeug nicht einhdalt, ,Auffahren® und sAtemsen*, spielt hier

eine Rolle. Ebenso ist hier eine verbale Verstamtygnoglich.
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Im Sinne von ,Man kann nichiicht kommunizieren* nach Paul Watzlawick
fallen unter informelle Kommunikation die Kommunikansvermeidung
genauso wie die Interpretationen und die Bedeutrusghreibungen ber die
Automarke, das Aussehen der Karosserie, das Félatten oder das
Aussehen des Fahrers. Auch wenn diese Informatieméewusst und oft
nicht gewollt ausgesandt werden, spielen sie einehtige Rolle, wie

Verkehrsteilnehmer untereinander kommunizieren.

Da die informelle Kommunikation unreglementiert umicht schriftlich
festgelegt ist, &ulRert sie sich meist in informellMormen, eingeibtem
Verhalten und Gewohnheiten. Diese sind regional undtional
unterschiedlich und werden auch unterschiedlicheotz Oft fallt es auch
fur den Verkehrsteilnehmer leichter, informell zonkmunizieren, weil er mit
den aktuellen gesetzlichen Richtlinien nach jamgés zur Gewohnheit

gewordener Fahrpraxis nicht mehr vertraut ist.

Die informellen AuBerungen haben sozusagen die tf@mk von

Sanktionierung gegen VerstolBe der formellen und orinéllen

Kommunikation. Sie sind in der jeweiligen Situatioreist negativ besetzt,
weil sie den Arger und den Missmut tber den Andemardriicken Dazu
zahlen Beschimpfungen verbaler und nonverbaler Aas Betatigen der
Lichthupe, das Anhupen. Aber auch positive Reaktiowie das Bedanken
bei einem anderen Verkehrsteilnehmer, ein Hinweiseme Fehlfunktion des
Autos, z.B. dass ein Blinker nicht zurtickgestellirde oder ein Bremslicht
ausgefallen ist, oder auf eine Gefahrenstelle, siheér die informelle

Kommunikation mdglich.

Sie dient vorrangig zur Klarung komplexer Situaion um den Anderen
etwas mitzuteilen, und geschieht durch personlithigative, um seine
eigenen Ziele zu erreichen. Sie dient somit auahQigentierung und der
Bewertung beim Auftreten einer Storung. Zwar ig siformativer als die
formelle Kommunikation, aber nicht immer eindeutignd unterliegt in der

jeweiligen Situation der Interpretation des Verlsdditnehmers. Sie wird
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uberall dort angewendet, wo die juristischen Vosgabnklare Bereiche offen
lassen, und wo die personliche Intention des Vestelinehmers im
Vordergrund steht, z.B. auch als Reaktion auf \é&stgegen die formelle

Kommunikation.

Bei VerstdlRen gegen die informelle Kommunikatiomdnebenfalls grol3teils
informell geantwortet, und im schlimmsten Fall ,&na es”. Im Gegensatz zur
formellen Kommunikation sind Versté3e nicht wirkligreifbar, viel eher ist
es in den meisten Fallen so, dass der Einsatz woiormellen
Ausdrucksformen gegen das bestehende Recht verBi@ds sie aber dennoch
immer wieder eingesetzt werden, héngt davon ab, Wwach die
Wabhrscheinlichkeit ist, erwischt zu werden. Vonioéfler Seite erfolgen die
Sanktionen darauf im Sinne der StralRenverkehrsaginund des darin
vorgegebenen Strafmal3es.

11.5. Gegeniberstellung formelle — informelle
Kommunikation

Eine Gegenuberstellung von formeller und informmeemmunikation ergibt

sich nicht nur aus den Ergebnissen der Fokusgrymoerern auch durch die
geschichtliche Entwicklung kénnen Ruckschlisse eanén Zusammenhang
zwischen formeller und informeller Kommunikation sghlossen werden.
Diese sollen hier ebenfalls erwdhnt werden. Abse@#nd werden alle

Ergebnisse in einer Tabelle zusammengefihrt.

11.5.1.Historische Entwicklung

Wie aus der Grafik (Abb.34) eindeutig erkennbar, igibt es einen
Zusammenhang zwischen den Entwicklungen auf deno68&krallenverkehr
und Automobil und der Unterscheidung zwischen fdleneund informeller

Kommunikation.
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Verkehrsentwicklung Kommunikationsentwicklung

Pferdefuhrwerke Informelle Kommunikation

Erfindung des l

Automobil Informelle Normen / Gewohnheiten

seit 1960
Zuwachs der Autos Formelle Kommunikation

Stral3enverkehrsordnung
Steigerung des
Gefahrenpotentials
Okologie-Gedanken Verhalten im
StralRenverkehr

Abb. 34: Historische Entwicklung informeller und formelléommunikation
im StralRenverkehr

In den Anfangen des StraRenverkehrs, der Zeit désdken und Fuhrwerke,
gab es noch keine Regelungen. Es wurde einfactaMeonmuniziert und so
die Vorgehensweise bei unklaren Situationen ausgdita Die gleichen
Bedingungen gab es noch bei der Erfindung des Aocibdsrund in dessen
Anfangsphasen. Die grof3teils offenen Automobile uwfid im heutigen
Vergleich langsame Geschwindigkeit erlaubten naaivale Kommunikation.
Dennoch wurde das Auto rasch mit zusatzlichen Mbgkiten, sich
mitzuteilen, ausgestattet. Hupe und Lichtanlage ewasomit die ersten
Errungenschaften, um ,mit dem Auto” direkt mit deanderen

Verkehrsteilnehmern kommunizieren zu kénnen. Eslign sich im Laufe der
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Zeit viele Gewohnheiten ein, den anderen etwasuteiizen, so dass sie zu
informellen Normen und damit zur informellen Komnikation wurden. Es
kam dadurch immer mehr zu Konflikten zwischen Fulggén und
Autofahrern und auch zwischen den Autofahrern emender. Aber erst in
den 1960er Jahren wurde durch den raschen Zuwath&uts auf den
Stral3en der Bedarf nach einer formellen Reglenemigedurchgesetzt. Viele
der informellen Gewohnheiten wurden in der StraBdwhrsordnung als
formelle Kommunikation normiert und schriftlich fect. Die StVO und die
immer noch vorhandenen Gewohnheiten bzw. derenu€roag fihren zu

unseren heutigen Verhaltens- und Kommunikationsaweis StralRenverkehr.

