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Zusammenfassung Il

Zusammenfassung

Die Aussagen von Unfallfahrern werden haufig verwendet, um Verkehrsunfalle und ihre Ursa-
chen zu untersuchen. Diese kénnen durch eine Vielzahl von Faktoren verzerrt sein. Um die
Nutzbarkeit der Angaben im Rahmen der Verkehrsunfallforschung richtig einschatzen zu kon-
nen, ist ein umfassendes Verstandnis ihrer Gute erforderlich. In Deutschland ist in einer zu-
nehmenden Anzahl von Fahrzeugen ein Event Data Recorder (EDR) verbaut, der in den letz-
ten funf Sekunden vor einem Unfallereignis verschiedene Informationen aufzeichnet. Diese
objektiven Daten Uber die Vorunfallphase bieten die Méglichkeit, die Qualitat der Fahreranga-
ben auf einer verbesserten Vergleichsgrundlage zu bewerten.

In der vorliegenden Arbeit wurden die Angaben von 115 Autofahrern, die im Kontext der AARU
Verkehrsunfallforschung erhoben worden sind, systematisch mit den Erkenntnissen aus den
EDR-Daten des jeweiligen Unfallfahrzeugs verglichen. Ziel war es, die Glte der Angaben zu
bewerten und ein besseres Verstandnis fir die Art und Haufigkeit von Abweichungen zu er-
langen. Der Fokus des Vergleichs lag auf dem Unfallhergang, der gefahrenen Geschwindigkeit
und der Reaktion vor dem Unfall. Es wurde eine nicht-interventionelle retrospektive Register-
studie mit Unfallen durchgefiihrt, die durch die AARU Verkehrsunfallforschung analysiert wor-
den sind.

Der Grof3teil der Fahrer schilderte die Unfallentstehung plausibel, wobei in den meisten Fallen
Abweichungen hinsichtlich von Teilaspekten des Unfallhergangs vorlagen. Die Geschwindig-
keitsangaben der Fahrer waren insgesamt eher ungenau und die meisten Fahrer berichteten
eine niedrigere Geschwindigkeit als sie laut EDR-Daten gefahren waren. Viele Fahrer hatten
Schwierigkeiten, sich an ihre Vermeidungsreaktionen zu erinnern und berichteten in den EDR-
Daten ersichtliche Reaktionen nicht. Von den Fahrern angegebene Reaktionen waren hinge-
gen meist tatsachlich erfolgt und die Erinnerung daran weitgehend zuverlassig.

Auf Basis der Ergebnisse wurden Rickschlisse fur die Bewertung und Nutzung der Fahrer-
angaben im Rahmen der Verkehrsunfallforschung gezogen. Die Fahrerangaben weisen meist
eine ausreichende Plausibilitat fir die Unfallursachenbewertung auf. Hierfir bieten die Aussa-
gen der Fahrer, trotz ihrer Qualitatseinschrankungen und der vermehrten Verfligbarkeit objek-
tiver Daten, weiter einen wichtigen Mehrwert. Aufgrund der limitierten Zuverlassigkeit ist fur
die Verwendung jedoch eine Plausibilisierung mit weiteren Unfallinformationen erforderlich.
Zudem muss eine Einordnung unter Bericksichtigung der mdglichen Verzerrungsprozesse

erfolgen. Dafir bieten die Erkenntnisse dieser Arbeit eine wichtige Grundlage.
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Abstract

Statements from accident drivers are frequently used to investigate traffic accidents and their
respective causes. These can be distorted by multiple factors. To evaluate the applicability of
the statements in the context of traffic accident research, a thorough understanding of their
quality is necessary. In Germany, an increasing number of cars is equipped with an Event Data
Recorder (EDR), which records a variety of information during the last five seconds prior to an
accident. These objective data yield the possibility to evaluate drivers' statements on an im-
proved basis of comparison.

This thesis compares the statements from 115 car drivers, obtained in the context of the Audi
Accident Research Unit (AARU), to the insights of the EDR data of the respective accident
vehicle in a systematic way. The goal was to evaluate the quality of the statements and to get
a better understanding about the kind and frequency of possible deviations. The comparison
was focused on the course of the accident, the driven speed, and the reaction of the driver
prior to the accident. A non-interventional retrospective register study was performed, based
on accidents that were analysed by the AARU.

Most drivers described the development of the accidents in a plausible way, however there
was a deviation concerning partial aspects of the course of the accident in the majority of the
cases. The self-reported speeds of the drivers were rather inaccurate in general, with most
drivers reporting a lower speed than the actual driven speed from the EDR. Many drivers had
difficulties remembering their reaction in the pre-crash phase, failing to report manoeuvers that
were evident in the EDR data. In contrast, reactions reported by the drivers had indeed hap-
pened most of the time, and the memory thereof was quite reliable.

Based on the results, conclusions were drawn with respect to the evaluation and usage of
drivers’ statements in the context of traffic accident research. The statements mostly exhibit a
sufficient plausibility for the determination of the accident causation. Hereby, despite their lim-
itations and the increasing availability of objective data sources, the drivers’ statements offer
an important additional value. However, due to their limited reliability, a cross validation with
further accident information is necessary. Also, an integration of the statements into the context
of the accident has to be conducted considering the possible distortion effects. For that, the

insights gained in this thesis lay an important groundwork.
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1  Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Im Jahr 2023 kam in Deutschland durchschnittlich alle 3,1 Stunden ein Mensch bei einem
Verkehrsunfall zu Tode und alle 86,0 Sekunden wurde eine Person wahrend der Teilnahme
am StralRenverkehr verletzt (Statistisches Bundesamt (Destatis), 2024). Laut der Verkehrsun-
fallstatistik des Statistischen Bundesamtes gab es 2 839 Verkehrstote und 52 902 Schwer-,
sowie 313 655 Leichtverletzte. Zusatzlich kam es zu mindestens 2,2 Millionen reinen Sach-

schadensunfallen.

Verkehrsunfalle verursachen hohe Kosten und kénnen gravierende Auswirkungen auf das Le-
ben der Betroffenen haben, gerade wenn diese durch den Verkehrsunfall schwere Verletzun-
gen erlitten haben: Belastungen durch eingeschrankte Versicherungsleistungen und lang an-
dauernde Gerichtsverfahren, verminderte Lebensqualitat und Arbeitsfahigkeit sowie psychi-
sche Folgeerkrankungen (Meunier et al., 2018).

In den letzten Jahrzehnten wurden in Deutschland zahlreiche MalZnahmen zur Steigerung der
Verkehrssicherheit umgesetzt, was dazu fiihrte, dass die Zahl der Getoteten im Stral3enver-
kehr trotz gestiegener Verkehrsleistung stark zuriickgegangen ist (Bundesministerium fir Di-
gitales und Verkehr, 2024). Das Ziel der Strategie Vision Zero, dass kein Mensch im Straf3en-
verkehr getotet oder schwer verletzt werden soll, ist jedoch noch nicht erreicht (Bundesminis-
terium fir Digitales und Verkehr, 2024; Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur, 2021). Aus diesem Grund ist die Umsetzung der Vision Zero auch im neuen Verkehrssi-
cherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030 verankert (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur, 2021). Hierin werden als Teilziele eine Abnahme der Todes-
falle um weitere 40 % und eine signifikante Reduzierung der Schwerverletzten bis 2030 ange-
strebt. Auch auf europaischer und internationaler Ebene ist die Pravention von Verkehrsunfal-
len durch die Umsetzung der Vision Zero ein relevantes Vorhaben (Europaische Kommission,
2018, 17. Mai; United Nations, 2020).

Um Verkehrsunfélle verhindern und GegenmalRnahmen entwickeln zu kénnen, ist es wichtig
zu verstehen, warum Unfalle passieren (Johannsen, 2013; Tivesten, 2014; Weber et al., 2014).
Mit dieser bedeutsamen Teilfragestellung beschaftigt sich die Verkehrsunfallforschung. Dabei
stellen die Aussagen der Unfallbeteiligten neben der technischen Rekonstruktion des Unfalls

ein zentrales Element fir die Unfallursachenanalyse dar (Johannsen, 2013; Risser & Schuitz-
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hofer, 2015). Selbstauskiinfte zu Verkehrsunféllen werden aber nicht nur in der In-Depth-Ver-
kehrsunfallforschung, sondern generell in der Verkehrssicherheitsforschung haufig genutzt,
unter anderem zur Analyse relevanter Einflussfaktoren auf die Unfallentstehung (Kamaluddin
et al., 2018). In der forensischen Psychologie ist die Betrachtung der Qualitat von Zeugenaus-
sagen seit langer Zeit ein zentrales Thema, wahrend sie in der Verkehrspsychologie trotz ihrer
Bedeutsamkeit vergleichsweise noch relativ jung ist (Risser & Schitzhofer, 2015; Strigl, 1996).
Dabei ist es laut Risser und Schutzhofer wichtig zu verstehen, wie zuverlassig die Angaben
sind und wo potenzielle Schwachstellen liegen. Denn nur unter diesen Voraussetzungen kon-
nen die Angaben im Rahmen der Unfall- und Ursachenanalyse richtig bewertet und genutzt

werden.

1.2 AARU Verkehrsunfallforschung
In der alltaglichen Fallbearbeitung der AARU (Audi Accident Research Unit) Verkehrsunfall-

forschung sind immer wieder Unterschiede zwischen den Aussagen der Fahrer! und den vom

Fahrzeug aufgezeichneten Daten zur Vorunfall-Phase aufgefallen.

Die AARU ist ein interdisziplindres Forschungsprojekt, das 1998 am Universitatsklinikum Re-
gensburg in Zusammenarbeit mit der AUDI AG gegriindet wurde. Detaillierte Projektbeschrei-
bungen der AARU Verkehrsunfallforschung finden sich unter anderem bei Graab et al. (2008),
Chiellino et al. (2010), Weber et al. (2014) und Weber et al. (2015). Die wichtigsten Fakten aus
diesen Veroffentlichungen sind im Folgenden zusammengefasst. Im Rahmen des For-
schungsprojekts werden Verkehrsunfalle detailliert aus psychologischer, technischer und me-
dizinischer Perspektive analysiert, um umfassende und fachibergreifende Erkenntnisse Uber
die Entstehung, den Ablauf und die Folgen von Unfallen zu gewinnen. Die AARU untersucht
Verkehrsunfélle, die sich auf bayerischen Straf3en ereignet haben und an denen ein Konzern-
fahrzeug der AUDI AG (Audi, Lamborghini oder Ducati) beteiligt war. Die Polizei meldet die
Unfélle an die AARU, wenn das Konzernfahrzeug zum Unfallzeitpunkt maximal zwei Jahre alt
war und folgende Kriterien erfullt sind: mindestens eine der beteiligten Personen wurde verletzt
und/oder in einem der beteiligten Fahrzeuge Ioste ein Airbag aus und/oder mindestens eines
der beteiligten Fahrzeuge wurde stark deformiert. Voraussetzung fir die vollstandige Analyse
ist das Einverstandnis der Unfallbeteiligten. Liegt dieses vor, werden alle involvierten Fahr-
zeuge untersucht und die am Unfall beteiligten Personen befragt. Das technische Team ana-
lysiert die Unfallfahrzeuge hinsichtlich ihrer Beschadigungen, liest potenziell aufgezeichnete

Daten aus den Datenspeichern aus und vermisst die Unfallstelle sowie mogliche Unfallspuren.

1 Zur besseren Lesbarkeit wird in der vorliegenden Arbeit das generische Maskulinum verwendet. Die
Personenbezeichnungen beziehen sich aber, sofern nicht anders kenntlich gemacht, auf alle Ge-
schlechter.
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Auf Basis dieser Daten wird schlieRlich eine physikalische Rekonstruktion des Unfalls erstellt.
Das medizinische Team erfasst und dokumentiert die Verletzungen aller am Unfall beteiligten
Personen. Das psychologische Team fiihrt mit allen am Unfall beteiligten Fahrern standardi-
sierte, telefonische Interviews zum Unfallhergang. Dabei werden unter anderem Informationen
zum subjektiven Ablauf des Unfallgeschehens, der Wahrnehmung vor dem Unfall, der gefah-
renen Geschwindigkeit und potenziellen Reaktionen vor dem Unfall erfasst. Die Informationen
aus dem psychologischen Interview werden anschlieRend in den Gesamtkontext eingebettet

und mdgliche Unfallursachen bestimmt.

Die beobachteten Abweichungen in den Fahrerangaben von den Erkenntnissen aus den Fahr-

zeugdaten waren der Anlass fur die Entstehung der vorliegenden Arbeit.

1.3 Event Data Recorder

In immer mehr modernen Fahrzeugen ist ein Event Data Recorder (EDR) verbaut. Dieser
zeichnet fur die letzten finf Sekunden vor einem Unfallereignis verschiedene Parameter auf,
unter anderem die gefahrene Geschwindigkeit, den Lenkwinkel und die Betatigung des Brems-
und Gaspedals (Blanc et al., 2023; Bosch Automotive Service Solutions, 2015). Diese Daten
bieten detaillierte Einblicke in die letzten Sekunden vor einem Unfall. In den USA ist die Auf-
zeichnung von Unfalldaten in Fahrzeugen durch den EDR seit 2006 mittels vorgeschriebener
Standards geregelt (49 CFR Part 563, 2006; 49 CFR Part 563, 2022). In der EU ist der EDR,
geman der General Safety Regulation 2019, seit Juli 2022 fur alle neu-homologierten Fahr-
zeugtypen und seit 2024 fir alle Neuzulassungen verpflichtend (ADAC, 2020; Verordnung
(EU) 2019/2144, 2019). Viele Automobilhersteller haben aber bereits zuvor Fahrzeugmodelle
fir den europaischen Markt freiwillig mit einem EDR ausgestattet beziehungsweise die Aus-
lesbarkeit des EDR in ihren Modellen global freigegeben (ADAC, 2020; Blanc et al., 2023).
Aus diesem Grund gibt es in Deutschland seit einigen Jahren immer mehr Fahrzeuge, in denen
Event Data Recorder verbaut sind. Dadurch liegen nun auch hier objektive Realunfalldaten
vor, welche die Chance bieten, die Plausibilitat und Qualitat der Aussagen von Fahrern zur

Vorunfallphase auf andere Art zu betrachten.

1.4 Zielsetzung und Uberblick iiber die vorliegende Arbeit

Die Moglichkeit, detaillierte Aussagen der Fahrer im Rahmen der Verkehrsunfallforschung mit
den aufgezeichneten und interpretierten EDR-Daten aus dem Unfallfahrzeug vergleichen zu
konnen, ist eine besondere Datengrundlage, die in diesem Detailgrad in Deutschland bei der
AARU einzigartig ist. Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die Angaben der Autofahrer systema-

tisch mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten zu vergleichen, um ein besseres Verstandnis
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Uber die Qualitdt und Gute der Fahrerangaben im Rahmen der Verkehrsunfallforschung zu
erlangen. Dabei sollen Erkenntnisse zu folgenden Punkten gewonnen werden: Wie plausibel
berichten Fahrer tGber die Vorunfallphase? Hinsichtlich welcher Aspekte zeigen sich Unter-
schiede in den Fahrerangaben? Wie haufig kommen diese Unterschiede vor und wie sehen
diese genau aus? Entsprechend der Inhalte des standardisierten Interviews im Rahmen der
psychologischen Unfallanalyse der AARU und den aufgezeichneten Parametern des EDR liegt
der Fokus des Vergleichs auf dem Unfallhergang, der gefahrenen Geschwindigkeit und der
Reaktion vor dem Unfall. Basierend auf dem gewonnenen Wissen werden Ruckschlusse fur
die Bewertung und Nutzung der Fahreraussagen im Rahmen der Unfallforschung gezogen.
Aufgrund der gesetzlichen Regelungen werden zukinftig immer mehr Fahrzeuge mit einem
EDR ausgestattet sein. Aus diesem Grund soll mit Hilfe der Analyse zudem gepruft werden,
ob die bislang verwendete Art der Fahrerbefragung noch sinnvoll ist oder gegebenenfalls an-

gepasst werden sollte.

In Kapitel 2 wird zunachst der theoretische Hintergrund und bisherige Forschungsstand zur
Zuverlassigkeit von Zeugenaussagen bei Verkehrsunfallen zusammengefasst. Dabei wird auf
die potenziellen Einflussfaktoren und Fehlerquellen im Bereich der Wahrnehmung des Unfalls,
dem Abspeichern und Behalten der Informationen im Gedachtnis und dem Abruf der Inhalte
im Rahmen einer Befragung eingegangen. Im Anschluss sind die spezifischen Merkmale der
Angaben zum Unfallhergang, zu der gefahrenen Geschwindigkeit und zur Reaktion vor dem
Unfall dargestellt, sowie das bisherige Wissen zur Konsistenz mit objektiven Erkenntnissen
aus der physikalischen Rekonstruktion und den EDR-Daten. In Kapitel 2.4 sind die konkreten
Fragestellungen der vorliegenden Arbeit und die erarbeiteten Hypothesen beschrieben. In Ka-
pitel 3 werden die Inhalte des standardisierten Interviews und die Spezifika der EDR-Daten im
Detail vorgestellt. Zudem wird das methodische Vorgehen beim Vergleich der qualitativen Aus-
sagen der Fahrer mit den quantitativen EDR-Daten zur Beantwortung der Fragestellungen
dargelegt. Die Ergebnisse des Vergleichs sind in Kapitel 4 prasentiert. Dabei wird separat auf
die Plausibilitat der Fahrerangaben zum Unfallhergang, zur Geschwindigkeit und zur Reaktion
eingegangen. Eine abschlieBende Diskussion und Bewertung der Ergebnisse findet sich in
Kapitel 5.
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2  Theorie und Forschungsstand

2.1 Die Zuverlassigkeit von Aussagen uber Verkehrsunfalle

Von der Wahrnehmung des Unfalls bis zur eigentlichen Aussage durchlaufen die Informatio-
nen einen langen Weg. Nach Strigl (1996) gliedert sich dieser Weg, wie in Abbildung 2.1 dar-
gestellt, in vier aufeinanderfolgende Prozesse: das Wahrnehmen des Unfalls, das Abspeichern
der Informationen im Gedachtnis, das Behalten der Informationen und das Wiedergeben der
Informationen. In jedem dieser Prozessschritte kann es zu Fehlern und potenziellen Verzer-
rungen kommen, welche die Qualitat der Aussage beeinflussen (Risser & Schitzhofer, 2014,
2015; Strigl, 1996).