11.5.2. Entwicklungszusammenhang

Die Einfuhrung der StralRenverkehrsordnung konne dle Fortfiihrung und
Neuentwicklung der informellen Kommunikation nigtoppen. Vielmehr hat
sich daraus ein Kreislauf entwickelt, in dem bekdenmunikationsformen —

formell und informell — einander bedingen.

Wenn man den historischen Anfang der KommunikatranStraRenverkehr
mit Hinblick auf das Automobil hier weiterfuhrt, gi@nt sie mit den
Gewohnheiten, die sich aus den tagtaglichen Fahrten dem Auto
entwickelten. Aus Gewohnheiten wurden dann infolenéNormen und

informelle Kommunikationsweisen zwischen den Verké¥ilnehmern.

Durch konfliktreiche Situationen und Unféllen, danfangs noch privat
geregelt wurden, aber mit der Zeit auch in derkhatdr Einzelentscheidungen
forderten, entwickelte sich die Stral3enverkehrsamgn Diese formelle
Normierung der Verhaltens- und KommunikationsweisanStral3enverkehr

fuhrte wiederum zu Verhaltensénderungen und Vexhaétnpassungen, also
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Informelle Kommunikation Formelle Kommunikation

Informelle Norme — Einzelentscheidunge

der Judikatur

4 N 4 N

(neue) Formelle Normierung
Gewohnheiten STVO und
! ihre Novellierungen
Informelle -.
Verhaltensweiser] i i
AN J
1

\ o

Abb. 35 Entwicklungszusammenhang von informeller und felter

Kommunikation

zu neuen Gewohnheiten. Diese liegen nun in der ifewéchleife* aul3erhalb
der formellen Kommunikation und bekommen daher esethformellen

Charakter. Die Judikatur trifft erneut Einzelentsiclungen, die auf neuen
Konfliktsituationen beruhen, welche dann — sofamads nitzlich eingestuft
werden — mittels Novellierungen in die StraRenvier&ednung aufgenommen
werden. So bekommen sie den Charakter der formédlemmunikation.

Neben dieser entstehen neue Gewohnheiten und ielflerm

Verhaltensweisen....
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11.6. Unterscheidung zwischen formeller und informe

Kommunikation

Heute wird eindeutig und klar

ller

zwischen formeller durninformeller

Kommunikation unterschieden. Jede davon hat ihfga&he und ihren Zweck,

es gibt aber auch Uberschneidungen.

Formelle

Informelle

Bedeutungs-
vorgabe durch

Gesetz (StVO; KFG) und
Verordnungen (z.B.
Hupverbot, Wartepflicht bei
Gegenverkehr)

den Verkehrsteilnehmer

Schriftlich festgelegt (StvVO)

Gesellschaftlichernéens, in
besonderen Fallen in der StvQ
normiert

Soll-Ordnung

Seins-Ordnung

Kommunikations-
mittel ;

Optische und akustische im
Sinne der StVO

Optische und akustische w

in der StVO

* Geschwindigkeit

*  Mimik/Gestik

* Handgesten

e Orientierung derVerkehrs-
teilnehmer zueinander

* Verbal

Kommunikations-
form:

Rein nonverbal

Nonverbal und in seltenen Fall
auch verbal

Ausdrucks-
madglichkeiten:

Nonverbal:
Lichtzeichen

* Schallzeichen

* Fahrgeschwindigkeit

* Nonverbal:

* Lichtzeichen,

* Schallzeichen

* Fahrverhalten
(Geschwindigkeit)

* Automarke, Aussehen,
Position

*  Mimik, Gestik

* Manchmal sogar verbal od
direkte Konfrontation

vorgabe durch

erfolgt: Aktiv Aktiv und auch passiv
- unbewusst gesendete
Mitteilungen (Automarke,
Fahrstil und dergleichen.)
Bedeutungs- Das Gesetz Durch die Verkehrsteilnehme

Interpretation der jeweiligen
Situation

Vertrauenswirdig

Nicht vertrauenswird

Kommunikation

Erlernt: In Fahrschule, Durch Erlernen und
Verkehrserziehung Sozialisierung

Emotion: Neutra Meist negativ besetzt

Interaktion bzw. |Gesetzeskonform Grol3teils vorschriftswidrig
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Formelle Informelle

ist:

Zweck: Dient der VerkehrssicherheitDient der Verkehrssicherheit upd
und der Flissigkeit des dem Verkehrsfluss. Aber auch
Verkehrs dem Durchsetzen eigener Ziele

und Bedurfnisse

Sanktionen: Im Sinne von StVO und KFGlauptsachlich persénliche
es sind aber auch personlichieeaktionen, es sind aber auch
Reaktionen mdglich gesellschaftliche Sanktionen

maoglich, wenn man sich nicht an
die Ublichen Konventionen halt,
aber auch Sanktionen im Sinng
von StVO und KFG, wenn man
L.erwischt” wird

Missglickte Unfall — wenn sich ein Unfall — wenn ein
Kommunikation: [Verkehrsteilnehmer nicht  |[Verkehrsteilnehmer informell
gesetzeskonform verhalten tsatine Ziele durchsetzen wollte

oder Behinderung der und der Andere sich
Flissigkeit des Verkehrs  |gesetzeskonform verhalten und
(Stau) reagiert hat, oder Behinderung
der Flussigkeit des Verkehrs
(Stau)
Judikatur: Schuld hat jener Schuld hat jener

Verkehrsteilnehmer, der sichvVerkehrsteilnehmer, der sich
nicht an die Vorschriften nicht an die Vorschriften oder an
gehalten hat. die gesellschaftlichen

Konventionen gehalten hat.

Tabelle 6: Unterscheidung zwischen formeller und informeller

Kommunikation

Die genaue Unterscheidung zwischen formeller undfornmeller
Kommunikation im StraRenverkehr kann jedoch nuraadhder jeweiligen
Situation Kklar entschieden werden, denn jede Bdubag von aufen lasst
Platz fur eigene (Miss-) Interpretationen. Durchlémdes Feedback und durch
die Flichtigkeit der Situationen — das meiste $@eh innerhalb eines sehr
kurzen Zeitraums (Sekunden) ab — ist es fur derkéfesteilnehmer sehr
schwer, die tatséchliche Intention des Anderenrkermen und nétigenfalls
auch mit passenden Sanktionen zu reagieren. So éanrechts blinkendes
Fahrzeug einfach nur anzeigen, dass es rechtsgalobidll; aber ebenso kann
es den nachkommenden Fahrzeugen deuten, dass eiholéim mdglich ist,
oder den voran Fahrenden, dass sie den Platz fién eéspurwechsel frei

machen sollen. Dieser Interpretationsspielraum kawmnndurch Vertrauen in
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den Anderen und Verminderung der Komplexitdt deuedion verringert

werden.