A oV e

b, M -
Wahrnehmen des Abspeichern der Behalten der Wiedergeben der

Unfalls - Informationen ‘ Informationen - Informationen

Abbildung 2.1  Informationsprozess bei Zeugenaussagen Uber Verkehrsunfalle nach
Strigl (1996)

Orientiert an der Arbeit von Strigl (1996) und den darauf aufbauenden Veréffentlichungen von
Risser und Schutzhofer (2014, 2015) sind nachfolgend die relevanten wahrnehmungs- und
gedachtnispsychologischen Aspekte sowie potenziellen Fehlerquellen in den einzelnen Pro-

zessschritten dargestellt.

2.1.1 Fehler bei der Wahrnehmung

Bereits die Wahrnehmung des Unfalls selbst wird durch viele verschiedene Faktoren beein-
flusst, welche die spéatere Erinnerung an den Unfall limitieren (Posch, 2023; Risser & Schitz-
hofer, 2014, 2015; Strigl, 1996).

2.1.1.1 Wahrnehmung als konstruktiver Prozess

Die menschliche Wahrnehmung basiert auf einem aktiven Verarbeitungsprozess und stellt
kein identisches Abbild der Realitat dar (vgl. z. B. Chaloupka-Risser, 2011; Gegenfurtner,
2011; Strigl, 1996). Der Wahrnehmungsprozess umfasst nach Goldstein (2015) mehrere auf-
einanderfolgende Einzelschritte: das Erfassen eines Umgebungsreizes (z. B. Fahrradfahrer)
mittels eines Sinnesorgans, die neuronale Signalverarbeitung, die Wahrnehmung des Stimu-
lus (z. B. ,Ich sehe etwas"), das Erkennen (z. B. ,Das ist ein Fahrradfahrer) und das wahr-
nehmungsbezogene Handeln (z. B. Blickzuwendung). Im Verlauf dieses konstruktiven Prozes-

ses kommt es einerseits zu einer Informationsreduktion und andererseits zu einem Einfligen
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und Einordnen in die Erfahrungswelt der Person (Chaloupka-Risser, 2011; Gegenfurtner,
2011). Dadurch kdnnen Fehler und unterschiedlich groRe Abweichungen von der Realitat ent-
stehen.

Das Vorwissen der Person spielt im Wahrnehmungsprozess eine zentrale Rolle (Goldstein,
2015). So ist das Erkennen ein wesentlicher Prozessschritt (Goldstein, 2015), bei dem das
Wahrgenommene entsprechend der auf Basis des Vorwissens am wahrscheinlichsten er-
scheinenden Interpretation gedeutet wird (Gegenfurtner, 2011). Die menschliche Wahrneh-
mung ist folglich stark durch die Vorerfahrungen der jeweiligen Person gepragt und somit sub-
jektiv gefarbt (Posch, 2023; Risser & Schutzhofer, 2014, 2015).

Wie bei Risser und Schitzhofer (2014) herausgearbeitet, ist fur die Bewertung von Zeugen-
aussagen zu Verkehrsunféllen dabei Folgendes zu bedenken: Menschen sind sich der poten-
ziellen Abweichungen und der Subjektivitat ihrer Wahrnehmung nicht (immer) bewusst und

berichten ihre Sicht auf das Unfallgeschehen deshalb als wahre Gegebenheit.

2.1.1.2 Die Rolle der Aufmerksamkeit

Wahrnehmung spielt bei der Bewaltigung der Fahraufgabe eine zentrale Rolle. Fur die sichere
Teilnahme am StralRenverkehr ist es notwendig, die fir die Fahrsituation relevanten Informa-
tionen zu erfassen und richtig zu bewerten (Vollrath & Krems, 2011; Wickens & Horrey, 2008).
Dafir ist neben einem allgemeinen Uberblick tUber die Gesamtsituation die zielgerichtete
Wahrnehmung relevanter Details nétig (Sacher, 1998; Schlag et al., 2009).

Aufmerksamkeit dient als eine Art Filter, um aus dem grof3en Informationsangebot, das auf
unsere Sinnessysteme einwirkt, Informationen zu selektieren (Goldstein, 2015). Gemal Gold-
stein ermdglicht sie es, sich auf bestimmte Informationen zu fokussieren und dabei andere
Reize auszublenden. Wie in Kapitel 2.1.2.1 beschrieben, spielt Aufmerksamkeitszuwendung
auch eine wichtige Rolle fiir das Abspeichern von Informationen ins Gedachtnis (Becker-Carus
& Wendt, 2017). Aus diesem Grund kénnen Informationen nicht erinnert werden, die in der
Unfallsituation fir den Fahrer nicht relevant waren (z. B. geparkte Fahrzeuge am Straf3enrand)
und deshalb nicht bewusst wahrgenommen wurden (Charlton & Starkey, 2018; Risser &
Schiitzhofer, 2014; Strigl, 1996).

Worauf die Aufmerksamkeit gerichtet wird, hangt von verschiedenen Faktoren ab. Nach dem
SEEV-Modell von Wickens und Horrey (2008) gibt es vier Einflussfaktoren auf die visuelle
Aufmerksamkeitssteuerung, welche fur die Fahrzeugfihrung eine entscheidende Rolle spie-
len: Salienz (Salience), Anstrengung (Effort), Erwartung (Expectancy) und Wert (Value). Die
Aufmerksamkeitslenkung kann dabei unwillkirlich (bottom-up) oder willkirlich (top-down) er-
folgen. So ziehen nach Wickens und Horrey Reize unwillktrlich Aufmerksamkeit auf sich, die

z. B. durch ihre Farbgebung, einen starken Kontrast oder Aufleuchten besonders salient sind
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(z. B. Aufleuchten von Bremsleuchten). Das Ausmal3, mit dem die Aufmerksamkeitszuwen-
dung mit Anstrengung verbunden ist (z. B. notwendige Kopfbewegungen), hat hingegen eine
hemmende Wirkung. Die Person fokussiert durch die Blickfihrung zudem willktrlich Orte, an
denen sie relevante Informationen erwartet (z. B. Gehsteig in der N&he eines Zebrastreifens).
Zudem spielt der Wert der Information nach Wickens und Horrey eine entscheidende Rolle in
der Aufmerksamkeitslenkung, also die Bewertung, wie wichtig die Information fir die Person
ist bzw. wie hoch die Kosten eines Verpassens waren. Neben den eben genannten gibt es
noch eine Reihe an weiteren Faktoren, welche die Aufmerksamkeitssteuerung beeinflussen:
zum Beispiel Interessen, Erfahrungen und Emotionen (Milne & Bull, 2003; Risser & Schutz-
hofer, 2014). Worauf eine Person in einer Situation ihre Aufmerksamkeit richtet und was sie
dementsprechend bewusst wahrnimmt, ist somit individuell verschieden und kann sowonhl
durch innere (z. B. Zeitdruck) als auch durch auf3ere (z. B. Verkehrsaufkommen) Umstande
bedingt sein (Chaloupka-Risser, 2011; Risser & Schitzhofer, 2014).

Im Kontext des Fahrens spielen die erfahrungsbasierten Erwartungen der Person eine ent-
scheidende Rolle in der Blickfiihrung und Aufmerksamkeitsausrichtung (Schlag et al., 2009).
So haben junge Fahrer ein hheres Unfallrisiko, da sie noch keine ausreichend guten Blick-
strategien erlernt und wenig Erfahrung mit kritischen Situationen haben (zusammenfassend
vgl. Misseler et al., 2009; Schlag et al., 2009). Zusatzlich konnen falsche Erwartungen dazu
fuhren, dass relevante Informationen nicht oder verspatet wahrgenommen werden (Chalou-
pka-Risser, 2011; Risser & Schitzhofer, 2014). Nach Risser und Schiitzhofer (2014) kann es
zum Beispiel dazu kommen, dass Ful3ganger an einem fir sie ungewéhnlichen Ort, wie einer

Autobahn, nicht oder erst verspatet erkannt werden.

Da die Verarbeitungskapazitdten des menschlichen Wahrnehmungssystems begrenzt sind,
kann das Ausrichten der Aufmerksamkeit auf bestimmte Inhalte zur Folge haben, dass andere
relevante Informationen nicht wahrgenommen werden, selbst wenn sie sich im Blickfeld der
Person befinden (Goldstein, 2015; Wickens & Horrey, 2008). Zwei solcher Phdnomene, mit
Gefahrenpotenzial bei der Fahrzeugfiihrung, sind die Unaufmerksamkeitsblindheit (inattentio-
nal blindness, vgl. Mack & Rock, 1998) und die Unterschiedsblindheit (change blindness, vgl.
u. A. Simons & Ambinder, 2005). Bei der Unaufmerksamkeitsblindheit werden unerwartete In-
formationen nicht wahrgenommen, bei Unterschiedsblindheit unerwartete Veranderungen (Wi-
ckens & Horrey, 2008). So kann es beispielsweise vorkommen, dass der Fahrer ein pl6tzlich
auf die StralRe laufendes Kind nicht wahrnimmt, weil er auf das Geschwindigkeitsverhalten des
vorausfahrenden Fahrzeugs fokussiert ist, oder, dass er auf einer unbekannten Strecke das
Stopp-Schild nicht wahrnimmt, weil er mit der Wegfindung beschaftigt ist. Studien belegen,
dass Ablenkung die Wahrscheinlichkeit erhdht, verkehrsrelevante Informationen nicht wahrzu-
nehmen (vgl. z. B. Caird et al., 2018; McCarley et al., 2004; Scholl et al., 2003; Strayer et al.,
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2003). Solche Phdnomene kénnen somit unfallursachlich sein und ein potenzieller Grund, wa-

rum nicht alle unfallrelevanten Informationen vom Fahrer berichtet werden kénnen.

2.1.1.3 Einflussfaktoren auf die Wahrnehmung

Neben der Vorerfahrung und der Aufmerksamkeitszuwendung gibt es noch eine Reihe an wei-
teren biologischen, situativen und psychologischen Faktoren, die dazu fihren, dass dieselbe
Situation von verschiedenen Personen und zu unterschiedlichen Zeitpunkten anders wahrge-
nommen wird (Posch, 2023; Risser & Schitzhofer, 2014, 2015).

Auf biologischer Ebene sind einerseits die menschlichen Sinnesorgane selbst in ihrer Detek-
tionsfahigkeit begrenzt (Risser & Schitzhofer, 2014, 2015; Strigl, 1996). Zudem gibt es unter
anderem grol3e individuelle Unterschiede in der Leistungsfahigkeit der Sinnesorgane. Beim
visuellen System, dem fiir die Fahraufgabe relevantesten Wahrnehmungskanal (Sivak, 1996),
sind hier beispielsweise entwicklungs- und altersbedingte Verdnderungen in der Leistungsfa-
higkeit sowie Fehlsichtigkeit und krankheitsbedingte Fahigkeitseinschrankungen zu nennen,
welche Einfluss auf die notwendigen Wahrnehmungsfahigkeiten fur die Teilnahme am Stra-
Renverkehr haben (Lachenmayr, 2003; Risser & Schitzhofer, 2015; Schlag et al., 2018). Was
der Fahrer aufgrund der Grenzen seiner visuellen Féhigkeiten oder anderer Sinnesorgane in
der Vorunfallphase nicht wahrgenommen hat, kann er im Rahmen des Interviews auch nicht
berichten (Risser & Schiitzhofer, 2015). Auch situative Faktoren, wie beispielsweise die Licht-
und Wetterverhaltnisse, Mudigkeit und die Einwirkung von Alkohol, Drogen oder Medikamen-
ten, beeinflussen die Wahrnehmung (Posch, 2023; Risser & Schitzhofer, 2014). Erfahrungen,
Emotionen, Erwartungen, Interesse und Einstellungen sind unter anderem bedeutsame psy-
chologische Einflussfaktoren auf die menschliche Wahrnehmung und kénnen zum Beispiel
einen Einfluss darauf haben, auf welche Inhalte die Aufmerksamkeit gelegt wird oder wie In-
formationen bewertet werden (Milne & Bull, 2003; Risser & Schitzhofer, 2014, 2015).

2.1.1.4 Wahrnehmungsfehler als Unfallursache

Wie in den vorangegangenen Kapiteln erlautert, kann es im Wahrnehmungsprozess aufgrund
verschiedenster Faktoren zu Fehlern beim Erfassen und Bewerten von relevanten Informatio-
nen fir die Fahrsituation kommen. Im schlechtesten Fall kann dies zur Entstehung eines Ver-
kehrsunfalls fihren, etwa wenn der Fahrer eine relevante Information, wie ein zur Vorfahrt
berechtigtes Fahrzeug, gar nicht oder zu spat wahrnimmt. Grinde daftr kénnen objektiver
Natur sein (Informationszugang), etwa wenn die Information aufgrund einer Sichtverdeckung
nicht wahrgenommen werden konnte (Weber et al., 2014). Andererseits ist es laut Weber et
al. (2014) auch maglich, dass die Information vom Fahrer aus einem subjektiven Grund nicht

wahrgenommen wurde (Informationsaufnahme), z. B. aufgrund von Ablenkung oder einer fal-
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schen Beobachtungsstrategie. Wahrnehmungsfehler, bei denen relevante Informationen ver-
spatet oder gar nicht wahrgenommen werden, sind ein haufiger Grund, warum Unfélle entste-
hen (vgl. z. B. Grundl, 2005; Weber et al., 2015).

Die tieferliegenden Prozesse der Unfallentstehung kénnen mitunter schwer aus den Angaben
der Unfallbeteiligten abgeleitet werden (Tivesten, 2014; Vollrath & Krems, 2011). Ursache hier-
fur kdnnen zahlreiche unterschiedliche Aspekte sein, die zu Einschrénkungen der Vollstandig-
keit und Korrektheit der Fahreraussagen filhren. Diese werden im weiteren Verlauf des Kapi-
tels noch dargestellt. Mit Blick auf Wahrnehmungsfehler als Unfallursache ist zu bedenken,
dass Fahrer haufig benennen kdnnen, eine relevante Information, also zum Beispiel den Un-
fallgegner, nicht wahrgenommen zu haben (Vollrath & Krems, 2011). Der Grund dafir kann
jedoch nicht immer berichtet werden, weil der Fahrer sich dessen potenziell selbst gar nicht
bewusst ist (Tivesten, 2014). Wird der Fahrer geblendet und bemerkt deshalb das Abbremsen
des vorausfahrenden Fahrzeugs nicht, nimmt er wahrscheinlich die eingeschréankte Sicht
durch die Blendung bewusst wahr und kann sie als Grund dafiir benennen, warum er das
Abbremsen nicht wahrgenommen hat. Nimmt ein Fahrer hingegen beim Linksabbiegen einen
entgegenkommenden Fahrradfahrer nicht wahr, weil dieser in der Anfahrt durch Schattenwurf
maskiert wurde, kann der Fahrer dies wahrscheinlich nicht benennen, weil er sich der Infor-
mationsmaskierung bei der Unfallentstehung nicht bewusst gewesen ist. So bedingt der Wahr-
nehmungsfehler selbst, dass die nicht wahrgenommenen und unfallurséchlichen Aspekte vom
Fahrer potenziell nicht beschrieben werden kdnnen. Zudem kénnen hochautomatisierte Pro-
zesse, wie beispielsweise Blickstrategien in der Annéherung an eine Kreuzung, nicht bewusst
erinnert und somit in einem Interview nicht berichtet werden (Clarke et al., 1998; Tivesten,
2014).

2.1.1.5 Fazit zur Wahrnehmung als Fehlerquelle

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die menschliche Wahrnehmung durch die Vor-
erfahrungen der Person und somit stark subjektiv gepréagt ist. Bei Aussagen der Fahrer muss
deshalb immer bedacht werden, dass es sich um eine Schilderung der subjektiven Wahrneh-
mung der Situation handelt. Im Verlauf des Wahrnehmungsprozesses kann es zu einer Reihe
von potenziellen Fehlern kommen, die dazu fihren, dass relevante Informationen nicht wahr-
genommen werden. Weiterhin ist es aufgrund begrenzter Wahrnehmungs- und Verarbeitungs-
kapazitaten nicht moglich alle Aspekte einer Situation (im Detail) zu erfassen. Haufig ist eine
solche ausgebliebene Wahrnehmung relevanter Informationen auch die Ursache fir die Ent-
stehung eines Unfalls. Aus diesen Grinden kdnnen die Unfallfahrer selbst nicht immer alle
relevanten Details zur Unfallentstehung berichten und nur ihre subjektive Wahrnehmung der

Vorunfallphase darlegen.
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2.1.2 Fehler beim Abspeichern

Im n&chsten Schritt mussen die wahrgenommenen Informationen zur Unfallsituation im Ge-

dachtnis gespeichert werden (Strigl, 1996).