11.7. Konflikte und Verbesserungen

Konflikte entstehen bei Ubertretung der formellenoriden und bei
Missverstehen bzw. dem Fehlen von informeller Komikation, aber auch
bei Widerspruchlichkeiten zwischen gesetzlichen eédgdngen und dem
eingeuibten Verhalten. In solchen Situationen kome# immer zu
Unsicherheiten, welche zu falschem Verhalten futk@mnen. Oft hat so ein
Verhalten eine Art ,Lemming“-Effekt, weil es die deren
Verkehrsteilnehmer dazu verleitet, sich ebenfdifpiach zu verhalten.

Obwonhl die formelle Kommunikation, wenn es um Reahspriiche nach
einem Verkehrskonflikt geht, wichtiger und aussggkbender ist, darf die
informelle Kommunikation nicht flr unwichtig gehatt werden. Sie dient vor
allem den eigenen Intentionen und Zielen und ishitlavichtig flr den
Verkehrsfluss. Allerdings hat sie auch kulturspsetie Eigenheiten, so dass
nicht alle informellen Zeichen in jedem Land undge Kultur gleich sind.
Obwonhl sie widersprichlich ist und ein hohes Kdwflotential in sich birgt,
wirkt die informelle Kommunikation unterstitzendwozverstarkend auf die
formelle. Ein Befragter drickte das folgendermaBan: ,Als Basis ist die
formelle Kommunikation unverzichtbar. Die informelKommunikation ist
das Salz in der Suppe.” Aus juristischer Sichtweigkdte sie aber gegenuber
der formellen Kommunikation keinerlei Rolle spielerda in der
Stral3enverkehrsordnung fast alle kommunikativen ualitnen im
StralBenverkehr geregelt und somit bestimmte Verhsiteisen
vorgeschrieben sind.

Gerade wegen dieser Diskrepanz ist das Thema Komkation im

Stral3enverkehr fur die Verkehrssicherheit sehr tigclund sollte nicht
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vernachlassigt werden. Gerade in den verschiedéngan auf dem Weg zum
Fuhrerschein lasst sich darstellen, welche wanmdbde und informelle

Kommunikation eine Rolle spielt. (Siehe Abb. 34)

Die verschiedenen Institutionen der Verkehrseraighgehen davon aus, dass
der Mensch, der sich mit dem Stral3enverkehr auseégmasetzt, z.B. beim
Erwerb des Fuhrerscheins, sich kommunikativ aus@nrigann. Dennoch ist
dies nicht bei allen Teilnehmern solcher Kurse Bafl. Nichtsdestotrotz
werden hauptséachlich die vom Lehrplan und vom Q@esetrgegebenen
Kommunikationsarten bzw. Verhaltensweisen unteteictGelehrt wird, was

gesetzeskonform ist.

Kinder Jugendliche Fahrschiler LAitofahrer”
Formelle Kommunikation
Verkehrs- Verkehrs- 4
erziehung erziehung Fahrschule
(Kinder- durch Verkehrsregel
garten, Fahrradfahren
Schulen Mopec \_

Personlichef(  personliches Gewohnheit
Umfeld Umfeld Eigene
Eltern Eigene Erfahrungen Erfahrung

Infor melle Kommunikation informelle Kom.

Abb. 36; Lern- und Sozialisationsstufen eines Autofahrers

Die oft mehrdeutigen informellen Zeichen erlernt derkehrsteilnehmer aber

nur durch die tagliche Fahrpraxis und Erfahrungdferkehrsteilnahme.

Gerade Fuhrerscheinneulinge haben diesbezugliddngsfnoch ein grol3es
Defizit, da sie in den Fahrschulen aus oben geean@rinden nur die
formellen Verhaltens- und Kommunikationsweisenrade. Die informellen

Normen konnen bzw. missen sie erst durch die tégliéraxis erlernen.
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Gerade die Fahranfanger gelten als unsicher, ebeih sie viele der
informellen Normen noch nicht kennen und auch #igenen Grenzen nicht
richtig einschatzen konnen. Konfliktreiche SituaBa sind daher fast

vorprogrammiert.

Da aber im Stral3enverkehr sehr vieles missverstdindst, und diese
Missverstandnisse auch auf Kosten des Lebens andder des eigenen
gehen konnen, sollte gerade der Themenkomplex ,Konikation im

Stral3enverkehr* bei der Verkehrserziehung und bEiihrerscheintraining
nicht vergessen, sondern vielmehr gefordert wer@eeses wird auch von
den Teilnehmern der Fokusgruppen gefordert. Eieredg Kommunikations-
Coaching fur Verkehrsteilnehmer, aber auch einetitédle der psychischen
Eignung (Charaktereigenschaften), konnte nachhditgVerkehrssicherheit
verbessern - gerade in einer Zeit, wo der Mensehnakiste Zeit auf den

Stral3en verbringt, um sein Ziel zu erreichen.

Das Thema bleibt also immer aktuell, denn: ,Comroation is a good deal
more talked about than understood.”(Thayer 1968: 12
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14. Anhang

14.1. Webapplikation zur Befragung

Die Webapplikation des Fragebogens wurde von Dr.
Emsenhuber in HTML mit JavaScript und PHP unter ein

Ma rtin
er Creative-

Commons-Lizenz erstellt. Fir den Zugangscode wurde ein

Zahlengenerator in Excel erstellt, der zuféallig gro
erzeugt, die ein Vielfaches von 997 sind. Die letzt

eine Prifsumme (mit 19* Stelle gewichtete Quersumme

modulo 7). Die Funktion berechnet die Prifsumme.

---open.html

<IDOCTYPE HTML PUBLIC "-//W3C//DTD HTML 4.01 Transi

<html|>
<head>

<meta http-equiv="Content-Type" content="text/htm
8859-1">

<SCRIPT language="JavaScript" src="valid.js"
type="text/javascript"></SCRIPT>
</head>

<body bgcolor=#FFBFA1>
<noscript><b>Bitte schalten Sie JavaScript ein!</b>
<hr>

<h3>Fragebogen Kommunikation im Stra&szlig;enverk
<hr>
<p>Sehr geehrte Damen und Herren!

<p>Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, mir
Diplomarbeit zu helfen.