2.1.2.1 Aufbau des Gedachtnisses

Wahrnehmung und Gedéachtnis greifen auf prozessualer Ebene direkt ineinander (Gruber,
2018). Nach einer etablierten Einteilung des menschlichen Gedachtnisses, die sich unter an-
derem aus dem Mehrspeichermodell von Atkinson und Shiffrin (1968) entwickelt hat, werden
drei Gedachtnissysteme unterschieden: das sensorische Gedachtnis, das Kurzzeit- bzw. Ar-
beitsgedachtnis und das Langzeitgedachtnis (Becker-Carus & Wendt, 2017; Gruber, 2018).
Das sinnesspezifische sensorische Gedachtnis bildet dabei das Verbindungselement zwi-
schen Wahrnehmung und Gedachtnis (Baddeley et al., 2020; Buchner & Brandt, 2017; Stro-
bach & Wendt, 2019). Dort erfolgt eine kurzzeitige Speicherung der vom Sinnesorgan aufge-
nommenen Reize, um ausreichend Zeit fir deren Verarbeitung zu haben (Becker-Carus &
Wendt, 2017). Wird die Aufmerksamkeit auf einzelne Inhalte gerichtet (vgl. Kapitel 2.1.1.2),
erfolgt eine Ubertragung ins Arbeitsgedachtnis (Becker-Carus & Wendt, 2017; Gruber, 2018).
Wahrnehmungsinhalte ohne Aufmerksamkeitszuwendung werden geldscht, beziehungsweise
unmittelbar durch neue Wahrnehmungsinhalte ersetzt (Horstmann & Dreisbach, 2017). Aus
diesem Grund kdnnen sie, wie in Kapitel 2.1.1.2 bereits beschrieben, meist zu einem spéateren
Zeitpunkt im Interview nicht erinnert und berichtet werden (Becker-Carus & Wendt, 2017; Ris-
ser & Schitzhofer, 2014; Strigl, 1996). Das Arbeitsgedachtnis ist der Ort bewusster Verarbei-
tung und somit Grundlage von bewussten Denk- und Handlungsprozessen (Baddeley et al.,
2020; Becker-Carus & Wendt, 2017; Strobach & Wendt, 2019). Dort werden nicht nur Wahr-
nehmungsinhalte, sondern Inhalte aus allen drei Gedachtnissystemen verarbeitet (Becker-Ca-
rus & Wendt, 2017). Es verfligt Uber eine begrenzte Verarbeitungskapazitat sowie eine kurze
Speicherdauer von einigen Sekunden (Becker-Carus & Wendt, 2017; Pastotter et al., 2018).
Um die Wahrnehmungen des Unfallhergangs mehrere Tage oder Wochen nach dem Unfall in
einem Interview berichten zu kdnnen, missen diese folglich ins Langzeitgedachtnis transfe-
riert werden. Denn nur dort kann eine mitunter lebenslange Speicherung erfolgen (Pastotter
et al., 2018).

Das Langzeitgedachtnis kann in Abhangigkeit von der Art des Gedéachtnisinhalts in verschie-
dene Teilsysteme untergliedert werden: Das explizite Gedachtnis umfasst bewusst abrufbare
Inhalte, die sprachlich wiedergegeben werden kénnen, wohingegen sich die Inhalte des impli-
ziten Gedachtnisses auf Verhaltensebene widerspiegeln und nur begrenzt bewusst zuganglich
und verbal beschreibbar sind (Becker-Carus & Wendt, 2017; Pastotter et al., 2018). Die
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Erinnerungen an einen selbst erlebten Verkehrsunfall werden in einem Teil des expliziten Ge-
dachtnisses, dem episodischen Gedéachtnis, gespeichert. Das episodische Gedéachtnis ist
durch ein autonoetisches Bewusstsein gekennzeichnet (Wheeler et al., 1997), also das Wis-
sen darum ,selbst das Subjekt des Erlebens gewesen zu sein“ (Pastotter et al., 2018, S. 145).
Dies lasst episodische Erinnerungen verlasslich und echt erscheinen (Pastotter et al., 2018).
Autofahren basiert auf automatisierten Handlungsablaufen (Charlton, 2023; Charlton & Star-
key, 2011; Ranney, 1994), die im prozeduralen Gedachtnis, einer Komponente des impliziten
Gedachtnisses, gespeichert sind (Gruber, 2018). Diese automatisierten Handlungsablaufe
kénnen wahrend der Unfallentstehung und in der kritischen Situation zwar eine wichtige Rolle
gespielt haben, aufgrund ihres unbewussten Ablaufs zum Teil jedoch im Interview nicht vom
Fahrer geschildert werden (Clarke et al., 1998; Tivesten, 2014). So kann es als Alltagsphano-
men beschrieben werden, dass Fahrer am Ende einer alltdglichen Routinefahrt, wie dem Weg
zur Arbeit, hdufig den Eindruck haben, sich nicht bewusst an die Fahrt oder Teile der Fahrt
erinnern zu kénnen (Charlton & Starkey, 2011, 2018). Auch in Studien hat sich gezeigt, dass
die Erinnerungsgenauigkeit von Fahrern an alltdgliche Routinefahrten relativ gering ist (Charl-
ton & Starkey, 2018). Beispielsweise konnten sich Fahrer nicht an Verkehrsschilder erinnern,
obwohl sie ihr Fahrverhalten entsprechend des Verkehrsschildes angepasst hatten (Fisher,
1992). Als Faktoren, die eine bessere Erinnerungsleistung an Einzelheiten bestimmter Fahrsi-
tuationen (z. B. Uberqueren einer Kreuzung) zur Folge haben, werden die empfundene
Schwierigkeit und die potentielle Gefahr diskutiert (Chapman & Groeger, 2004; Groeger, 2000
zitiert nach Charlton & Starkey, 2018). Charlton und Starkey (2018) konnten in ihrer Studie
zeigen, dass die erinnerten Details an alltagliche Fahrsituationen zudem nicht immer korrekt
waren. So erinnerten sich Personen beispielsweise falschlicherweise an ein vorausfahrendes
Fahrzeug oder daran, an einer Kreuzung angehalten zu haben. Solche falschen Erinnerungen
fuhrten die Autoren auf ein schemabasiertes Rekonstruieren der Situation zuriick, bei dem
anstelle der gefragten Situation typische und normalerweise stattfindende Ablaufe erinnert
werden. Auf derartige Erinnerungsverfalschungen wird in Kapitel 2.1.2.4 noch genauer einge-
gangen. Die Studie von Charlton und Starkey (2018) zeigte zudem, dass Fahrer vor allem

kritisches Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer erinnerten.

2.1.2.2 Abspeichern ins episodische Gedachtnis

Zwei wichtige Prozesse fir das Abspeichern von Informationen ins Gedéachtnis sind die Enco-
dierung und die Konsolidierung. Die Encodierung beschreibt die Aufnahme und das Abspei-
chern der Informationen ins Gedachtnis (Gruber, 2018). Beim Prozess der Konsolidierung er-
folgt auf neuronaler Ebene eine Festigung der Gedachtnisspur, was eine langerfristige Spei-
cherung ermdglicht (Gruber, 2018; McGaugh, 2000).
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Bei Lebensereignissen, wie einem Verkehrsunfall, erfolgt die Encodierung ins episodische Ge-
dachtnis automatisch und somit unbewusst und ohne aktives Mitwirken der Person (Becker-
Carus & Wendt, 2017).

Wie bereits in Kapitel 2.1.1.2 und 2.1.2.1 dargelegt, ist Aufmerksamkeitszuwendung eine wich-
tige Grundlage, um spezifische Wahrnehmungsinhalte langfristig im Gedachtnis zu speichern
und in einer spateren Interviewsituation erinnern zu kénnen (Becker-Carus & Wendt, 2017,
Risser & Schitzhofer, 2014, Strigl, 1996). Es gibt aber auch Informationen, wie beispielsweise
Ort, Zeit oder die Haufigkeit eines Geschehnisses, die ohne gezielte Aufmerksamkeitszuwen-

dung im Langzeitgedéachtnis gespeichert werden (Myers & DeWall, 2023).

Es werden auch nicht alle mit Aufmerksamkeit bedachten Wahrnehmungsinhalte dauerhaft im
Gedachtnis gespeichert (Milne & Bull, 2003). So kénnen Inhalte zum Beispiel aus dem Arbeits-
gedachtnis verloren gehen, ohne ins Langzeitgedachtnis Ubertragen zu werden, wenn sie
durch neue Informationen ersetzt werden (Becker-Carus & Wendt, 2017; Horstmann & Dreis-
bach, 2017). In einer Unfallsituation passiert in einem Zeitraum von wenigen Sekunden uner-
wartet sehr viel: zum Beispiel das Erkennen einer kritischen Situation, das Einleiten einer Re-
aktion, die Kollision mit einem lauten Knall und einer maglichen Airbag-Auslosung verbunden,
die Stressreaktion im Korper, etc. (Wielke, 1998). Aufgrund der hohen Informationsdichte in
der Unfallsituation und der begrenzten Verarbeitungskapazitdt des Arbeitsgedachtnisses,
kann es folglich dazu kommen, dass einzelne Wahrnehmungsinhalte bereits vor einer mogli-

chen Ubertragung ins Langzeitgedachtnis durch nachfolgende Reize verdrangt werden.

2.1.2.3 Der Einfluss von Stress und Emotionen

Stress und emotionale Erregung, wie sie beispielsweise durch einen Verkehrsunfall hervorge-
rufen werden kénnen, haben Einfluss auf die Gedéachtnisleistung (Gagnon & Wagner, 2016;
Posch, 2023; Volbert, 2004). Das Erleben einer emotionalen und als stressreich empfundenen
Situation l6st unter anderem eine physiologische Stressreaktion aus, die aus zwei unterschied-
lich schnell ablaufenden Teilen besteht (Gagnon & Wagner, 2016; Godoy et al., 2018). Zuerst
kommt es innerhalb von Sekunden zu einer Aktivierung des sympathischen Nervensystems,
die zur Ausschittung von Adrenalin und Noradrenalin fiihrt. Im zweiten, langsamer verlaufen-
den Teil der Reaktion wird die Hypothalamus-Hypophysen-Nebennierenrinden-Achse akti-

viert, was die Ausschittung von Cortisol zur Folge hat.

In Abh&ngigkeit vom Zeitpunkt im Verlauf der physiologischen Stressreaktion und vom Bereich
der Gedéachtnisfunktion hat Stress unterschiedliche Effekte (Gagnon & Wagner, 2016). Hin-
sichtlich der Auswirkung von Stress auf die Encodierung haben sich in verschiedenen Berei-

chen der Gedachtnisforschung zum Teil unterschiedliche Ergebnisse gezeigt (Marr et al.,



2 Theorie und Forschungsstand 13

2021). So fanden Augenzeugenforscher Anhaltspunkte fr eine Verringerung der Gedachtnis-
leistung durch Stress zum Enkodierungszeitpunkt, wohingegen sich in der allgemeinen Ge-
dachtnisforschung teilweise Hinweise auf eine Verbesserung zeigten. Diese Unterschiede sind
laut Marr et al. wohl durch die verschiedenen methodischen Herangehensweisen, Perspekii-

ven sowie untersuchten Interessensschwerpunkte mitbedingt.

Aus aussagepsychologischer Perspektive weist die Forschungslage darauf hin, dass negative
emotionale Erregung zum Encodierungszeitpunkt zwar die Erinnerungsleistung fur zentrale
Details des emotionsauslosenden Ereignisses verbessert, diese jedoch flr periphere Details
verschlechtert (Christianson, 1992; Kim et al., 2013; Wulff & Thomas, 2021). Solche periphe-
ren Details kénnen fir die Aufklarung von Straftaten jedoch relevant sein, was sich zum Bei-
spiel beim sogenannten Waffenfokuseffekt zeigt, bei dem Personen, die mit einer Waffe be-
droht worden sind, zwar die Waffe als angstausldsenden Reiz genau beschreiben kdnnen,
den Tater hingegen nicht (Kocab & Sporer, 2016). Der Erinnerungseffekt negativer emotiona-
ler Erregung auf Kern- und Randdetails wird oft mit der Aufmerksamkeitskapazitat und -steu-
erung in der emotionsauslésenden Situation in Verbindung gebracht (Kim et al., 2013; Wulff &
Thomas, 2021). Dabei wird davon ausgegangen, dass der Aufmerksamkeitsfokus in solchen
Situationen automatisch auf den emotionsausldésenden Reiz gelenkt wird, wodurch es einer-
seits zu einer tieferen Verarbeitung der zentralen Informationen des Reizes und andererseits
zu einem verengten Wahrnehmungsbereich kommt (Kensinger, 2009; Volbert, 2004). Dieser
Effekt ist jedoch nicht allein durch Aufmerksamkeitsprozesse erklarbar (Kim et al., 2013; Safer
et al., 1998).

Wie bei Gagnon und Wagner (2016) im Detail beschrieben, beglinstigen die emotionsbeding-
ten und durch die physiologische Stressreaktion ausgeldsten biologischen Prozesse zudem
die Encodierung und Konsolidierung der emotional bedeutsamen Informationen. So |6st die
emotionsinduzierte physiologische Stressreaktion im Gehirn einen sogenannten Gedachtnis-
bildungs- und Gedachtnisspeicherungsmodus aus (Schwabe et al., 2012). Die besonderen
Erinnerungseigenschaften solcher negativer emaotionaler Ereignisse, die durch ein besonders
gutes Erinnern zentraler Aspekte und ein schwaches Erinnerungsvermoégen flr Randdetails
charakterisiert sind, werden auch mit dem Begriff Tunnelgedéchtnis beschrieben (Berntsen,
2002; Safer et al., 1998). Emotional bewegende negative Ereignisse kdnnen im Gegensatz zu
neutralen Ereignissen fir sehr lange Zeit und besonders detailreich und lebendig erinnert wer-
den, jedoch kann dies eine unangemessen hohe Uberzeugung hinsichtlich der Richtigkeit der
eigenen Erinnerung zur Folge haben (zusammenfassend vgl. Posch, 2023; Volbert, 2004).
Das gute Erinnerungsvermdgen an emotionale Ereignisse ist vermeintlich zudem darauf zu-

rickzufuihren, dass solche Erlebnisse haufiger in Gedanken reflektiert und anderen Personen
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berichtet werden (Milne & Bull, 2003). Dies kann eine Verfestigung der Gedachtnisspur zur
Folge haben (Hardt et al., 2010).

Mit Bezug auf Verkehrsunfélle lasst sich zusammenfassend festhalten, dass ein solch emoti-
onal negatives und stressauslosendes Ereignis zwar besonders gut, aufgrund der beschriebe-
nen Prozesse jedoch auch verzerrt und unvollstandig erinnert werden kann (Risser & Schitz-
hofer, 2014; Wielke, 2012). Dabei ist es wichtig, zu verstehen, dass die gut erinnerbaren zent-
ralen, emotionsauslésenden Aspekte potenziell nicht den interessanten Kernpunkten des Un-

fallhergangs aus Sicht der Verkehrsunfallforschung entsprechen.

Ein Verkehrsunfall kann auch ein potenziell traumatisches Erlebnis darstellen, das eine psy-
chische Erkrankung, wie beispielsweise eine Posttraumatische Belastungsstérung (PTBS),
zur Folge haben kann (Auerbach, 2014). Hinsichtlich der Erinnerungen an Traumata werden
spezifische Eigenschaften diskutiert: Diese umfassen zum Beispiel Annahmen Uber fragmen-
tierte, nicht in das autobiographische Gedachtnis integrierte Erinnerungen (Volbert, 2017a).
Nach Volbert gibt es nach aktuellem empirischen Stand jedoch keine Belege fir eine solche
Fragmentierung der Erinnerungen. So sind auch PTBS-Patienten féhig, sich noch lange Zeit
nach dem Ereignis an das traumatische Erlebnis zu erinnern und dariiber umfassend zu be-
richten. Starkere Beeintrachtigungen der Erinnerungsfahigkeit an das traumatische Ereignis
sowie dissoziative (Teil-)Amnesien sind laut Volbert hingegen nur fir Einzelfalle beschrieben.

2.1.2.4 Konstruktive Funktionsweise des Gedachtnisses

Das menschliche Gedachtnis funktioniert auf konstruktive Weise (Milne & Bull, 2003). So er-
folgt beim Einspeichern der Informationen ins Gedéachtnis eine Anreicherung mit dem Vorwis-
sen der Person, beispielsweise indem die Wahrnehmungsinhalte auf Basis der Vorerfahr-
ungen in eine Reihenfolge gebracht und unbewusste Kausalschlisse gezogen werden (Wie-
ke, 2012). Beim Abruf in der Interviewsituation wird das Unfallereignis zudem auf Grundlage
der gespeicherten Informationen zum Unfallgeschehen und dem sonstigen bestehenden Wis-
sen der Person rekonstruiert (Milne & Bull, 2003). Die konstruktive Funktionsweise des Ge-
dachtnisses kann zu unbewussten Erinnerungsverfalschungen und dem irrtimlichen Hinzufu-
gen von Details fihren, die in der eigentlichen Unfallsituation gar nicht wahrgenommen oder
erlebt wurden (Milne & Bull, 2003; Posch, 2023). Beispielsweise drehen sich manche Zeugen
zu einem Unfall um, nachdem der Kollisionslarm ihre Aufmerksamkeit erregt hat (Posch, 2023;
Sacher, 1998). Spater berichten diese Zeugen jedoch falschlicherweise, den Unfall beobachtet
zu haben und machen Angaben zur Unfallentstehung. In solchen Féllen ist unbewusst eine
Ergénzung der nicht wahrgenommenen Aspekte des Unfallgeschehens durch das bisherige
Vorwissen erfolgt, was bei den Zeugen falschlicherweise die Gewissheit hervorruft, den ge-

samten Unfallablauf gesehen zu haben.
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Wissensstrukturen, auf die das Gedachtnis bei konstruktiven Vorgédngen unter anderem zu-
rickgreift, sind sogenannte kognitive Schemata und Skripte (Charlton & Starkey, 2018; Milne
& Bull, 2003; Posch, 2023). Dies sind mental reprasentierte Wissensstrukturen tber verschie-
dene Aspekte und Zusammenhange unserer Erfahrungswelt, wie beispielsweise unsere Vor-
stellung Uber das typische Aussehen spezifischer Objektkategorien oder den regularen Ablauf
bestimmter Situationen (Becker-Carus & Wendt, 2017). Sie ermdglichen unter anderem eine
effizientere und schnellere Informationsverarbeitung und spielen sowohl fir die Wahrnehmung
als auch fir verschiedene Gedachtnisprozesse, wie das Abspeichern und Abrufen von Infor-
mationen, eine wichtige Rolle (Becker-Carus & Wendt, 2017; Milne & Bull, 2003). So wird beim
Abspeichern auf kognitive Schemata Bezug genommen, sodass von Ereignissen nur neuar-
tige Details abgespeichert werden, die in der bisherigen Wissensreprasentation der Situation
nicht enthalten sind. Werden dabei unpassende Skripte verwendet oder Erganzungen durch
schemabasiertes Wissen vorgenommen, kann dies Erinnerungsverfalschungen zur Folge ha-
ben (Charlton & Starkey, 2018; Milne & Bull, 2003). Diese Wissensreprasentationen basieren
dabei auch nicht immer auf eigenen Erfahrungen, sondern kénnen beispielsweise auch durch

den Konsum von Medien entstanden sein (Milne & Bull, 2003; Posch, 2023).

Wie in Kapitel 2.1.2.1 bereits erwahnt, kommen kognitive Schemata auch beim Erinnern ans
Autofahren zum Tragen und kdnnen bei alltaglichen Fahrsituationen zu falsch erinnerten De-
tails fihren (Charlton & Starkey, 2018). Hinsichtlich der Erinnerung an gewéhnliche Autofahr-
ten zeigte sich zudem, dass untypische und somit schema-inkonsistente Objekte und Hand-
lungen besser erinnert werden als typische, schema-konsistente Aspekte (Charlton, 2023;
Charlton & Leov, 2021). Falsche Erinnerungen kamen dabei hauptsachlich bei typischen,
schema-konsistenten Ereignissen vor. Bei Realfahrten ergab sich mit zunehmendem zeitli-
chen Abstand zur Fahrt (48 Stunden) kein Anstieg falscher Erinnerungen (Charlton & Leov,
2021), bei Simulator-Fahrten hingegen schon (Charlton, 2023). In anderen Bereichen der Ge-
dachtnisforschung zeigte sich mit wachsendem zeitlichen Abstand ebenfalls eine Zunahme

schemabasierter Fehlerinnerungen (Kleider et al., 2008).

2.1.2.5 Fazit zu Fehlern beim Abspeichern

Hinsichtlich des Abspeicherns eines Unfallereignisses im Gedachtnis lasst sich zusammen-
fassen, dass solche Erlebnisse zwar automatisch im episodischen Gedachtnis gespeichert
werden, es aufgrund verschiedener Faktoren jedoch zu Unvollstandigkeiten und Verzerrungen
kommen kann. So fuhrt die durch den Verkehrsunfall ausgeloste physiologische Stressreak-
tion und negative emotionale Erregung dazu, dass zentrale Aspekte der Unfallsituation beson-
ders gut und langfristig erinnert werden kdnnen, wohingegen die Erinnerung an periphere De-

tails stark eingeschrankt ist. Solch periphere Details kbénnen jedoch fur die Aufklarung der
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Unfallentstehung von Bedeutung sein. Zudem basiert Autofahren auf automatisierten, unbe-
wussten Handlungsablaufen, die vom Fahrer nicht berichtet werden kdnnen, auch wenn sie
kausal zur Unfallentstehung beigetragen haben. Beim Abspeichern und Abrufen von Informa-
tionen kommt es aul3erdem zu konstruktiven Gedéachtnisprozessen, bei denen die Wahrneh-
mungsinhalte mit schemabasiertem Wissen in Verbindung gebracht werden. Auf diese Weise
konnen Erinnerungsverfalschungen entstehen, die falsche Kausalschlisse und irrtimliches

Erinnern nicht stattgefundener Details zur Folge haben.

2.1.3 Fehler beim Behalten

Da Angaben tber den Unfall teilweise erst Wochen oder sogar Monate nach dem Unfall erho-
ben werden, missen die abgespeicherten Informationen Uber langere Zeit im Gedachtnis be-
halten werden (Strigl, 1996).

2.1.3.1 Vergessensprozesse

Uber die Zeit kann es zu Vergessenseffekten kommen. So kénnen weit in der Vergangenheit
liegende Ereignisse weniger detailreich und deutlich erinnert werden, manchmal auch gar nicht
(Posch, 2023). Grund hierfur kann sein, dass die Information nicht zuganglich ist und somit ein
Problem beim Abruf der Erinnerung besteht (Becker-Carus & Wendt, 2017). Eine genauere
Ausfihrung der zugrundeliegenden Mechanismen solcher Abrufprobleme findet sich in Kapitel
2.1.4.1. Zudem ist auch ein Vergessen oder Verblassen der Erinnerung durch einen passiven
Zerfall der Gedachtnisspur vorstellbar (Becker-Carus & Wendt, 2017). Abbildung 2.2 zeigt,
dass die Vergessenskurve (erstmalig beschrieben von Ebbinghaus, 1885) in Abhangigkeit
vom Gedéachtnismaterial unterschiedlich verlauft (Greuel et al., 1998). Im Gegensatz zu be-
deutungslosen Inhalten (wie z. B. sinnlosen Silben) unterliegen autobiographische Inhalte mit
subjektiver Bedeutsamkeit geringeren Informationsverlusten. Die Vergessenseffekte schreiten
zudem wesentlich langsamer voran. Wie in Kapitel 2.1.2.3 bereits ausfuhrlich beschrieben,
fihren Stress und Emotionen zudem zu einem langfristigeren Erinnerungsvermdagen. Aus die-
sem Grund ist erwartbar, dass sich Personen auch noch nach langerer Zeit an den Hauptinhalt
eines fir sie bedeutsamen Autounfalls erinnern kénnen (Greuel, 2001; Greuel et al., 1998).
Allerdings haben Studien gezeigt, dass in Bezug auf Verkehrsunfalle durchaus Vergessens-
effekte auftreten konnen (zusammenfassend vgl. Wahlberg, 2009). Wie Wahlberg darstellt,
kénnen sich Fahrer nicht an all ihnre Verkehrsunfalle erinnern, gerade wenn der Erinnerungs-
zeitraum mehrere Jahre umfasst und es sich um weniger schwere Unfélle oder Beinahe-Un-

falle handelt.
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Abbildung 2.2  Vergessenskurven in Abhangigkeit vom Gedachtnismaterial
(aus Greuel et al., 1998, S. 30)

2.1.3.2 Potenzielle Veranderungs- und Verzerrungsprozesse

Beim Abruf aus dem Langzeitgedachtnis (z. B. in einem Gespréach tber den Unfall) kénnen
die Erinnerungen in einen veranderbaren Zustand zurlickversetzt werden (Hardt et al., 2010).
Dabei kann es gemaR Hardt et al. zu einer Anpassung der Ged&achtnisspur kommen, bevor
sie anschlielend wieder in einen gefestigten Zustand tbergeht. Dieser Prozess wird als Re-
konsolidierung bezeichnet. Wie bei Hardt et al. zusammenfassend beschrieben ist, konnen die
Anpassungen dabei sowohl eine Beeintrachtigung, eine Verstarkung oder eine Verzerrung der
Gedachtnisspur zur Folge haben. Auf diese Weise kann die Erinnerung Uber die Zeit bis zum
Interview abgeschwacht oder verzerrt werden, ohne dass sich der unfallbeteiligte Fahrer selbst
daruber im Klaren ist (Posch, 2023).

Ein bekanntes Gedachtnisphdnomen ist der sogenannte Falschinformationseffekt. Beim Fal-
schinformationseffekt wirken sich nachtréglich erhaltene (Fehl-)Informationen zu einem erleb-
ten Ereignis auf die Erinnerung an das Ereignis aus (Volbert, 2017b). Der Falschinformations-
effekt zahlt in der Aussagepsychologie zu den relevanten Suggestionseffekten. Da solche Ef-
fekte nicht nur im Rahmen von Befragungen (vgl. Kapitel 2.1.4.4 unten) stattfinden kénnen,
wird er bereits an dieser Stelle als erinnerungsverandernder Prozess genauer vorgestellt. Eine
bekannte Studie zum Falschinformationseffekt stammt von Loftus et al. (1978). In mehreren
Experimenten zeigten sie Versuchspersonen Dias eines Verkehrsunfalls und stellten anschlie-
Rend Fragen dazu, die nebenbei entweder mit den gezeigten Bildern konsistente oder irrefiih-
rende Informationen enthielten (z. B. wurde anstatt eines Vorfahrt-Achtens-Schildes ein
Stopp-Schild erwahnt). Versuchspersonen, die nachtraglich inkonsistente Informationen erhal-
ten hatten, gaben bei einem Erkennungstest zu einem spéateren Zeitpunkt seltener das ur-

spriinglich gesehene Verkehrszeichen korrekt an. Loftus und Kollegen folgerten daraus, dass
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die Erinnerung von Zeugen durch nachtraglich erhaltene Informationen beeinflusst werden
kann. Hinsichtlich der zugrundeliegenden Prozesse und Ursachen des Falschinformationsef-
fekts gab es in den Folgejahren eine kontroverse Diskussion (Loftus, 2019). Nach derzeitigem
Stand wird laut Loftus (2019) von verschiedene Mechanismen ausgegangen: die tatsachliche
Information wurde gar nicht encodiert oder die Erinnerung daran war verblasst, die Erinnerung
wurde aufgrund der geistigen Beschéftigung mit der neuen Information geschwécht oder beide
Informationen waren prasent und in der Befragungssituation hielt die Person nach einem Ab-
wagungsprozess falschlicherweise die neue Information fir korrekt. Die Folge des Falschin-
formationseffekts kann nach Loftus ein Uberzeugtes und zweifelsfreies Berichten von Details
sein, die gar nicht wahrgenommen worden sind und méglicherweise auch nicht stimmen. Die-
ser Aspekt ist fur die vorliegende Arbeit relevant, da es in der Zeitspanne vom Unfall bis zum
Interview in der Verkehrsunfallforschung eine Reihe an mdglichen Herkunftsquellen fir nach-
tragliche (Fehl-)Informationen gibt: Presseartikel oder Social Media-Berichte tber den Unfall,
Gesprache uber den Unfall mit Zeugen und anderen Unfallbeteiligten oder mit dem eigenen
sozialen Umfeld, aber auch potenzielle suggestive Befragungen im Rahmen von Gerichtsver-
fahren (Posch, 2023; Risser & Schitzhofer, 2014). So kann es auch zu sogenannten Quellen-
amnesien oder Quellen-Fehlattributionen kommen, bei denen Gehdrtes oder Gesehenes nicht
mehr der urspringlichen Quelle zugeordnet werden kann, sondern falschlicherweise fir eine

eigene Erinnerung gehalten wird (Myers & DeWall, 2023; Posch, 2023).

2.1.3.3 Fazit zu Fehlern beim Behalten

Insgesamt kann es im Verlauf der Zeit zu diversen Erinnerungs- und Vergessenseffekten kom-
men. Bei autobiographischen und fir die eigene Person bedeutsamen Erlebnissen, schreiten
die Vergessensprozesse zwar nur langsam voran, dennoch kénnen die Erinnerungen Uber die
Zeit verblassen und Details vergessen werden. Zudem kdnnen die Erinnerungen an den Unfall
durch nachtragliche Informationen (z. B. aus Gesprachen, Zeitungsartikeln, etc.) verandert
werden, ohne dass sich die Person dessen bewusst ist. Auf diese Weise kdnnen Fahrer im
Interview unbewusst Aspekte berichten, die nicht auf ihr urspriingliches Erleben der Unfallsi-

tuation zuriickgehen.

2.1.4 Fehler bei der Aussage

Beim Abruf und der Wiedergabe der Erinnerungen kann es ebenfalls zu einer Verzerrung und
Verfélschung der Inhalte kommen (Risser & Schitzhofer, 2014, Strigl, 1996). So wird die Aus-

sage Uber den Unfall selbst durch eine Reihe von Faktoren beeinflusst.
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2.1.4.1 Abruf aus dem Gedéachtnis

Damit die Erinnerungen an den Unfall vom Fahrer geschildert werden kdnnen, miissen diese
in der Interviewsituation erfolgreich aus dem Langzeitgedachtnis abgerufen werden (Becker-
Carus & Wendt, 2017; Sacher, 1998). So kann das Nicht-Erinnern von Aspekten auch auf ein
Problem beim Abruf der Gedachtnisinhalte zurtickzufihren sein und nicht auf die zuvor be-
schriebenen Fehlerquellen beim Wahrnehmen, Abspeichern und Behalten. Schwierigkeiten
beim Auffinden der Erinnerungen kbnnen zum Beispiel entstehen, wenn die Wortwahl der In-
terviewfrage im Gedéachtnis des Fahrers nicht mit der Erinnerung assoziiert ist und so keinen
ausreichenden Abrufhinweis darstellt (Becker-Carus & Wendt, 2017). In solchen Fallen kann
es hilfreich sein, die Frage noch einmal auf andere Art zu formulieren oder sich anhand von
Hilfsfragen den gesuchten Informationen anzundhern (Sacher, 1998). Auch eine hohe emoti-
onale Erregung, beispielsweise durch Angst oder eine Art Schutzmechanismus vor allzu be-
lastend empfundenen Erinnerungen, kénnen den Abruf der Gedéachtnisinhalte blockieren (Be-
cker-Carus & Wendt, 2017; Gagnon & Wagner, 2016). Das Abrufen von Erinnerungen wird
hingegen begunstigt, wenn die Abrufsituation dem Kontext zum Zeitpunkt des Abspeicherns
ahnelt (Becker-Carus & Wendt, 2017; Sacher, 1998). So kann beispielsweise das Aufsuchen
der Unfallstelle oder das mentale Zurlickversetzen in die Vorunfallphase die Erinnerungsleis-
tung verbessern (Becker-Carus & Wendt, 2017; Posch, 2023; Sacher, 1998).

2.1.4.2 Interview als komplexer sozialer Prozess

Ein Interview ist eine komplexe soziale Situation, die durch viele Faktoren beeinflusst wird
(Mo6hring & Schliitz, 2019; Renner & Jacob, 2020). Die Einflussgréfzen gehen dabei sowohl
vom Fahrer als auch von der interviewenden Person aus und wirken sich im Gesprachsverlauf
auf das Antwortverhalten des Fahrers und die Aussagequalitat aus (Greuel, 2001; Renner &
Jacob, 2020). So bringen beide Personen beispielsweise bewusst und unbewusst ihre Erwar-
tungen, Interessen, Vorurteile, Emotionen und Motive in die Interviewsituation ein (Renner &
Jacob, 2020). Es kénnte zum Beispiel sein, dass der Fahrer einen positiven Eindruck vermit-
teln mochte und daher sein Antwortverhalten durch soziale Erwlnschtheit beeinflusst wird
(Hossiep, 2021; Méhring & Schliitz, 2019; Wahlberg, 2009). Dementsprechend antwortet er
tendenziell eher so, wie es seiner Annahme nach sozial akzeptiert ist. Dies kann unter ande-
rem dazu fuhren, dass Fahrer ihre gefahrene Geschwindigkeit nach unten korrigieren und Ge-
schwindigkeitsverstoRe oder anderes Fehlverhalten nicht angeben (Bailey & Wundersitz,
2019; Tivesten, 2014; Wahlberg, 2009). So werden sozial weniger akzeptierte Unfallursachen,
wie Uberhdhte Geschwindigkeit oder Rauschmittelkonsum, von Fahrern seltener berichtet, als
es aus anderen Datenquellen hervorgeht (Mgller et al., 2019). Die interviewende Person kann
auf Basis der Informationen zum Unfall und zum Fahrer — z. B. einem jungen Mann, der mit

einem Sportwagen von der Stral3e abgekommen ist — bewusst oder unbewusst stereotype und
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schemabasierte Denkmuster Gber das Fahrverhalten der Person in der Vorunfallphase und
die Entstehung des Unfalls haben (allgemeine Zusammenfassung vgl. Posch, 2023). Dies
kann sich unter anderem auf ihre Interviewfiihrung und auf die Beurteilung der vom Fahrer

gegebenen Antworten auswirken (Posch, 2023; Risser & Schitzhofer, 2014).