<p>Bitte f&uuml;llen Sie die Fragen nach besten Wis
aus.

Die Beantwortung wird maximal 30 Minuten in Anspruc
Die Antworten werden selbstverst&auml;ndlich anonym

<p>Um den Fragebogen ausf&uuml;llen zu k&ouml;nnen,
den lhnen

&uuml;bergebenen Code ein und klicken Sie auf die S
&bdquo;Weiter&ldquo;.

<p>&nbsp;

<p>Bitte beachten Sie, dass die Textfelder des Frag
1600 Zeichen fassen.
<div>
<FORM onSubmit="
this.Codel.description = '‘Codel’;
this.Codel.numeric = true;
return verify(this);"
method="post"
action="fragebogen.php">
<p>Code eingeben: <input type="text" name="Codel"
maxlength=8></textarea>
<p>
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<INPUT type="submit" value="Weiter"> <INPUT typ

value="L&ouml;schen">
</form>

</div>

</body>

</html>

---fragebogen.php
<?php
/I (cc) by-sa-nc 2.5 2008 Martin Emsenhuber
/I Main
function clean($input,$maxlength)
{
$input = substr($input, 0, $maxlength);
$input = EscapeShellCmd($input);
return ($input);

function cpz(Sinput)
{
$a =0;
for ($i=1;$i<=strlen($input);$i++) {
$a += $i * 19 * substr($input, -$i, 1);

return($a% 7);
}

$codel = clean($_POST["Codel"],8);
$pz = substr($codel, -1);
$zahl = substr($codel, 0, strlen(trim($codel))-1)

if ($pz == cpz($zahl)) && ((($zahl - 3)% 997) ==
$to_us = "a9547261@unet.univie.ac.at";

$subject = "Internet-Fragebogen Strassenverkehr
erfolgreich";

$headers = "From: a9547261@unet.univie.ac.at\n"

$headers .= "X-Sender: a9547261@unet.univie.ac.
$headers .= "X-Mailer: PHP\n";
$headers .= "Return-Path: a9547261@unet.univie.

mail($to_us, $subject, $codel, $headers);

?>

<IDOCTYPE HTML PUBLIC "-//W3C//DTD HTML 4.01 Transi

<html>
<head>

<meta http-equiv="Content-Type" content="text/htm
8859-1">

<SCRIPT language="JavaScript" src="valid.js"
type="text/javascript"></SCRIPT>
</head>
<body bgcolor=#FFBFA1>

<hr>

<h3>Fragebogen Kommunikation im Stra&szlig;enverk

<hr>
<div>
<FORM onSubmit="
this.Fragel.description = 'Fragel’;
this.Frage2.description = 'Frage2’;
this.Frage3.description = 'Frage3’;
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this.Frage4.description = 'Frage4';
this.Frage5.description = 'Frage5’;
this.Frage6.description = 'Frage6'’;
this.Frage7.description = 'Frage7’;
this.Frage8.description = 'Frage8'’;
this.Frage91.description = 'Frage9.1";
this.Frage92.description = 'Frage9.2";
this.Frage93.description = 'Frage9.3';

this.Frage94.description = 'Frage9.4';
this.Frage95.description = 'Frage9.5';
this.Frage96.description = 'Frage9.6';
this.Frage97.description = 'Frage9.7";

this.Frage98.description = 'Frage9.8';
this.Frage99.description = 'Frage9.9';
this.Frage99.optional = true;
this.Frage99T.description = 'Frage9.9 Textfeld'
this.Frage99T.optional = (this.Frage99.value ==
this.Fragel0.description = 'Frage10';
this.Fragell.description = 'Fragell’;
this.Fragel2.description = 'Frage12';
this.Fragel3.description = 'Frage13’;
this.Fragel4.description = 'Frage14’;
this.Fragel5.description = 'Fragel5';
this.Fragel6.description = 'Fragel6';
this.Fragel7.description = 'Fragel7’;
this.Fragel8.description = 'Frage18';
this.Fragel19.description = 'Frage19';
this.Frage20.description = 'Frage20';
this.Frage21.description = 'Frage21’;
this.Frage22.description = 'Frage22';
this.Frage23.description = 'Frage23';
this.Frage24.optional = true;

return verify(this);"

method="post"
action="submit_fragebogen.php">

<input type="hidden" name="spacer" value="Frageboge
<?php

echo "<input type=\"hidden\" hame=\"code\" value=
||\||>|| ;
?>

<p>1. Paul Watzlawick sagt: "Man kann nicht nicht k
sieht das in Bezug auf den Stra&szlig;enverkehr aus
erl&auml;utern Sie lhre Sichtweise.<br>

<textarea name="Fragel" cols=80 rows=3></textarea

<p>2. Was f&auml;llt alles unter "Kommunikation im
Stra&szlig;enverkehr"? Bitte nennen Sie Beispiele.<
<textarea name="Frage2" cols=80 rows=3></textarea

<p>3. Warum ist lhrer Ansicht nach interpersonelle
die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern,
Funktionieren des Systems Stra&szlig;enverkehr wich
begr&uuml;nden Sie.<br>

<textarea name="Frage3" cols=80 rows=3></textarea

<p>4. Welche Bedingungen unterscheiden die Kommunik
Stra&szlig;enverkehr von der allt&auml;glichen Komm
<textarea name="Frage4" cols=80 rows=3></textarea

<p>5. Wann ist Kommunikation im Stra&szlig;enverkeh
Bitte nennen Sie Beispiele.<br>
<textarea name="Frage5" cols=80 rows=3></textarea

<p>6. Wann missgl&uuml;ckt die Kommunikation im Str
Bitte nennen Sie Beispiele.<br>
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<textarea name="Frage6" cols=80 rows=3></textarea >

<p>7. Was beeinflusst die interpersonelle Kommunika tion im
Stra&szlig;enverkehr positiv? Bitte nennen Sie Beis piele.<br>
<textarea name="Frage7" cols=80 rows=3></textarea >
<p>8. Was beeinflusst die interpersonelle Kommunika tion im
Stra&szlig;enverkehr negativ? Bitte nennen Sie daf& uuml;r einige
Beispiele.<br>
<textarea name="Frage8" cols=80 rows=3></textarea >
<p>9. Wie stark beeinflussen die folgenden Faktoren die Kommunikation
im Stra&szlig;enverkehr?<br>
Bitte bewerten Sie nach dem System 1 = Sehr stark bis 5 = gar nicht.
<table>
<tr>
<td>Handy
<td>
<select name="Frage91">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>