In den nachfolgenden beiden Unterkapiteln wird noch einmal spezifisch auf die Auswirkungen
der Interessen und Motive des Fahrers auf sein Antwortverhalten und den Einfluss des Frage-

verhaltens des Interviewers auf die Aussagequalitat eingegangen.

2.1.4.3 Aussagen sind interessensgesteuert

Die Fahrer haben sich freiwillig fur die Teilnahme an der Verkehrsunfallforschung und die
Durchfuhrung des Interviews entschieden. Dabei haben sie grundsatzlich auch keine rechtli-
chen Konsequenzen zu beflrchten, wie dies beispielsweise bei Vernehmungen im Rahmen
von Gerichtsverfahren der Fall ist. Laut Wielke (2012) ist aber selbst bei unbeteiligten Zeugen
in Strafverfahren von Solidarisierungs- bzw. Distanzierungseffekten bei der Aussage auszu-
gehen. Dementsprechend ist anzunehmen, dass solche Effekte auch bei den unmittelbar am
Unfall beteiligten Fahrern im Rahmen ihrer Aussage bei der Verkehrsunfallforschung zum Tra-
gen kommen. Zudem werden bewusste und unbewusste Interessen als relevante Ursachen
fur Verzerrungen in Selbstauskiinften zum eigenen Verkehrsverhalten sowie zu Verkehrsun-
fallen betrachtet (Lajunen & Ozkan, 2011, zitiert nach Bailey & Wundersitz, 2019; Wahlberg,
2009). So wirken, wie bereits angesprochen, eine Reihe an Interessen auf die Angaben des
Fahrers ein (Arntzen, 2011; Risser & Schutzhofer, 2014; Wielke, 2012). Neben dem im Kapitel
2.1.4.2 bereits beschriebenen sozial erwiinschten Antwortverhalten kann auch die Regulation
und der Schutz des eigenen Selbstwertes ein Motiv sein, welches die Angaben beeinflusst
(Renner & Jacob, 2020; Wielke, 2012). So kann Selbsttauschung (self-deception) auch unab-
hangig von der Tendenz zu sozial erwiinschten Antworten vorkommen (Lajunen & Ozkan,
2011, zitiert nach Bailey & Wundersitz, 2019) und dazu dienen, unangenehme Gefiihle zu
reduzieren und das Selbstwertgefiihl zu stabilisieren (Paulhus & Reid, 1991). Zudem kann es
trotz der Aufklarung, dass die Angaben im Interview vertraulich behandelt und nicht an Dritte
weitergegeben werden, dazu kommen, dass Fahrer zum Beispiel bei noch offenen rechtlichen
Verfahren fiirchten, dass die Aussagen gegen sie verwendet werden kénnten (Pund & Nickel,
1994). In der Folge werden im Fall einer Teilnahme am Interview dann mdglicherweise Inhalte
(z. B. die gefahrene Geschwindigkeit) nicht wahrheitsgemaf angegeben oder Informationen
zuriickgehalten, vor allem, wenn es um eigenes Fehlverhalten oder ein potenzielles (Mit-)Ver-
schulden am Unfall geht (Clarke et al., 1998; Griindl, 2005; Pund & Nickel, 1994). Des Weite-
ren kann es zu den bereits im Kontext von unbeteiligten Zeugen angesprochenen unbewuss-
ten Solidarisierungs- und Distanzierungseffekten gegeniiber dem Unfallgegner kommen (Wie-

Ike, 2012). So kann die empfundene Sympathie oder Antipathie gegeniiber dem Unfallgegner
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die Angaben des unfallbeteiligten Fahrers beeinflussen. Hierbei kénnen zum Beispiel das Ver-
halten des Unfallgegners nach dem Unfall (unfreundlich vs. verstandnisvoll) und potenzielle
(Rechts-)Streitigkeiten eine Rolle spielen. Aber auch die durch den Unfall erlebte Bedrohung
der eigenen Unversehrtheit oder ein Solidaritatsempfinden aufgrund einer kdirzlich selbst ver-
ursachten ahnlichen kritischen Situation konnen laut Wielke Auswirkungen auf die Aussage
haben.

2.1.4.4 Einfluss der Frageform

Da es sich bei einer Interviewsituation um einen asymmetrischen Interaktionsprozess handelt,
nimmt die interviewende Person durch ihre Form der Gesprachsfihrung entscheidend Einfluss
auf den Gesprachsverlauf und die Aussagequalitat (Greuel, 2001; Renner & Jacob, 2020). So
beeinflussen die Form und Formulierung der Frage die Vollstandigkeit, Genauigkeit und Zu-
verlassigkeit der Angaben der Fahrer (Renner & Jacob, 2020; Risser & Schitzhofer, 2014;
Strigl, 1996). Dies ist ein wichtiger Aspekt, der auch im Zusammenhang mit Selbstauskiinften
zum Verkehrs- und Fahrverhalten und moglichen MaRnahmen zur Verbesserung der Antwort-
qualitat thematisiert wird (fur Diskussion siehe Bailey & Wundersitz, 2019). Ein mit Hilfe von
offenen Fragen initiiertes freies Berichten ist dabei weniger fehleranfallig, kann jedoch ohne
fokussierendes Nachfragen des Interviewers eine geringere Vollstandigkeit zur Folge haben
als direktere Frageformate (Greuel et al., 1998; Risser & Schutzhofer, 2014; Strigl, 1996). Aus
diesem Grund hat sich mit Blick auf die Genauigkeit der Angaben auch in der Verkehrsunfall-
forschung der Einsatz der trichterartigen Befragung beginnend mit offenen Fragen hin zu kon-
kretisierenden, geschlossen Fragen bewéhrt (Staubach & Liken, 2009). Diese Vorgehens-
weise ist als Befragungstechnik aus dem erweiterten kognitiven Interview im Bereich der fo-

rensischen Psychologie bekannt (Brockmann, 1990).

Zudem koénnen bereits kleine Unterschiede in der Fragenformulierung das Antwortverhalten
entscheidend beeinflussen (vgl. z. B. Loftus & Palmer, 1974; Loftus & Zanni, 1975). So fuhrten
in der Studie von Loftus und Zanni zum Beispiel die gleichen Fragen zu einem zuvor prasen-
tierten Film eines Autounfalls mit einem bestimmten Artikel (z. B. ,Sahen Sie den kaputten
Scheinwerfer?“) haufiger zu Uberzeugten Antworten und zu einem vermehrten Wiedererken-
nen nicht prasentierter Inhalte im Vergleich zur Variante mit unbestimmten Artikel (,Sahen Sie
einen kaputten Scheinwerfer?). In der Studie von Loftus und Palmer schétzten Versuchsper-
sonen, denen zuvor ebenfalls ein Film von einem Verkehrsunfall prasentiert wurde, die Ge-
schwindigkeit der verunfallten Fahrzeuge héher ein, wenn in der Frage die Formulierung ,in-
einanderkrachen® verwendet worden war, im Vergleich zur Formulierung ,zusammenstolien®.
Bei einer Nachbefragung eine Woche spater gaben die Versuchspersonen mit der Formulie-
rung ,ineinanderkrachen“ zudem haufiger falschlicherweise an, im Film zerbrochenes Glas

gesehen zu haben. Die Ergebnisse hinsichtlich der Geschwindigkeitseinschatzung konnten so
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allerdings nicht durchgangig repliziert werden, weshalb weitere Faktoren dabei eine Rolle zu
spielen scheinen, wie zum Beispiel eine schwache Ereignisreprasentation im Gedéchtnis (Hol-
mes et al., 2024). Die Studie von Loftus und Palmer (1974) zeigte zudem, dass die Fragenfor-
mulierung nicht nur das unmittelbare Antwortverhalten beeinflussen kann, sondern auch die
Erinnerung an das Ereignis selbst. Beschrieben wurde dieses Phanomen bereits in Kapitel
2.1.3.2 unter dem Begriff Falschinformationseffekt.

Um solche Antwortverzerrungen zu verhindern, ist es wichtig, in der Interviewsituation sugges-
tive Befragungsformen zu vermeiden. Fragen gelten als suggestiv, sobald ,ihre Formulierung
und/oder vor der Frage gegebene Informationen eine bestimmte Antwort nahelegen“ (Renner
& Jacob, 2020, S. 49).

2.1.45 Zeitpunkt des Interviews

Da die Einflussfaktoren und Verzerrungsmdglichkeiten tber die Zeit zunehmen, stellt sich die
Frage, inwiefern der Durchfuhrungszeitpunkt des Interviews die Zuverlassigkeit der Fahrer-
aussagen beeinflusst. Haufig wurde angenommen, dass Aussagen an der Unfallstelle unmit-
telbar nach dem Unfall weniger verzerrt sind, da zu diesem Zeitpunkt Erinnerungs- und Ver-
gessenseffekte noch nicht eingesetzt haben (vgl. z. B. Pund & Nickel, 1994; Staubach & LU-
ken, 2009; Undeutsch, 1962). Dabei bestand zudem die Annahme, dass die Fahrer in der
Ausnahmesituation kurz nach dem Unfall weniger Ressourcen haben, um ihre Angaben im
Sinne der sozialen Erwiinschtheit oder mit Blick auf potenzielle rechtliche Konsequenzen an-
zupassen. Pund und Nickel (1994) beschaftigten sich in ihrer Methodenstudie zur psychologi-
schen Untersuchung im Rahmen der Unfallforschung unter anderem mit verschiedenen For-
men der Befragungsdurchfiihrung. Die Erfahrungswerte ihrer Einzelfallstudie wiesen darauf
hin, dass die Aussagen der Unfallbeteiligten bei Nachbefragungen einige Wochen bis Monate
nach dem Unfall haufiger durch eigene Deutungen der Ereignisse und Erinnerungseffekte ver-
zerrt waren als die unmittelbar am Unfallort erhobenen Angaben. So waren beispielsweise
Probleme bei der Rekonstruktion von zeitlichen Ablaufen sowie bei der Angabe von Geschwin-
digkeiten und Distanzen erkennbar. In einer Studie von Staubach und Luken (2009) zeigte
sich hingegen keine Verschlechterung der Aussagequalitat bei Befragungen innerhalb der ers-
ten drei Monate nach dem Unfall. Die Autorinnen verglichen die Aussagen von Unfallfahrern,
die entweder noch persdnlich am Unfallort oder telefonisch bis zu zwei Wochen nach dem
Unfall oder aber mehr als zwei Wochen, jedoch maximal drei Monate nach dem Unfall befragt
worden waren. Als Qualitditsmerkmale betrachteten sie die Genauigkeit der Geschwindigkeits-
und Reaktionsangaben im Vergleich zur Unfallrekonstruktion, das Vorhandensein von Glaub-
haftigkeitsmerkmalen, die Teilnahmemotivation am Interview sowie das Berichten von Verges-

senseffekten. Tendenziell enthielten die Aussagen der am Unfallort befragten Fahrer weniger
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Glaubhaftigkeitsmerkmale, was wohl unter anderem auf die Zeit- und Umgebungsbedingun-
gen der Vor-Ort-Befragung und den Fahrerzustand unmittelbar nach dem Unfall zuriickzufiih-
ren war. Die Erinnerungsleistung hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten und der ge-
zeigten Reaktionen blieb innerhalb der ersten drei Monate nach dem Unfall konstant und
wurde von den Autorinnen insgesamt als gut bewertet. Bei der Einschatzung der eigenen Fahr-
geschwindigkeit und der des Unfallgegners zeigten sich jedoch unabhangig vom Befragungs-
zeitpunkt haufiger Abweichungen. Vergessenseffekte waren selten und hatten fur das Berich-
ten der Unfalldetails innerhalb der ersten drei Monate keine relevante Bedeutung. Versteegh
(2004) verglich Fahrerangaben aus Interviews im Kontext der Verkehrsunfallforschung mit den
Ergebnissen der physikalischen Unfallrekonstruktion und der In-Depth-Unfallanalyse. Auch er
konnte keinen signifikanten Zusammenhang zwischen dem zeitlichen Abstand des Interviews
zum Unfall und der Genauigkeit oder dem Umfang der Erinnerungen feststellen. Die Interviews
erfolgten im Durchschnitt 107 Tage (SD = 40.5 Tage, Min = 45 Tage, Max = 195 Tage) nach

dem Unfall und somit tendenziell spater als in der Studie von Staubach und Luken.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Uber die Zeit diverse Faktoren die Aussagequa-
litat negativ beeinflussen kdnnen. In systematischen Untersuchungen lieRen sich innerhalb
der ersten drei Monate nach dem Unfall (Staubach & Liken, 2009) und etwas dartber hinaus
(Versteegh, 2004) keine bedeutsamen Verzerrungen erkennen. Staubach und Liken schéatzen
Vergessenseffekte aber mit zunehmender Zeit als wahrscheinlicher ein. Hinsichtlich der Ge-
nauigkeit von Geschwindigkeitsangaben uber die Zeit fanden sich in verschiedenen Studien
widerspruchliche Erkenntnisse. Die Geschwindigkeitseinschatzungen schienen insgesamt un-
abhéngig vom Zeitpunkt jedoch eher weniger genau (Staubach & Liken, 2009; Versteegh,
2004).

2.1.4.6 Fazit zu Fehlern bei der Aussage

Schlussendlich kdnnen auch bei der Aussage in der Interviewsituation selbst eine Reihe von
Verzerrungen und Verfalschungen entstehen. So kann es zu Problemen beim Abruf der Erin-
nerungen kommen, was zur Folge haben kann, dass manche Aspekte des Unfallgeschehens
nicht berichtet werden kdnnen. Zudem haben sowohl die interviewte Person als auch die in-
terviewende Person Einfluss auf den Gesprachsverlauf und die Qualitat der Aussage. So wird
die Aussage des Fahrers bewusst und unbewusst durch Interessen gesteuert, was dazu fihrt,
dass Antworten angepasst und Inhalte zurtickgehalten oder falsch dargestellt werden kénnen.
Aber auch die Frageform und die Erwartungshaltung des Interviewers beeinflussen das Ant-

wortverhalten und die Aussagequalitéat entscheidend.
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2.1.5 Gesamtfazit zur Zuverlassigkeit von Aussagen zu Verkehrsunfallen

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass in jedem Prozessschritt auf dem Weg von der
Wahrnehmung des Unfalls bis zur Aussage fir die Unfallforschung Fehler entstehen kénnen
(Risser & Schutzhofer, 2014; Strigl, 1996). Die potenziellen Fehlerquellen sind dabei zahlreich
und die meisten Verfalschungen entstehen unbewusst und nicht willentlich. In der Folge wer-
den im Interview verzerrte und potenziell sogar falsche Erinnerungen als sichere Erkenntnisse
berichtet (Risser & Schiitzhofer, 2014). Die Zuverlassigkeit und Genauigkeit von Zeugenaus-
sagen zu Verkehrsunfallen ist somit als unzureichend zu bewerten (Strigl, 1996). Um Aussa-
gen zu Verkehrsunféllen sinnvoll fir die Analyse in der Verkehrsunfallforschung nutzen und
diese adaquat interpretieren zu kénnen, ist es deshalb erforderlich, die zugrundeliegenden
Verzerrungs- und Verfalschungsmechanismen zu kennen und zu verstehen (Risser & Schitz-
hofer, 2014). Nur so kann nach Risser & Schutzhofer (2014) die Verwendbarkeit der Aussagen
fur die Unfallanalyse richtig eingeschéatzt und dafir Sorge getragen werden, dass die Einfluss-
faktoren in der Befragungssituation auf ein Minimum reduziert sind und die bestmdgliche Aus-
sagequalitat erreicht werden kann. Aufgrund der eingeschrankten Zuverlassigkeit und Genau-
igkeit von Zeugenaussagen zu Verkehrsunfallen wurde von Unfallforschern, Sachverstandi-
gen und auf Verkehrsgerichtstagen lange Zeit der grof3flachige Einbau von Unfalldatenspei-

chern bzw. Event Data Recordern gefordert (Petersen & Ahlgrimm, 2014; Strigl, 1996).

2.2 Nutzen der EDR-Daten fur die Unfallanalyse

Vorrichtungen wie Unfalldatenspeicher und Event Data Recorder, und deren Rolle fur die Ver-
kehrsunfallforschung werden seit vielen Jahren weltweit erforscht (vgl. z. B. Berg & Mayer,
1997; Gabler et al., 2004; Hynd & McCarthy, 2014; Schmidt-Cotta, 2009; Schmidt-Cotta et al.,
2006). Der Fokus liegt dabei unter anderem auf den Kosten und dem Nutzen, sowie den not-
wendigen Anforderungen an solche Systeme. Hynd und McCarthy (2014) und Gleave et al.
(2014) analysierten beispielsweise ausfihrlich die Vorteile, die der Verbau von Event Data
Recordern mit sich bringt: Die vom EDR aufgezeichneten Daten bieten wichtige Einblicke in
das Fahrerverhalten vor dem Unfall und ermdéglichen eine genauere und besser abgesicherte
Unfallrekonstruktion. Dies erhoht gemaR der Autoren die Reliabilitat der Datenbasis fur die
Unfallforschung und verbessert die Unfallursachenanalyse. Die gesteigerte Datenqualitat er-
laubt eine prazisere Entwicklung von unfall- und verletzungsreduzierenden MalRnahmen, wie
passiven Sicherheitssystemen, Fahrerassistenzsystemen oder infrastrukturellen Anpassun-
gen. Mehrwert haben EDR-Daten laut der Autoren aber nicht nur fur die Unfallforschung, son-
dern auch fir Gerichtsprozesse und Versicherungsverfahren. So ermdglichen die EDR-Daten

eine verbesserte und schnellere Unfallaufklarung und erleichtern die Klarung der Schuldfrage.



2 Theorie und Forschungsstand 25

Von wem, fur welche Zwecke und unter welchen Voraussetzungen EDR-Daten genutzt wer-
den dirfen, hangt dabei allerdings von den Regelungen und datenschutzrechtlichen Bestim-

mungen der verschiedenen Lander ab.

Die Einfuhrung und Verbreitung von Event Data Recordern und &hnlichen Vorrichtungen hat
sich weltweit sehr unterschiedlich entwickelt (Gleave et al., 2014). Im Laufe der Zeit wurden
diverse Systeme mit unterschiedlichen Funktionalitdten zur Speicherung von unfallbezogenen
Fahrdaten entwickelt, die in verschiedenen Anwendungsbereichen (z. B. Forschung oder Ver-
sicherung) und Fahrzeugarten (z. B. Einsatzfahrzeuge, Fahrzeugflotten, Privatfahrzeuge) ein-
gesetzt werden (Gleave et al., 2014; Hynd & McCarthy, 2014). Der Etablierungsgrad variiert
dabei in Abhangigkeit von Land und Anwendungskontext (Gleave et al., 2014). In der Literatur
und im Forschungskontext werden Systeme mit unterschiedlichen Funktionalitdten zum Teil
unter dem Begriff EDR zusammengefasst (vgl. z. B. Gleave et al., 2014) und Begriffe wie Un-
falldatenspeicher und EDR synonym verwendet (vgl. z. B. ADAC, 2020; Petersen & Ahlgrimm,
2014). Im Rahmen dieser Arbeit wird der Event Data Recorder im Sinne der UN-Regelung Nr.
160 und der Richtlinie CFR 49 Part 563 in den USA als eine verpflichtend vom Hersteller im
Fahrzeug verbaute Funktion verstanden, die gemafR den entsprechenden gesetzlichen Rege-
lungen ereignisbasiert ausschliel3lich unfallbezogene Daten aufzeichnet und speichert. Eine
detaillierte Darstellung der zugrundeliegenden rechtlichen Regelungen, der vom EDR erfass-
ten Daten und der Funktionsweise des EDR findet sich im Methodenteil in Kapitel 3.3.2.

Die USA sind weltweit das Land mit dem grof3ten Verbreitungsgrad an Fahrzeugen mit EDR
(Gleave et al., 2014). Dort wurde die Aufzeichnung von Unfalldaten durch den EDR bereits
2006 mittels vorgeschriebener Standards geregelt (49 CFR Part 563, 2006). Aus diesem
Grund gab es im nordamerikanischen Raum bereits vor einigen Jahren Studien, die sich mit
den Erkenntnissen aus den EDR-Daten im Vergleich mit den Schilderungen der Unfallfahrer

und Unfallzeugen beschaftigt haben.

2.3 Spezifische Angaben zu Verkehrsunfallen & deren Konsistenz
mit objektiven Daten

In diesem Kapitel werden die konkreten Auswirkungen der zuvor in Kapitel 2.1 umfassend
dargestellten wahrnehmungs- und gedachtnispsychologischen Prozesse auf die Angaben der
Fahrer zu spezifischen Teilbereichen des Unfallablaufs aufgezeigt. Dabei liegt der Fokus auf
den Aspekten der Vorunfallphase, die im Rahmen der vorliegenden Studie mit den Erkennt-
nissen aus den EDR-Daten des Unfallfahrzeugs verglichen werden: dem Unfallhergang, der

gefahrenen Geschwindigkeit und der Reaktion vor dem Unfall. Als Erstes wird der Forschungs-
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stand aus der Literatur zu diesen Teilaspekten dargestellt. AnschlieRend wird auf die Studien-
lage Uber spezifische Vergleiche mit Erkenntnissen aus der physikalischen Unfallrekonstruk-
tion und den aufgezeichneten EDR-Daten eingegangen.

2.3.1 Angaben zum Unfallhergang

2.3.1.1 Allgemeine Auffalligkeiten

Basierend auf den Erfahrungen im Sachverstandigenbereich lassen sich in den Schilderungen
der Fahrer zum Unfallhergang im Vergleich zum tatsachlichen Unfallablauf diverse Formen
der Abweichung erkennen, wie zum Beispiel Fehler in der zeitlichen Abfolge, unpassende Zeit-
angaben oder unzutreffende Behauptungen Uber das Verhalten des anderen Unfallbeteiligten
(Sacher, 1998; Wielke, 2012). Solche Abweichungen kdénnen nicht nur durch absichtliche Fehl-
darstellungen entstehen, sondern liegen haufig in den verschiedenen wahrnehmungs- und ge-
dachtnispsychologischen Prozessen begriindet. So geben Fahrer, die einen anderen, vor-
fahrtsberechtigten Unfallbeteiligten bei der Orientierung aufgrund eines Wahrnehmungsfeh-
lers nicht wahrgenommen haben, oft féalschlicherweise an, der andere Fahrer sei zu schnell
gefahren (Wielke, 2012). Diese Einschatzung ist gemaf? Wielke wohl auf einen falschen Kau-
salschluss des Fahrers zurtickzufiihren, der davon ausgeht, dass der andere Fahrer in einem
kurzen Zeitraum einen langen Weg zurtickgelegt haben muss, nachdem er ihn bei der Orien-
tierung nicht wahrgenommen hatte. Auch die Abfolge der Geschehnisse eines Unfallereignis-
ses wird aufgrund der konstruktiven Prozesse des Gedachtnisses beim Abspeichern und Ab-
rufen der Erinnerung durch das Vorwissen des Fahrers beeinflusst und kann in der Folge von
der tatséchlich stattgefundenen Reihenfolge abweichen (Sacher, 1998; Wielke, 2012). Dies
zeigt sich beispielsweise bei Auffahrunféllen mit mehreren Fahrzeugen, bei denen die betei-
ligten Fahrer Schwierigkeiten haben, die Reihenfolge der AnstoRRe in der korrekten Reihen-
folge zu berichten (Sacher, 1998). In den Angaben zum Bewegungsverhalten des eigenen
oder des weiteren unfallbeteiligten Fahrzeugs zum Zeitpunkt der Kollision sind ebenfalls re-
gelmafig Unstimmigkeiten zu den weiteren Erkenntnissen zum Unfall feststellbar (Sacher,
1998; Wielke, 2012). So ist bei Auffahrunféllen haufig zu beobachten, dass der Fahrer des
auffahrenden Fahrzeugs falschlicherweise angibt, das vorausfahrende Fahrzeug habe zum
Auffahrzeitpunkt bereits gestanden (Sacher, 1998). Auch der Fahrer, dem aufgefahren worden
ist, berichtet laut Sacher oft irrtimlicherweise, zum Kollisionszeitpunkt bereits gestanden zu
haben. Ahnliche Phanomene zeigen sich bei Kreuzungsunfallen, in denen der Fahrer, der die
Vorfahrt hatte gewahren missen, seinen Vorfahrtsfehler noch bemerkt und im Nachgang schil-
dert, zum Kollisionszeitpunkt bereits gestanden zu haben (Wielke, 2012). Aus dieser Uberzeu-

gung heraus kann es zum Fehlschluss kommen, der Unfall hatte durch ein Ausweichmandver
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des Vorfahrtsberechtigten verhindert werden kénnen. Auch diese Fehleinschatzungen basie-
ren laut Wielke auf Wahrnehmungseffekten und konstruktiven Prozessen. So kann es bei-
spielsweise vorkommen, dass die Dauer bestimmter Phasen des Unfallgeschehens aufgrund
der vielen Wahrnehmungseindriicke Uberschatzt wird.

2.3.1.2 Plausibilitat im Vergleich mit EDR- und rekonstruierten Daten

Versteegh (2004) analysierte, wie genau Fahrer sich an fir die Verkehrsunfallforschung be-
deutsame Details vor, wahrend, und nach dem Unfall erinnern kénnen. Hierflr verglich er die
im Rahmen eines Interviews erhobenen Fahrerangaben mit den objektiven Erkenntnissen aus
der In-Depth-Unfallanalyse und der physikalischen Rekonstruktion. Es zeigte sich, dass sich
Fahrer an viele Aspekte des Unfallgeschehens erinnerten und diese grof3tenteils zutreffend
wiedergaben. Besonders gut erinnerten sich die Fahrer an die Umgebungsbedingungen zum
Unfallzeitpunkt (z. B. Fahrbahnverhaltnisse, Lichtbedingungen). Hinsichtlich der einzelnen As-
pekte des Unfallablaufs zeigten sich ebenfalls hohe Ubereinstimmungen, besonders im Hin-
blick auf die berichteten Vermeidungsreaktionen. Die Angaben zur Endlage waren hingegen
am wenigsten zuverlassig. Zudem zeigten sich bedeutsame Unterschiede hinsichtlich der ge-
fahrenen Geschwindigkeit, wobei Fahrer meist eine zu niedrige Geschwindigkeit berichteten.
Fur die Unfallrekonstruktion sind allerdings mitunter Annahmen erforderlich, wenn objektive
Erkenntnisse fehlen (Burg & Moser, 2017; Fothen et al., 2020; Versteegh, 2004). Aus diesem
Grund ermdglichen EDR-Daten zuverlassigere Einblicke in die Vorunfallphase und die Un-
fallentstehung (Gleave et al., 2014; Hynd & McCarthy, 2014).

McClafferty et al. (2003) verglichen im Rahmen ihrer Studie fir Unfélle aus dem Unfallfor-
schungsprogramm von Transport Canada die Angaben am Unfall beteiligter Fahrer zur Vor-
unfallphase mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten des Unfallfahrzeugs. Die Angaben der
Fahrer stammten entweder aus einem ausfuhrlichen Interview im Rahmen einer Pilotstudie
oder aus den Akten der Polizei. Es handelte sich somit nicht ausschlie3lich um Angaben im
Rahmen der Verkehrsunfallforschung, sondern zum Teil auch um Aussagen im rechtlichen
Kontext. Insgesamt zeigte sich laut der Autoren, dass die Angaben der Fahrer zum Unfallab-
lauf im Grof3teil der untersuchten Vergleichsfélle mit dem durch die EDR-Daten belegten Un-
fallhergang Ubereinstimmten. In einigen Fallen waren im geschilderten Unfallhergang jedoch
Abweichungen zu den EDR-Daten erkennbar. Laut der Autoren fielen hierbei zwei unter-
schiedliche Gruppen von Fahrern auf: Die eine Gruppe stellte den Unfallablauf, wahrscheinlich
aufgrund ihres Fehlverhaltens, absichtlich anders dar, um rechtliche Konsequenzen zu ver-
meiden und die andere Gruppe hatte vermeintlich eine falsche Vorstellung tber den Unfallab-
lauf. Ob die analysierten Angaben der Fahrer aus der ersten Gruppe vorwiegend im Polizei-
kontext erfolgt waren, ist aus der Veroffentlichung nicht ersichtlich. Grofzere Abweichungen in

der Darstellung des Unfallhergangs fanden sich laut der Autoren vor allem in Féllen, in denen
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der Fahrer einen Verstol3 begangen hatte, beispielsweise zu schnell gefahren war oder gegen
die Gurtpflicht verstol3en hatte. In solchen Féllen erwiesen sich die EDR-Daten als besonders
hilfreich fur die Unfallanalyse. Die gefahrene Geschwindigkeit war ein Aspekt, bei dem haufig
Abweichungen zwischen der Fahrerangabe und den EDR-Daten beobachtbar waren. Fahrer,
die laut EDR-Daten schneller gefahren waren als erlaubt, gaben eine niedrigere Geschwindig-
keit an, als vom EDR aufgezeichnet worden war. Besonders grol3 war die Differenz bei hohen
GeschwindigkeitsversttRen. Die detaillierten Ergebnisse der Studie von McClafferty et al.
(2003) hinsichtlich des Vergleichs zwischen den Geschwindigkeitsangaben der Fahrer und

den aufgezeichneten Geschwindigkeitswerten im EDR sind in Kapitel 2.3.2.2 dargestellt.

Lehouillier et al. (2013) beschéftigten sich mit unbeabsichtigten Beschleunigungsunfallen und
analysierten hierfir die EDR-Daten von Fahrzeugen, bei denen eine Beschwerde dartber vor-
gelegen hatte, dass eine nicht vom Fahrer initilerte Beschleunigung zum Unfall gefiihrt habe.
In nahezu allen Féllen gab die fahrende Person an, dass das Fahrzeug in der Unfallsituation
trotz Betatigung des Bremspedals beschleunigt habe. Die EDR-Daten zeigten im Grol3teil der
Falle auf, dass der Beschleunigung ein Pedalverwechslungsfehler des Fahrers zugrunde ge-
legen hatte. Die Fahrer hatten somit fehlerhafte Uberzeugungen tber ihre eigenen Handlun-
gen und in der Vorunfallphase das Gas- und nicht das Bremspedal betétigt. In den ausgewer-
teten EDR-Daten lie3en sich laut der Autoren zwei verschiedene Muster erkennen: Fahrer, die
das Gaspedal bis zur Kollision maximal betatigten und wohl dachten, sie wirden bremsen,
und solche, die zunachst mittelstark bis stark auf dem Gas standen und dann kurz vor der
Kollision noch bremsten, vermeintlich, weil sie den Fehler noch bemerkten. In Einzelféllen do-
kumentierten die EDR-Daten auch einen véllig anderen Unfallhergang und konnten eine nicht
vom Fabhrer initiierte Beschleunigung als Unfallursache ebenfalls ausschlie3en. So war in den
EDR-Daten beispielsweise erkennbar, dass ein Fahrer bereits mehrere Sekunden bremste,

ein Auffahren auf das Vorderfahrzeug jedoch nicht verhindern konnte.

Gwehensberger et al. (2020) analysierten auf Basis von Versicherungsschadensdaten der Un-
falldatenbank des Allianz Zentrum fir Technik unter anderem, wie hoch der Bedarf an EDR-
Daten fir die Schadensabwicklung von Autobahnunféllen ist. Ein Bedarf an EDR-Daten be-
stand nach Definition der Autoren, wenn der Ablauf und die Ursache des Unfalls nicht ohne
Berticksichtigung der Fahrzeugdaten von mindestens einem Beteiligten geklart werden konn-
ten. Dabei handelte es sich gemaf den Autoren vorwiegend um Unfalle, bei denen keine nach-
vollziehbaren Informationen zum Ablauf des Unfalls vorlagen, beispielsweise aufgrund wider-
spruchlicher Angaben der Unfallbeteiligten oder weil Informationen zum Unfallhergang grund-
satzlich fehlten. Die hochste Notwendigkeit an EDR-Daten bestand mit 68 % bei Vollkasko-
schaden, die geringste mit 38 % bei Kraftfahrthaftpflicht-Sachschaden. Bei Kraftfahrthaft-
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pflicht-Schaden mit Personenschaden lag der Bedarf bei 51 %. Bei 14 % der Vollkaskoscha-
den mit EDR-Erfordernis handelte es sich um Unfélle, bei denen Fahrzeuge alleinbeteiligt ohne
ersichtlichen Grund von der Fahrbahn abgekommen waren. Der Bedarf an EDR-Daten fur die
Unfallaufkl&rung von Autobahnunféllen ist somit tber alle Versicherungsarten hinweg als hoch
einzuschatzen. Im Gegensatz zur vorliegenden Arbeit erfolgten die Angaben der Unfallbetei-
ligten allerdings im Rahmen der Versicherungsabwicklung oder bei der Polizei. Folglich gab
es ein Interesse der unfallbeteiligten Personen, keine Mitschuld am Unfall zugesprochen zu

bekommen oder potenzielle versicherungs- oder strafrechtliche Konsequenzen zu vermeiden.

Neben den vorgestellten systematischen Untersuchungen gibt es auch Darstellungen von aus-
gewahlten Einzelfallanalysen, in denen der Nutzen der EDR-Daten zur Aufklarung des Unfall-
hergangs aufgezeigt wird und im Zuge derer eine Gegenuberstellung mit den Angaben der
Unfallfahrer und Augenzeugen erfolgt (vgl. z. B. Chidester et al., 2001, Comeau et al., 2017,
Foster et al., 2007 und German et al., 2001). Diese werden der Vollstandigkeit halber an dieser
Stelle kurz erwahnt. Auch hierbei gab es Félle, in denen die Angaben grundsétzlich mit den
Erkenntnissen aus den EDR-Daten konsistent waren und Falle, in denen die EDR-Daten einen

anderen Ablauf aufdeckten.