<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Medikamente
<td>
<select name="Frage92">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>
<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Musik
<td>
<select name="Frage93">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>
<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>

</select>
<tr>
<td>Alkohol
<td>
<select name="Frage94">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>

<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>

<option value="3">3</option>

<option value="4">4</option>

<option value="5">5 gar nicht</option>

</select>
<tr>
<td>Drogen
<td>
<select name="Frage95">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>

<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
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<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Mitfahrer
<td>
<select name="Frage96">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>
<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Routine beim Fahren
<td>
<select name="Frage97">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>
<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Fahrassistenzsysteme (Navi usw.)
<td>
<select name="Frage98">
<option value="" selected>Bitte ausw&au ml;hlen</option>
<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>
<option value="3">3</option>
<option value="4">4</option>
<option value="5">5 gar nicht</option>
</select>
<tr>
<td>Wurde etwas vergessen? Falls ja, bitte nennen und bewerten
Sie das und kommentieren Sie im Feld darunter.

<td>
<select name="Frage99">
<option value="" selected>Auswahl optio nal</option>

<option value="1">1 sehr stark</option>
<option value="2">2</option>

<option value="3">3</option>

<option value="4">4</option>

<option value="5">5 gar nicht</option>

</select>
</tr>
</table>
<textarea name="Frage99T" cols=80 rows=3></text area>
<p>10. Wie w&uuml;rden Sie formelle Kommunikation i m
Stra&szlig;enverkehr beschreiben? Bitte nennen Sie nach
M&ouml;glichkeit auch einige Beispiele daf&uuml;r.< br>
<textarea name="Fragel0" cols=80 rows=3></textare a>
<p>11. Wie w&uuml;rden Sie die informelle Kommunika tion im
Stra&szlig;enverkehr beschreiben? Bitte nennen Sie nach
M&ouml;glichkeit auch einige Beispiele daf&uuml;r.< br>
<textarea name="Fragell" cols=80 rows=3></textare a>
<p>12. Wo gibt es Konflikte / Widerspr&uuml;che zwi schen formeller und
informeller Kommunikation im Stra&szlig;enverkehr? Bitte nennen Sie
nach M&ouml;glichkeit auch einige Beispiele daf&uum I;r.<br>
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<textarea name="Fragel2" cols=80 rows=3></textare

<p>13. Was ist wichtiger: Die formelle oder die inf
Kommunikation? Bitte begr&uuml;nden Sie lhre Antwor
<textarea name="Fragel3" cols=80 rows=3></textare

<p>14. Welche Verst&ouml;&szlig;e gegen die formell
Stra&szlig;enverkehr kennen Sie?<br>
<textarea name="Fragel4" cols=80 rows=3></textare

<p>15. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrstei
Verst&ouml;&szlig;e gegen die formelle Kommunikatio
Stra&szlig;enverkehr von anderen Verkehrsteilnehmer

<textarea name="Fragel5" cols=80 rows=3></textare

<p>16. Wie kann die formelle Kommunikation im Stra&
verbessert werden?<br>
<textarea name="Fragel6" cols=80 rows=3></textare

<p>17. Welche Verst&ouml;&szlig;e gegen die informe
im Stra&szlig;enverkehr kennen Sie?<br>
<textarea name="Fragel7" cols=80 rows=3></textare

<p>18. Nennen Sie einige Reaktionen von Verkehrstei
Verst&ouml;&szlig;e gegen die informelle Kommunikat
Stra&szlig;enverkehr von anderen Verkehrsteilnehmer

<textarea name="Fragel8" cols=80 rows=3></textare

<p>19. Wie kann die informelle Kommunikation im Str
verbessert werden?<br>
<textarea name="Fragel9" cols=80 rows=3></textare

<p>20. Sollte das Thema interpersonelle Kommunikati

Stra&szlig;enverkehr auch in der F&uuml;hrerscheina

ber&uuml;cksichtigt werden? Wenn ja, wie?<br>
<textarea name="Frage20" cols=80 rows=3></textare

<p>21. Wie k&ouml;nnen Fahrassistenzsysteme die Kom
Stra&szlig;enverkehr verbessern helfen?<br>
<textarea name="Frage21" cols=80 rows=3></textare

<p>22. Was an der Kommunikation im Stra&szlig;enver
durch Fahrassistenzsysteme ersetzbar sein?<br>
<textarea name="Frage22" cols=80 rows=3></textare

<p>23. Welche Rolle wird lhrer Meinung nach die int
Kommunikation zuk&uuml;nftig im Stra&szlig;enverkeh
<textarea name="Frage23" cols=80 rows=3></textare

<p>24. Gibt es f&uuml;r Sie noch etwas Wichtiges zu
informelle Kommunikation im Stra&szlig;enverkehr zu
<textarea name="Frage24" cols=80 rows=3></textare
<p>&nbsp;
<p>25. Zu Beginn der Befragung wurde lhnen Anonymit
Antworten zugesichert.
Hier haben Sie die M&ouml;glichkeit, einer nament
explizit zuzustimmen.
<select name="Frage25">
<option value="Anonym" selected>Anonymit&auml;t
<option value="Nennung erlaubt">Namentliche Nen
erlaubt</option>
</select>
<p>&nbsp;

<p>Bitte &uuml;berpr&uuml;fen Sie nochmals alle Fra

Frage nicht beantwortet haben, bitte schreiben Sie
Antwortfeld und gehen Sie dann auf &bdquo;Abschicke
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<p>&nbsp;

<p>
<INPUT type="submit" value="Abschicken"> <INPUT t
value="L&ouml;schen">
</form>
</div>

</body>
</html>
<?php
}else {
7>
<html|>
<head>
<meta http-equiv="Content-Type" content="text/htm
8859-1">
</head>

<body bgcolor=#FFBFA1>
<p>Sie haben leider einen ung&uuml;tigen Code ein
<p>Bitte klicken Sie <a href="open.html">hier</a>
wiederholen.
<?php
/I echo "Codel ", $codel, "<br>";
/I echo "zahl ", $zahl, "<br>";
/I echo "pz ", $pz, "<br>";
/Il echo "cpz ", cpz($zahl), "<br>";
/I echo "(zahl-3)% 997 ", ($zahl -3)% 997 , "<br

?>
</body>
</html>

---submit_fragebogen.php
<?php
I (c) 2006, 2008 Martin Emsenhuber
/I (cc) by-sa-nc 2.5 2007, 2008 Martin Emsenhuber
/l Main

function clean($input,$maxlength)