2.3.1.3 Fazit zu subjektiven Angaben zur Vorunfallphase

Zusammenfassend zeigt der bisherige Forschungsstand, dass die Angaben der Fahrer zum
Unfallhergang in einem Teil der Falle mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten des Unfall-
fahrzeugs tbereinstimmen, es aber auch Unfélle gibt, in denen die EDR-Daten einen von den
Fahrerangaben mehr oder weniger stark abweichenden Unfallablauf belegen. Wie hoch das
Ausmald solch abweichender Aussagen im Rahmen der Verkehrsunfallforschung ist, ist auf
Basis der bisherigen Forschungsergebnisse nur begrenzt abschatzbar. So liegen nur wenige
systematische Vergleiche vor. Zudem wurden in den bisherigen Untersuchungen zumindest
teilweise auch Angaben bei der Polizei herangezogen (vgl. McClafferty et al., 2003) oder ins-
gesamt nur eine bestimmte Sondergruppe von Unféllen betrachtet (vgl. Lehouillier et al.,
2013). Die Ergebnisse der umfassendsten systematischen Analyse von McClafferty et al.
(2003), in der die Aussagen der Fahrer zumindest zum Teil im Rahmen eines Forschungspro-
jekts getatigt wurden, weisen allerdings darauf hin, dass ein Grof3teil der an der Unfallfor-
schung teilnehmenden Fahrer den Unfallhergang plausibel angibt. Auch der Vergleich von
Versteegh (2004) mit der objektiven Spurenlage und der physikalischen Rekonstruktion (ohne
EDR-Daten), deutet darauf hin, dass Fahrer einen Grof3teil der Details des Unfallhergangs in
der Unfallforschung korrekt schildern. Die dargestellten wahrnehmungs- und gedéachtnispsy-
chologischen Effekte und die bisherigen Erfahrungswerte aus der Sachverstandigenarbeit und
der Vergleich mit den aufgezeichneten Fahrzeugdaten zeigen allerdings auch, dass die Fah-

reraussagen bei einem plausibel angegebenen Unfallhergang hinsichtlich mancher Aspekte
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(z. B. Geschwindigkeit, Reihenfolge der Ereignisse, Bewegungsverhalten) vom tatsachlichen
Unfallablauf abweichen kdnnen. Es erscheint somit von Interesse, die Beschaffenheit dieser
Abweichungen und maogliche Ursachen systematisch zu untersuchen.

Die Ergebnisse der Studie von McClafferty et al. (2003) weisen auf einen Zusammenhang
zwischen der abweichenden Darstellung des Unfallhergangs und dem Begehen eines Ver-
kehrsverstol3es hin. GrolRere Diskrepanzen im dargestellten Unfallhergang fihrten die Autoren
mutmalflich auf absichtliche Fehldarstellungen zur Sanktionsvermeidung oder falsche Vorstel-
lungen Uber den Unfallablauf zuriick, wie sie sich beispielsweise auch bei den unbeabsichtig-
ten Beschleunigungsunfallen in Form einer Pedalverwechslung bei Lehouillier et al. (2013)
zeigten. Dies konnte ein Hinweis darauf sein, dass starke Abweichungen im geschilderten
Unfallhergang eher bei Unfallverursachern vorkommen. Die von McClafferty et al. (2003) be-
schriebenen Verkehrsverstdf3e (Missachtung der Gurtpflicht, Geschwindigkeitsiiberschrei-
tung) missen jedoch nicht in direktem Zusammenhang mit der Unfallverursachung stehen. Es
scheint somit interessant, mehr Uber das Ausmalf solcher Abweichungen und einen méglichen
Zusammenhang mit der Rolle der Unfallbeteiligung, also einer objektiven Schuldzuweisung,
zu erfahren. Erganzend konnte es einen Mehrwert bieten, zu verstehen, inwiefern die Plausi-
bilitéat der Schilderung des Unfallhergangs mit dem subjektiven Verantwortungsgefiihl des Fah-
rers fur den Unfall korreliert und ob allgemein, unabh&ngig von &uf3eren Schuldzuweisungen,
ein Zusammenhang mit einer zur Unfallentstehung beitragenden Unfallursache des Fahrers
besteht.

In der Untersuchung von Gwehensberger et al. (2020) gab es einen hennenswerten Anteil an
Alleinunfallen auf Autobahnen, bei denen zur Unfallaufklarung EDR-Daten nétig waren. Dem-
zufolge ist fraglich, ob die Plausibilitat der Fahrerangaben zum Unfallhergang damit zusam-
menhangt, ob es ein Alleinunfall gewesen ist oder nicht. Besondere Erwahnung fanden im
Zusammenhang mit den Alleinunfallen Abkommensunfalle. Auch Lehouillier et al. (2013) konn-
ten in einer Sondergruppe von Unfallen bestimmte Abweichungen hinsichtlich der Unfallent-
stehung zwischen den Fahrerangaben und den Erkenntnissen aus den EDR-Daten aufzeigen.
Aus diesem Grund stellt sich die Frage, ob sich die Angaben der Fahrer zum Unfallhergang in

Abhangigkeit vom Unfallszenario in ihrer Plausibilitdt unterscheiden.

In Kapitel 2.1.4.5 ist ausfihrlich dargestellt, dass der zeitliche Abstand des Interviews zum
Unfall hinsichtlich der Qualitat der Aussagen als relevanter Einflussfaktor diskutiert wird. Es
erscheint somit zusatzlich bedeutsam, zu untersuchen, ob die Plausibilitat der Angaben in Ab-
hangigkeit dieses zeitlichen Abstands verschieden ist. Die Forschungslage zeigte dazu inkon-
sistente Ergebnisse. Systematische Untersuchungen zeigten keine wesentliche Verschlech-

terung der Aussagequalitat innerhalb der ersten drei Monate nach dem Unfall (Staubach &
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Liken, 2009) sowie bei Befragungen, die im Durchschnitt 107 Tage nach dem Unfall stattge-
funden hatten (Versteegh, 2004). Gegensétzliche Berichte tber eine Verschlechterung der
Aussagequalitat im Laufe der Zeit beruhten hingegen auf Erfahrungen aus Einzelfallbetrach-
tungen (Pund & Nickel, 1994). Bei einem Verkehrsunfall kann es sich um ein subjektiv bedeut-
sames, stressreiches und emotionales Ereignis handeln, weshalb die zentralen Aspekte eines
solchen Ereignisses in der Regel Uber langere Zeit gut erinnert werden kénnen (Greuel, 2001,
Greuel et al., 1998; Posch, 2023). In der Zusammenschau wird deshalb erwartet, dass die
allgemeine Plausibilitat der Angaben zum Unfallhergang nicht mit dem zeitlichen Abstand des
Interviews zum Unfall zusammenhangt. Gleichwohl ist aufgrund der in den vorangehenden
Kapiteln beschriebenen Verzerrungs- und Vergessenseffekte eine weitere Zunahme der
ohnehin zu erwartenden Abweichungen hinsichtlich gewisser Teilaspekte des Unfallhergangs

anzunehmen.

2.3.2 Geschwindigkeitsangaben

2.3.2.1 Limitationen selbstberichteter Fahrgeschwindigkeiten

Menschliche Geschwindigkeitseinschétzungen sind im Allgemeinen als ungenau einzustufen,
aul3er sie basieren auf der Ablesung eines Messgerates (Sacher, 1998). Dies gilt sowohl fur
die Einschéatzung der gefahrenen Geschwindigkeit durch aul3enstehende Personen, wie bei-
spielsweise Augenzeugen (Meyer-Gramcko, 1980), als auch fir die Einschétzung der eigenen
Fahrgeschwindigkeit (Hussain et al., 2019; Recarte & Nunes, 1996; Schitz et al., 2015). In
experimentellen Untersuchungen unterschéatzten die meisten Versuchspersonen, die keinen
Tacho nutzen konnten, die eigene Fahrgeschwindigkeit, wobei das Ausmalf3 der Fehleinschét-
zung zum Teil stark variierte (Recarte & Nunes, 1996; Schiitz et al., 2015). Wurden Fahrer in
diesen Experimenten gebeten, ohne Zuhilfenahme eines Tachos eine bestimmte Geschwin-
digkeit zu fahren, Uberschritten sie die Zielgeschwindigkeit in der Folge meist deutlich. Da es
sich bei den Untersuchungen um experimentelle Studien zur Geschwindigkeitswahrnehmung
handelt, bei denen den Fahrern kein Tacho als Orientierungshilfe zur Verfligung stand, sind
diese Ergebnisse aber nur bedingt auf die retrospektiven Angaben der Fahrer zur gefahrenen
Geschwindigkeit vor einem Unfall Gibertragbar. Erfolgten die Experimente mit Tacho als Orien-
tierungshilfe, fielen die Fehleinschatzungen im Vergleich zur Durchfihrung ohne Geschwin-
digkeitsanzeige wesentlich geringer aus und die gefahrenen Geschwindigkeiten lagen naher
an der Zielgeschwindigkeit (Hussain et al., 2019). Allerdings handelt es sich auch in dieser
Untersuchung um Experimente mit vorgegebenen Geschwindigkeitszielen und nicht um na-

turliches Fahrverhalten. So wird die Geschwindigkeitswahl beim Autofahren durch diverse
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situative und persoénliche Faktoren beeinflusst, wie zum Beispiel das Fahrmotiv, die Verkehrs-
situation oder die Beschaffenheit des Verkehrsraums (zusammenfassend vgl. Ahie et al.,
2015; Nash et al., 2016).

Untersuchungen aus verschiedenen Forschungsbereichen zeigten relativ schwache Zusam-
menh&ange und deutliche Diskrepanzen zwischen objektiv gemessenen und selbstberichteten
Geschwindigkeiten sowie Geschwindigkeitsverstol3en auf (zusammenfassend vgl. z. B. Bailey
& Wundersitz, 2019; Wahlberg, 2009). Haglund und Aberg (2000) erwogen auf Grundlage ihrer
Ergebnisse in einer Feldstudie zur Geschwindigkeitswahl als mdglichen Grund, dass bei den
Fahrern zwar in der Regel ein Bewusstsein fir den gefahrenen Geschwindigkeitsbereich be-
steht, aufgrund der unregelmafBigen Kontrollblicke auf den Tacho jedoch kein Wissen Uber
exakte Geschwindigkeitswerte zu einzelnen Zeitpunkten im Fahrverlauf vorhanden ist. In der
Folge schatzen Fahrer wohl ihre gefahrene Geschwindigkeit im Rahmen einer nachtraglichen
Befragung und neigen haufig dazu, sich dafiir an der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu
orientieren (Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000). Diese Einschatzung wird zusétzlich durch
die Annahme unterstiitzt, dass die Geschwindigkeitsregelung, wie viele andere Aspekte der
Fahraufgabe, automatisch ablauft und Fahrer daher Schwierigkeiten haben, sich bewusst an
ihre gefahrene Geschwindigkeit zu erinnern (Corbett, 2001). Weitere Erklarungsanséatze fir
die Ungenauigkeit von subjektiven Geschwindigkeitsangaben sind, zusatzlich zu gewissen
Unscharfen des Tachos aufgrund der Tachovoreichung (Haglund & Aberg, 2000), Unaufmerk-
samkeit, sowie Grenzen in der Geschwindigkeitswahrnehmung (Corbett, 2001). So kann die
kognitive Beanspruchung in komplexen Fahrsituationen zu eingeschrankten Ressourcen fir
die Uberwachung der Geschwindigkeit filhren (Recarte & Nunes, 2002). In der Folge kann es
beispielsweise unbewusst zu Geschwindigkeitstiberschreitungen (Corbett, 2001; Recarte &
Nunes, 2002) oder zu Fehleinschatzungen der Geschwindigkeit kommen. Zum Beispiel gehen
Abbremsmandver mit einer starkeren Unterschéatzung der eigenen Fahrgeschwindigkeit einher
(Recarte & Nunes, 1996). Zu hohe oder unangepasste Geschwindigkeiten sind ein relevanter
Einflussfaktor fur die Entstehung von Unfallen, insbesondere bei solchen, die tédlich enden
(European Commission, 2021; Fondzenyuy et al., 2024). Eine mdglichst addquate Einschat-
zung der aktuellen Geschwindigkeit ist bedeutsam fir eine sichere Fahrzeugfiihrung. Die Ge-
schwindigkeitswahrnehmung des Menschen ist jedoch fehleranfallig und wird durch diverse
Faktoren beeinflusst (Sacher, 1998; Schiitz et al., 2015): unter anderem Umgebungsfaktoren
(z. B. StraRenbreite, Randbebauung), situative Einflisse (z. B. Lichtverhaltnisse) und weitere
Faktoren (z. B. Fahrzeugbeschaffenheit). So haben die GroRe des gefahrenen Fahrzeugs, die
Fahrgerausche im Innenraum (z. B. Motorengerausche und Reifengerédusche) und die wahr-
genommene Vibration des Fahrzeugs einen Einfluss darauf, wie die eigene Fahrgeschwindig-

keit eingeschatzt wird (Sacher, 1998). Bei Fahrten mit einem unvertrauten Fahrzeug kann es
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aufgrund abweichender Fahrzeugeigenschaften zu einem veranderten Geschwindigkeitsemp-
finden und in der Folge zu Fehleinschatzungen der Geschwindigkeit kommen (Recarte & Nu-
nes, 1996). Diese Auswirkungen sind laut Recarte und Nunes aber nur voribergehend und
nehmen infolge zunehmender Adaption an die Fahreigenschaften des neuen Fahrzeugs ab.
Ein wesentlicher Einfluss der allgemeinen Fahrerfahrung auf die Stimmigkeit der Geschwin-
digkeitseinschéatzung hat sich in bisherigen Studien nicht gezeigt, aufRer fir Personen ohne
Fahrerfahrung (Recarte & Nunes, 1996; Richter, 2016). Allerdings ist das Fahren mit unange-
passter Geschwindigkeit eine haufige Unfallursache von unerfahrenen Fahrern (Curry et al.,
2011). Ein Grund dafur kénnten mangelnde Lernerfahrungen fiir eine adaquate Anpassung
der Geschwindigkeit an die Fahrsituation sein (Mueller & Trick, 2012; Rolison & Moutari, 2020).

Zusatzlich zu diesen Einflussfaktoren und Erklarungen werden im Zusammenhang mit den
Abweichungen zwischen objektiv gemessenem und selbstberichtetem Geschwindigkeitsver-
halten — inshesondere bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen — verschiedene Verzerrungsef-
fekte diskutiert. Dazu zahlen soziale Erwlinschtheit, Selbsttduschung sowie die bewusste oder
unbewusste Veranderung von Informationen durch Ligen oder Auslassungen (fir Diskussion
siehe z. B. Lajunen & Ozkan, 2011, zitiert nach Bailey & Wundersitz, 2019; Wéahlberg, 2009).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass Fahrer Schwierigkeiten haben, ihre Fahr-
geschwindigkeit ohne technische Messgeréte quantitativ genau zu benennen, gleichwohl die
implizite Geschwindigkeitseinschatzung fur die Umsetzung der Fahraufgabe in der Regel funk-
tional ausreichend ist (Schleinitz et al., 2015). Es gibt diverse Einflussfaktoren auf die Ge-
schwindigkeitswahl und -wahrnehmung und Fehler in diesen Prozessen kdnnen zu einem Un-
fall fihren. Geschwindigkeitsangaben nach Unféllen sind fir gewdhnlich wohl nicht auf Erin-
nerungen an einen bewusst wahrgenommen Geschwindigkeitswert auf dem Tacho zurtickzu-
fuhren, sondern werden wahrscheinlich auf Basis der eigenen Fahrerfahrungen und der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit rekonstruiert (Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000). Zudem
kénnen die Angaben zum Geschwindigkeitsverhalten durch verschiedene soziale und person-
liche Verzerrungsprozesse beeinflusst werden (Lajunen & Ozkan, 2011, zitiert nach Bailey &
Wundersitz, 2019; Wahlberg, 2009).

2.3.2.2 Ubereinstimmungsgrad mit EDR- und rekonstruierten Daten

Einige Studien haben untersucht, inwieweit die von den Fahrern berichtete gefahrene Ge-
schwindigkeit vor dem Unfall mit der Geschwindigkeitseinschatzung Ubereinstimmt, die auf
Basis der physikalischen Unfallrekonstruktion ermittelt wurde. Dabei zeigte sich einerseits eine
relativ geringe Ubereinstimmungsrate (Staubach & Liiken, 2009) und andererseits eine Ten-
denz der meisten Fahrer, ihre gefahrene Geschwindigkeit zu unterschatzen (Versteegh, 2004).

In der Analyse von Versteegh (2004) unterschieden sich Fahrer, die nach Einschatzung der
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Polizei fur den Unfall verantwortlich waren, nicht signifikant hinsichtlich der Genauigkeit ihrer
Geschwindigkeitsangaben von Fahrern, die laut Polizei nicht die Schuld am Unfall trugen. Al-
lerdings berichteten Fahrer, die vor dem Unfall eine Geschwindigkeitsuberschreitung began-
gen hatten, ihre Geschwindigkeit in signifikant starkerem Ausmald zu niedrig als Fahrer, die
keinen Geschwindigkeitsverstol3 begangen hatten. Zu bedenken ist, dass fur die Unfallrekon-
struktion und die Einschatzung der Ausgangsgeschwindigkeit Annahmen erforderlich sind,
wenn keine objektiven Belege vorliegen (Burg & Moser, 2017; Fothen et al., 2020). So wurden
hinsichtlich der Geschwindigkeitsschatzung nennenswerte Abweichungen zwischen fahrzeug-
internen Datenaufzeichnungen und ingenieurwissenschaftlichen Herangehensweisen festge-
stellt, die auf objektiven Beweisen beruhen (Chung & Chang, 2015). Somit liefern EDR-Daten
hier die zuverlassigeren Vergleichswerte (Gleave et al., 2014; Hynd & McCarthy, 2014).