$input = substr($input, 0, $maxlength);
$input = EscapeShellCmd($input);
return ($input);

$to_us = "a9547261@unet.univie.ac.at";

$subject = "Internet-Fragebogen Strassenverkehr";
$headers = "From: a9547261@unet.univie.ac.at\n";
$headers .= "X-Sender: a9547261@unet.univie.ac.at
$headers .= "X-Mailer: PHP\n";

$headers .= "Return-Path: a9547261@unet.univie.ac

foreach($HTTP_POST_VARS as $n => $c)

if (ereg(""spacer",clean($n,6))) {
$out .="\n";

}else {
$out .= clean($n,15) . " *;

}

$out .= clean($c,1600) ."\r\n" ;
}

$to_us_info =

"Date / Time " . date("Y-m-d Hiis T O I"). "\
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"Remote IP " . $HTTP_SERVER_VARS['REMOTE_ADD
"User Agent " . $HTTP_SERVER_VARS['HTTP_USER_

mail($to_us, $subject, $to_us_info . $out, $heade
7>
<IDOCTYPE HTML PUBLIC "-//W3C//DTD HTML 4.01//EN"
"http://www.w3.org/TR/html4/strict.dtd">
<html>

<HEAD>

<meta http-equiv="Content-Type" content="text/htm
8859-1">

<META NAME="ROBOTS" CONTENT="NOARCHIVE">
</HEAD>

<BODY>

<hr>

<h3>Fragebogen Kommunikation im Stra&szlig;enverk
<hr>
<p>Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr!

<p>Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen, de
beantworten und mir bei meiner Diplomarbeit zu helf
<p>mit freundlichen Gr&uuml;&szlig;en,
<blockquote><p>Andrea H&ouml;lzel</blockquote>
<I-- <pre>
<blockquote>
<?php
/I echo $out;
7>
</blockquote>
</pre>
<hr>
->
</BODY>

</HTML>
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14.2. Zusammenfassung der Arbeit

Mobilitat ist heute sehr gefragt. Die Menschen bgsve sich tagtaglich im
Stral3enverkehr. Dass Kommunikation hier auch ern8eayRolle spielt, wird
in der Literatur immer wieder erwahnt. Dennoch wsi& in alltaglichen
Situationen auf der StrafRe nicht wirklich erkard@der versucht, mit seinem
Fahrzeug so schnell wie mdglich an sein Ziel zu kam, und befindet sich

dadurch permanent in Kommunikation mit den Anderen.

Diese Diplomarbeit geht speziell auf die Untersdbheg von formeller und
informeller Kommunikation im StralRenverkehr ein. n&i genaue
Differenzierung zwischen den beiden wurde in dehéiigen Literatur nicht

getroffen, jedoch die jeweilig andere implizit vosgesetzt.

Der Aufbau der Arbeit ist in zwei Bereiche untdtteim theoretischen Teil
wird zunachst ein historischer Blick auf die Eisi$é des Automobils auf die
Menschen und deren Kommunikationsfahigkeit geworfm zeigt sich, dass
durch die Erfindung des Autos einerseits zwar dabebh und damit die
Kommunikation von der StraRe verdrangt wurden. Aedeits wurden die
Fahrzeuge sofort mit Mdglichkeiten ausgestattet, n deanderen
Verkehrsteilnehmern etwas mitteilen zu kénnen. Hupd Licht waren die
ersten dieser Errungenschaften. Das Auto wurde aishrur Transportmittel,
sondern von den Menschen mit Bedirfnissen und Wi@msausgestattet. Der
Nationalsozialismus nutzte zwar die Symbolkraft déstos fur seine
Propaganda aus. Es blieb jedoch auch nach dem Weédgr ein Symbol flr
Freiheit und Wohistand. Die Massenproduktion in devestlichen
Industriestaaten machte fur jeden ein Auto erschlah. Durch die Vielzahl
an Fahrzeugen und das rlcksichtslose Verhalteaerviginker kam es immer
wieder zu der Forderung nach Regeln und Normerd&sr Verhalten. 1960
trat in Osterreich die StraBenverkehrsordnung aftk(Siehe Kapitel 3)
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Das vierte Kapitel beschéftigt sich mit den Theorger Kommunikation.
Neben den klassischen Modellen, wie dem Reiz-Read&tbchema und dem
Informationsmodell von Shannon-Weaver, werden auneuere Ansatze
aufgezeigt. Kommunikation wird mit sozialem Verkealtgleichgesetzt, da die
Reaktionen immer auch durch soziales Handeln zumsdAwek kommen
kénnen. Durch die Forderung nach Anwesenheit unel gkgenseitige
Wahrnehmbarkeit wird Kommunikation in der Literatuoft auch
gleichbedeutend mit dem Begriff Interaktion verwendn der menschlichen
Kommunikation ist auch das nonverbale Verhalteogentiert und bewusst
einsetzbar. Dann gerade Uber diesen Kanal erfagBewertung der Inhalte.
Im Besonderen wird noch auf diese Nonverbalitdt gegangen,
vorwegnehmend, dass es im Stralenverkehr nur wevidgichkeiten far

verbalen Austausch gibt.

Gerade im StraRenverkehr findet Kommunikation ungnschwerten
Bedingungen statt. Im Kapitel 5 wird daher auf dieBesonderheiten
verwiesen. Die Stral3e wird als Ort der Kommunikatider StraRenverkehr
als soziales System gesehen. Die Flichtigkeit demnidunikation und die
Nonverbalitat sind besondere Hindernisse. Auch Aaso an sich, die
Karosserie, die den Menschen umgibt, hat Einflussif adie
Kommunikationsfahigkeit und wirkt auch direkt agrdMenschen ein. Mit
dem Diamanten-Modell von Risser werden gezielt Feitoren aufgezeigt,
die das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussleben dem Fahrzeug
wirken auch auf das Individuum selbst, die Gesk#fic die Interaktion
zwischen den Individuen und die Infrastruktur aehdrahrzeuglenker ein.
Durch die Nonverbalitat vieler Kommunikationsmogkeiten haben Zeichen
fur kritische Situationen einen besonderen SteleghwHier gibt es bestimmte
Signale und Handbewegungen mit bestimmten Bedeatyrgie sind jedoch
mehrdeutig und potentiell missverstandlich. Dahbt gs Randbedingungen,
welche die Kommunikation im Stral3enverkehr defeer Neben der
Nonverbalitat sind die Anonymitat der Verkehrsteimer und die
Komplexitat des Systems als erschweremidr die Kommunikation

einzuordnen. Wenn es zu riskanten und missversthedl Situationen im
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Stral3enverkehr kommt, gibt es verschiedene Probembsstrategien.
Merten nennt dazu das Okonomiekriterium, die Komikationsvermeidung,
die Schematismenbildung, vorwegnehmendes Handeth dia kollektive
Orientierung. Da diese Strategien alle zur Vernngg der Komplexitat der
Situation dienen, folgt ein kurzer Exkurs zu LuhmsBegrifflichkeiten von
»Risiko und Gefahr* und ,Vertrauen“. Missglickt di€ommunikation,
kommt es neben Konflikten auch zu Verkehrsunfalléam Schluss dieses
Kapitels gibt es eine theoretische Differenzierumgn formeller und

informeller Kommunikation.

Im zweiten Teil dieser Arbeit geht es um die Metlodind die empirische
Vorgehensweise. So wird die Methode der Fokusgnppegestellt und die

Vorgehensweise in zwei Phasen der qualitativen indoiutert.

Phase 1 beschéftigt sich mit den GesetzestexteStdsBenverkehrsordnung.
Hier wird anhand einzelner Paragraphen herausgésttbgelche Regeln fur
das ,richtige Verhalten“ im StraRenverkehr vorgesekind. Es werden die
ersten Grundsteine fir die Differenzierung der felien Kommunikation
herausgearbeitet. Auch wird festgestellt, dass Sti@l3enverkehrsordnung
nicht alle Situationen genau regeln kann. Sie farddann vom
Verkehrsteilnehmer eine ,entsprechende Kontaktdufes. Daher bleibt
dem Autofahrer noch gentigend Spielraum fir eigertierpretationen und
Verhaltensweisen. Diese kdnnen, weil sie am Retmndpunkt vorbeigehen,
diesem aber nicht widersprechen, unter dem juclstis Begriff
.praeter legem* fallen. Hier beginnt der Ubergangir zinformellen

Kommunikation. (Kapitel 9)

Die direkte Unterscheidung zwischen formell undoiniell wird in der
zweiten Phase erarbeitet. Anhand eines Fragebogerten Teilnehmer aus
den Fokusgruppen dazu befragt. Sie wurden so gewdhbks sie drei
verschiedene Einblicke auf das Thema KommunikatmanStralenverkehr
geben. Fokusgruppe 1 besteht aus Ausbildungsirstanzlie ein

Verkehrsteilnehmer mit Fihrerschein durchlaufen sniigw. kann. Die
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nachste thematisiert die Mittler zwischen Judikatnd Verkehrsteilnehmern
und hat einige Reprasentanten von entsprechendexinée und Clubs als
Mitglieder. Die dritte und letzte Gruppe sind Venksteilnehmer, die
tagtaglich im StralRenverkehr in konfliktreiche &titanen kommen und daher
kommunizieren missen. Die Auswertung erfolgte Zueirszeln im Rahmen
der jeweiligen Fokusgruppe und wird dann miteinandeerglichen.
(Kapitel 10)

Kapitel 11 fuhrt die Ergebnisse von beiden Phasesammen. Neben einer
Zusammenfassung der Besonderheiten der Kommunikemicstral3enverkehr
zeigt es die historische Komponente der Unterscimgi@wischen informeller
und formeller Kommunikation auf. Gleich zu Beginirdvinformell mit den
anderen Verkehrsteilnehmern kommuniziert. Zuershneerbal, dann jedoch
wird das Auto mit Kommunikationsmadglichkeiten wiaipe und Lichtsignal-
anlage ausgestattet. Es entstehen erste Gewohmhwite man sich richtig
verhalt. Erst mit der Einfihrung der Straf3envergetdnung kommt es zu
einer Formalisierung und Normierung des Verhalténs Stralenverkehr.
Dennoch bleibt die informelle Kommunikation besteh@ft werden dafir die
gleichen Mdglichkeiten — Geschwindigkeit, Lichtsidm akustische Signale,
Fahrverhalten — verwendet, wie fir die formelle Koumikation
vorgeschrieben. Beide Formen dienen der Verkelmsdieit und der
Flussigkeit im Stral3enverkehr. Dennoch sollte — jaustischer Sicht — die
informelle  Kommunikation  keinerlei Rolle spielen. inE  der
Unterscheidungen liegt darin, dass die formelle dgéesetz entspricht, die
informelle meistens dem Gesetz widerspricht. Welcher beiden
Kommunikationsformen eine wichtigere Rolle spi&dt, je nach Sichtweise,
unterschiedlich. Dass beide wichtig sind, ist aln@vestritten. Daraus kommt
resultiert die Forderung nach einer nachhaltigenrb¥sserung der
Kommunikationsfahigkeit und gezieltem Kommunikastmining der

Verkehrsteilnehmer.

206



14.3. Summary

These days mobility is in high demand. People osdways on a daily basis
to go about their business. The literature stressege again that
communication also plays an important role in roadffic. However,
communication is not often recognized as such jntdaday situations on the
road. Our goal when driving our cars is to get wio @estination as quickly as

possible. As a result we are all in continual comroation with others.

This thesis specifically addresses the differeintatbetween formal and
informal communication in road traffic. A preciséferentiation between
these two kinds of communication has not yet beekléd in the literature to
date, but the examination of one form has impligulesupposed the existence
of the other.

This paper is divided into two sections. The thecat section begins with a
look back at history, at the impact the automobds had on us and our ability
to communicate. We have seen that the inventiorthef automobile has
literally driven life, and thereby communicationprinh the streets. On the other
hand, motor vehicles have been equipped from thabmg with possibilities
for communicating with other traffic participant§he horn and headlights
were among the first of these achievements. Theaae to be seen as more
than a means of transportation; we began to viemcats as a reflection of
our needs and desires. While the Nazi regime ebguldhe powerful symbol
of the car for propaganda purposes, after the meacar remained a symbol of
freedom and prosperity. Mass production in the \&hasindustrial countries
made cars affordable for just about everyone. @hgel number of cars on the
road and the lack of consideration on the part ahynmotorists gave rise to
demands for rules and norms governing driving bemaustria enacted its
first traffic laws in 1960 (see Chapter 3).
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The fourth chapter focuses on theories of commtioica More recent
approaches will be discussed in addition to thesstamodels, such as the
stimulus-reaction scheme and the information mpastulated by Shannon-
Weaver. Communication is set on par with socialavedr, as reactions are
also always expressed by social action. Based emprigrequisite of presence
and mutual perception the literature often usesténms “interaction” and
“communication” interchangeably. In interpersonaintnunication nonverbal
behavior can also be employed in a conscious argeted manner. This
channel allows us to evaluate the imparted conféns nonverbal aspect will
be dealt with specifically, primarily because thare very few possibilities in

road traffic for verbal communication.

Communication in road traffic especially takes plaader difficult conditions.
For that reason Chapter 5 deals with these spieaalres. The road is seen as
a place of communication, with road traffic repraseg a social system. The
fleetingness of communication and the nonverbaketspare more difficult
obstacles. In addition to the car as such, theaggrrsurrounding us influences
our ability to communicate and has a direct impattus. Risser’'s diamond
model outlines the specific factors that shape bshavior of traffic
participants. In addition to the car itself, sogjeinteraction between the
individuals and the infrastructure all impact ore tmotorist. Because the
possibilities for communication are primarily nonval, particular importance
is placed on signs in critical situations. Sucmsigclude specific signals and
hand motions that entail particular meanings; ha@wethese are ambiguous
and open to misinterpretation. For that reasomnrethee basic conditions that
define communication in road traffic. In additioon the nonverbal aspects,
these include the anonymity of the traffic partenps and the complexity of
the system, all of which impede the communicatioacess. There are a
variety of problem-solving strategies for risky aachbiguous situations in
road traffic. Here, Merten cites the criteria ofoeomy, the avoidance of
communication, the forming of schematisms, antkdpa action and
collective orientation. As all of the strategiedpheeduce the complexity of a

given situation, a short digression into Luhmano&ncepts of “risk and
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danger” and *“trust” follows. Should communicatiomilf conflicts and
possibly traffic accidents will ensue. This chaptarishes up with a
presentation of the theoretical differentiationvieen formal and informal

communication.

The second part of this paper deals with my mettaodisempirical approach.
The focus group method is presented and my apprisaekplained in two

phases of qualitative work.

Phase 1 deals with the legislative texts govermaffic laws. Individual laws
are cited to establish which rules provide for feat behavior” in road traffic.
Initial cornerstones for taking a more nuanced labkormal communication
will also be laid. It is also a fact that traffiaws cannot regulate every
situation specifically. They require traffic pargants to “initiate
communication accordingly”. As a result the motbhias plenty of leeway for
his or her own interpretations and behaviors, whnay fall under the legal
term “praeter legem”, as they bypass the legalpgssts/e, but do not violate it.
This is where the transition to formal communicatieegins (Chapter 9).

The direct differentiation between formal and imhaf communication is
examined in the second phase. Participants in fgousps were asked to fill
out a questionnaire. These focus groups were seléstsuch a way so as to
give the three different insights into the issue@imunication in road traffic.
Focus group 1 dealt with the stages of driver ingirthat motorists can or
must complete in order to obtain a driver's licerlsgcus group 2 looked at
the intermediaries between the legal system anffictrparticipants and
included a number of representatives from corredipgnassociations and
clubs. Focus group 3 was made up of traffic pgréists who are faced with
conflict situations in road traffic on a daily bssforcing them to engage in
communication. The results are first in evaluatetividually in the context of
each of the focus groups and then compared acliasiste groups. (Chapter
10)
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Chapter 11 brings together the results from botasph. This chapter also
provides a summary of the particular features ofimanication in road traffic,
as well as the historical component in the difféegion between informal and
formal communication. Traffic participants have coonicated with each
other informally right from the start. Initially dy communicated verbally, but
subsequently cars were equipped with instrumentoofmunication such as
the horn and headlights. The first common practioesorrect behavior arose.
It wasn't till the first traffic laws were enactétht behavior in road traffic was
formalized and standardized. Still, informal commeation continues exist.
Often the same possibilities provided for in fornsammunication — speed,
headlights, acoustic signals, driving behavior e ased informally as well.
Both forms of communication help ensure trafficetafand the flow of traffic.
However, from a legal point of view, informal commcation should not play
any role whatsoever. One main difference is tham#&b predication is in
compliance with the law, whereas informal commuticamost often takes
place outside it. Which of these two forms of comimation plays the more
important role depends on one's point of view, both are undisputedly
important. Based on these results, a sustainalgeoiament in the ability to
communicate and targeted communication trainingriaffic participants are

recommended.

210



Curriculum Vitae

Personliche Daten

Name: Andrea Holzel
Geboren am: 26. Januar 1974 in Wien
Familienstand: ledig

Staatsangehorigkeit: Osterreich

Schulbildung
1984-1993 Bundesrealgymnasium Rechte Kremszei®) Bsems/Donau

1994-1996 Externisten Matura, Maturaschule Dr. Rab|d070 Wien

Ausbildung
2002-2005  Ausbildung zur diplomierten Lebens- und Sozialberagrin
seit 2006 Diplomierte Lebens- und Sozialberaterinmit

Gewerbeschein

in diesem Bereicdiverse Zusatzqualifikationen
* Methodik und Praxis der Supervision fur Lebens- und
Sozialberaterinnen
* Individual- und Gruppencoaching
* Gruppenleitung und Kommunikationstraining, Tutorasthulung
* Projektmanagement
* Gender Mainstreaming & Diversitiy
» Personlichkeitsstérungen im Kontext der Beraturigason
* Integrales Management u.v.m.

Studium

1996 Universitat Wien, 1010 Wien
Soziologie(Nov.2008)
Publizistik und Kommunikationswissenschaften(Abschluss
2003: mit Auszeichnung)

Berufliche Tatigkeit:

1997 - 2001 Tatigkeiten im Bereich Markt-Meinungsthung:
Interviewerin,  Dateneingabe und —auswertung,
Interviewerschulung, Projektberatung (Hoffmann&
Forcher, Club M, OBV, Union-Versicherung,
Bundesrechenzentrum/Statistik Austria)

2000 — 2004 Tutorin fir Lehrveranstaltungen zumerhh Markt-
und Meinungsforschung und SPSS fur Publizistik-
studenten Leitung: Frau Dr. Lieselotte Stalzer

2001 - 2003 administrative Tatigkeit bei der WieSé&idtischen
Versicherung Wien, KFZ-Auslandsschadensabteilung,
seit 2004 studienbegleitende Arbeit als Lebend-Swzial-

beraterin; Schwerpunkte: Coaching, Krisenintenanti
Trauerbegleitung, Arbeiten mit Pflegepatienten

211