Wie in Kapitel 2.3.1.2 bereits erwahnt, zeigten sich in der Untersuchung von McClafferty et al.
(2003) vielmals Abweichungen zwischen den vom Fahrer berichteten Geschwindigkeiten und
den vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeitswerten. McClafferty und Kollegen veréffent-
lichten 2005 eine weitere Analyse mit einer groReren Stichprobe als 2003, weshalb hier die
Erkenntnisse zum Vergleich der Geschwindigkeitsangaben aus der Studie von 2005 darge-
stellt werden. Die Angaben der Fahrer entstammen entweder einem ausfihrlichen Interview
im Rahmen einer explorativen Studie oder den Akten der Polizei und wurden mit der hdchsten
vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit in den letzten funf Sekunden vor dem Unfall ver-
glichen. Im Grof3teil der Falle gaben die Fahrer niedrigere Geschwindigkeiten an als vom EDR
aufgezeichnet, wobei die durchschnittliche Abweichung bei 14 km/h lag und das Ausmalf’ der
Fehleinschatzung in 60 % der Falle mehr als 10 km/h betrug. Die Dimension der Fehleinschat-
zung variierte insgesamt sehr stark und umfasste sowohl wesentlich héhere als auch sehr viel
niedrigere Geschwindigkeitsangaben. Genauso wie in anderen Studien zu selbstberichteten
Geschwindigkeiten (vgl. z. B. Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000), neigten auch die Fahrer
in der Analyse von McClafferty et al. (2005) dazu, eine Geschwindigkeit im Bereich der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung anzugeben. Die einzige Ausnahme bildeten dabei Fahrer, die sich
zum Unfallzeitpunkt im Abbiegevorgang befunden hatten. Dementsprechend waren die Ge-
schwindigkeitsangaben der Fahrer am genauesten, die kurz vor dem Unfall tatsachlich mit
einer Geschwindigkeit nahe der geltenden Geschwindigkeitsbegrenzung gefahren waren. Ge-
malf3 den Autoren hatten besonders Fahrer, die in der Vorunfallphase langsam unterwegs wa-
ren (< 40 km/h), Schwierigkeiten, ihre gefahrene Geschwindigkeit genau einzuschéatzen. Fast
60 % dieser Fahrer unterschatzen ihre Geschwindigkeit so stark, dass die EDR-
Geschwindigkeit mindestens 10 km/h Uber deren Angabe lag. Hinsichtlich dieses Ergebnisses
ist allerdings kritisch anzumerken, dass als Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR die

hochste aufgezeichnete Geschwindigkeit herangezogen worden war. Aufgrund der niedrigen
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angegebenen Geschwindigkeit des Fahrers lasst sich mutmalen, ob nicht in manchen Fallen
in der Vorunfallphase ein Fahrmanéver mit Geschwindigkeitsanderungen durchgefiihrt worden
ist. Je nach Unfallsituation und Richtung der Geschwindigkeitsdnderung erscheint somit frag-
lich, ob die hochste aufgezeichnete Geschwindigkeit einen passenden Vergleichswert dar-
stellt. Ob dies fur die jeweilige Unfallsituation kritisch gepruft wurde, ist der Veroffentlichung
nicht zu entnehmen. In mehr als der Halfte der analysierten Félle waren laut McClafferty et al.
(2005) in den EDR-Daten Geschwindigkeitstiberschreitungen erkennbar, wobei sich in einer
beachtlichen Anzahl an Fallen hohe GeschwindigkeitsversttRe (= 20 km/h) und in Einzelfallen
sogar sehr hohe GeschwindigkeitsverstdfRe (= 40 km/h) zeigten. Demgegeniber gaben nur
wenige Fahrer Geschwindigkeitsiiberschreitungen von 10 km/h oder mehr zu, die laut EDR-
Daten aber in fast 40 % der Falle vorkamen. Zu bedenken ist jedoch, dass die Angaben der
Fahrer zumindest teilweise bei der Polizei erfolgten, weshalb drohende Sanktionen die Ge-

schwindigkeitsangabe in solchen Fallen vermutlich beeinflusst haben.

Nach dem Wissenstand der Autorin sind die Untersuchungen von McClafferty et al. (2003) und
McClafferty et al. (2005) die einzigen, in denen die Geschwindigkeitsangaben der Unfallfahrer
systematisch mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten verglichen wurden. Zwar gibt es wei-
tere Studien mit EDR-Daten als Vergleichsbasis, allerdings mit anderen Quellen, wie beispiels-
weise der Geschwindigkeitseinschatzung der Polizei (z. B. daSilva, 2008; Elsegood et al.,
2019).

Die bisherige Studienlage zeigt somit, dass die Ubereinstimmung der Angaben von Fahrern
zu ihrer gefahrenen Geschwindigkeit vor dem Unfall mit der Geschwindigkeitseinschatzung
durch die physikalische Rekonstruktion auf Basis der objektiven Spurenlage sowie der tat-
séachlich laut EDR gefahrenen Geschwindigkeit relativ gering ist.

2.3.2.3 Fazit zu Geschwindigkeitsangaben bei Verkehrsunféllen

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass sich Uber verschiedene Forschungsfelder hin-
weg Ungenauigkeiten in den Geschwindigkeitsangaben von Fahrern zeigten. Der EDR liefert
gesicherte Daten zum Fahrverhalten in der Vorunfallphase und bietet die Moéglichkeit zu un-
tersuchen, wie stark die Fahrerangaben zur gefahrenen Geschwindigkeit vor dem Unfall von
der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit abweichen. Bisher gab es nach Wissensstand der
Autorin mit dieser Vergleichsgrundlage allerdings nur vereinzelte systematische Gegenuber-
stellungen, wobei fir den Vergleich zumindest zum Teil Angaben gegentber der Polizei her-
angezogen wurden (vgl. McClafferty et al., 2003, 2005). Es ist somit von Interesse, mehr tber
die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangaben von Fahrern in der Unfallforschung, sowie die
Beschaffenheit und zugrundeliegenden Zusammenhénge der beobachtbaren Abweichungen

zu erfahren. Auf Basis der bisherigen Forschungserkenntnisse sind Abweichungen zu den
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EDR-Daten anzunehmen. So geben Fahrer Geschwindigkeitsiiberschreitungen wesentlich
seltener an, als sie vom EDR belegt werden (McClafferty et al., 2005). Zudem tendieren Fahrer
dazu, in Fahrsituationen, in denen es realistisch erscheint, eine Geschwindigkeit im Bereich
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu berichten (Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000;
McClafferty et al., 2005). Fehleinsch&atzungen der eigenen Geschwindigkeit und Geschwindig-
keitstuberschreitungen kdénnen unfallursachlich sein und die Abweichungen der Geschwindig-
keitsangaben fielen in bisherigen Studien bei hohen GeschwindigkeitsverstéRen besonders
stark aus (McClafferty et al., 2003; Versteegh, 2004). Daher erscheint es interessant, ob sich
das Ausmald der Abweichung in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung unterschei-
det, auch wenn sich in der Analyse von Versteegh (2004) diesbezliglich keine signifikanten
Unterschiede zeigten. In diesem Zusammenhang kdnnte es auch von Interesse sein, mehr
Uber die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe und die auftretenden Abweichungen in Ab-
hangigkeit von der Unfallursache oder dem Unfallszenario zu erfahren. So fanden sich zum
Beispiel bei McClafferty et al. (2005) Hinweise darauf, dass die Geschwindigkeitsangaben der
Fahrer im niedrigen Geschwindigkeitsbereich besonders haufig ungenau waren. Da die Ge-
schwindigkeitswahrnehmung durch Gegebenheiten der Infrastruktur beeinflusst wird (Sacher,
1998; Schitz et al., 2015), ist zudem interessant, ob die Genauigkeit der Geschwindigkeitsan-
gabe in Abhangigkeit von der Ortslage der Unfallstelle verschieden ist. Da die Vertrautheit mit
dem Fahrzeug zumindest anfanglich einen Einfluss auf das Geschwindigkeitsempfinden hat,
ist von Interesse, ob ein solcher Zusammenhang auch bei Geschwindigkeitsangaben im Un-
fallkontext beobachtbar ist. Ausgehend davon, dass unerfahrene Fahrer haufig aufgrund un-
angepasster Geschwindigkeiten verunfallen, ist zudem interessant, ob sich in Abhangigkeit
von der allgemeinen Fahrerfahrung Unterschiede hinsichtlich der Genauigkeit der Geschwin-
digkeitsangaben zeigen. Bisherige Forschungserkenntnisse weisen allerdings daraufhin, dass
sich die Genauigkeit der Geschwindigkeitseinschatzung mit zunehmender Fahrerfahrung nicht
mehr wesentlich &ndert (Recarte & Nunes, 1996). Weiter erscheint bedeutsam zu untersu-
chen, ob der zeitliche Abstand des Interviews zum Unfall einen Einfluss auf die Genauigkeit
der Geschwindigkeitsangabe hat. Wie in Kapitel 2.1.4.5 dargestellt zeigten sich in der bisheri-
gen Forschungsliteratur diesbeziiglich widersprichliche Ergebnisse. In der systematischen
Analyse von Staubach und Liken (2009) waren in Bezug auf die Genauigkeit der angegebe-
nen Geschwindigkeit innerhalb der ersten drei Monate nach dem Unfall keine wesentlichen
Unterschiede erkennbar. Abweichende Erfahrungswerte von Pund und Nickel (1994) hinsicht-
lich einer Verschlechterung der Geschwindigkeitsangaben im Laufe der Zeit basieren auf Ein-
zelfallanalysen. Ausgehend von der Uberlegung, dass die Geschwindigkeitsangaben auf Ba-
sis der eigenen Fahrerfahrungen und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit rekonstruiert wer-
den (Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000), wére vorstellbar, dass Geschwindigkeitsangaben

weniger von der zeitlichen Komponente beeinflusst sind.
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2.3.3 Reaktionsangaben

2.3.3.1 Erkenntnisse zu Angaben zum Reaktionsverhalten

Da Reaktionen im Rahmen von kritischen Verkehrssituationen und Vorunfallphasen meist un-
bewusst und reflexartig ablaufen, haben Fahrer haufig Schwierigkeiten, ihre Reaktion zu erin-
nern und im Detail zu schildern (Fricke, 1990 zitiert nach Dilich et al., 2002; Hancock & Ridder,
2003; Sacher, 1998). Fricke beschrieb dabei, dass Fahrer sich eher an die beabsichtigte Hand-
lung erinnern kdnnen als an die wirklich ausgefiihrte Reaktion. So kann es in den Reaktions-
angaben der Fahrer zu einer Vermischung von intendierter und umgesetzter Handlung kom-
men (Sacher, 1998). Dies zeigt sich nach Sacher beispielsweise dadurch, dass manche Fah-
rer eine Vielzahl an ausgefiihrten Reaktionshandlungen berichten, die im kurzen Zeitabschnitt
der Vorunfallphase jedoch gar nicht umsetzbar gewesen waren. In solchen Fallen wurde die
mentale Rekonstruktion der Reaktion nach Meinung des Autors durch die Wunschvorstellung
beeinflusst, die als logisch und richtig empfundenen Handlungen durchgefiihrt zu haben. Beim
Erinnern der eigenen Reaktion scheinen somit sowohl konstruktive Prozesse, basierend auf
dem Vorwissen der Person (vgl. Kapitel 2.1.2.4), als auch unterbewusste Interessen (vgl. Ka-
pitel 2.1.4.3) eine Rolle zu spielen.

Der unbewusste, reflexhafte und automatisierte Ablauf der Reaktion bedingt zudem, dass Ein-
leitung und Durchfiihrung der Reaktionshandlung nicht im Gedachtnis gespeichert werden und
dem Fahrer so maximal das merkliche Eintreten der Handlungswirkung erinnerlich ist (Meyer-
Gramcko zitiert nach Sacher, 1999; Meyer-Gramcko, 1980 zitiert nach Wielke, 2012). In der
Folge kommt es aus Sachverstandigensicht in den Angaben der Fahrer zu einer zeitlichen
Verschiebung des Zeitpunkts der Gefahrenerkennung auf den Beginn der aktiven Ausfiihrung
des Reaktionsverhaltens (Sacher, 1998, 1999; Wielke, 2012). So zeigte sich in der friiheren
Sachverstandigenarbeit, dass Fahrer haufig den Ort als Punkt der Gefahrenerkennung be-
schrieben, an dem die Spurenzeichnungen auf dem Asphalt begonnen haben (Sacher, 1999).
Reagiert der Fahrer nicht reflexartig, sondern bewusst nach einem vorausgegangenen Abwa-
gungsprozess, ist er geman Sacher (1999) hingegen fahig, den Zeitpunkt der Gefahrenerken-

nung passend zu erinnern.

2.3.3.2 Ubereinstimmungsgrad mit EDR- und rekonstruierten Daten

Wie bereits in Kapitel 2.3.1.2 ausfuhrlicher beschrieben, verglich Versteegh (2004) die Anga-
ben von Fahrern im Rahmen der Verkehrsunfallforschung mit den Erkenntnissen der In-Depth-
Unfallanalyse. Dabei zeigte sich, dass Fahrer ihre Vermeidungsreaktionen vor dem Unfall
meist zuverlassig und in Ubereinstimmung mit der objektiven Spurenlage schilderten. In der

Studie von Versteegh standen allerdings noch keine EDR-Daten zur Verfugung. Sind keine
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Spurzeichnungen oder objektiven Anhaltspunkte vorhanden, kdnnen potenzielle Vermei-

dungsreaktionen nicht vollstandig gesichert rekonstruiert werden (Burg, 2016).

Der EDR bietet Einblicke in das Fahrerverhalten vor dem Unfall und ermdéglicht es, mehr Gber
das Reaktionsverhalten der Fahrer in der Vorunfallsituation zu erfahren (Gabler & Hinch,
2009). Diverse Studien analysieren mit Hilfe von EDR-Daten das Reaktionsverhalten der Fah-
rer in der Vorunfallphase (vgl. z. B. Elsegood et al., 2020; Gabler & Hinch, 2009; Scanlon et
al., 2015). In diesen Studien werden unter anderem folgende Aspekte betrachtet: die Art der
gezeigten Reaktion, die Haufigkeit des Vorkommens der einzelnen Reaktionsarten, der Zeit-
punkt des Beginns der Reaktionshandlung vor dem Unfall, das Auftreten von Unterschieden
in Abhangigkeit vom Unfalltyp oder dem Fahrverhalten in der Vorunfallphase. Es konnte bei
der Literaturrecherche jedoch keine Studie gefunden werden, in der explizit das vom Fahrer
berichtete Reaktionsverhalten mit den aus den aufgezeichneten EDR-Daten erkennbaren Re-

aktionen verglichen wurde.

daSilva (2008) zog in seiner Untersuchung allerdings einen Vergleich mit der Reaktionsein-
schatzung der Unfallforscher, die in der Datenbank des National Automotive Sampling System
(NASS) Crashworthiness Data System (CDS) gespeichert ist. Diese Einschatzung basiert auf
Befragungen der Fahrer nach dem Unfall, dem Unfallbericht der Polizei und/oder den Spuren
an der Unfallstelle (National Highway Traffic Safety Administration, 2006). Codiert haben die
Unfallforscher dabei nur tatsachlich umgesetzte, nicht aber nur beabsichtigte Reaktionen der
Fahrer. daSilva (2008) verglich den vom EDR aufgezeichneten Bremsstatus eine Sekunde vor
Kollision mit der codierten Reaktionseinschatzung in der Datenbank. Insgesamt zeigte der
Vergleich, dass Vermeidungsmand6ver mit Bremsreaktion in der Unfalldatenbank weniger hau-
fig codiert waren, als sie sich in den EDR-Daten zeigten. So fand sich in 58 % der auswertba-
ren EDR-Daten eine Bremsung, wohingegen nur in 23 % der analysierten Félle in der NASS-
CDS-Datenbank eine Vermeidungsreaktion mit Bremsen codiert war. In knapp der Halfte der
Falle stimmte die Einschatzung in der Datenbank, ob eine Reaktion mit Bremsung gezeigt
wurde, mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten tberein. In 41 % der Falle, in denen es laut
EDR eine Bremsung gab, wurde in der Datenbank jedoch von keinem Vermeidungsmanover
oder von einer Reaktion ohne Bremsung ausgegangen. In wenigen Fallen (6 %) wurde in der
Datenbank falschlicherweise eine Reaktion mit Bremsung angenommen. Das Ergebnis, dass
Vermeidungsmandver mit Bremsreaktionen in der Unfalldatenbank weniger haufig codiert sind
als in den EDR-Daten erkenntlich, zeigte sich ebenfalls bei Subanalysen von Unféllen mit
Frontalaufprall und fur auffahrende Fahrzeuge bei Auffahrunféllen. Hinsichtlich des Hauptbe-
fundes ist allerdings kritisch anzumerken, dass es sich bei einer vom EDR aufgezeichneten
Betatigung des Bremspedals in der Vorunfallphase nicht zwangslaufig um eine Bremsreaktion

handeln muss (Scanlon et al., 2015). So kann auch eine gewohnliche Handlung im normalen
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Fahrverlauf vorliegen. Die reine Annahme einer Bremsreaktion aufgrund einer sichtbaren
Bremspedalbetatigung im EDR ohne gesamtheitliche Bewertung, wie sie bei daSilva schein-
bar erfolgt ist, kann zu einer Uberschatzung von Bremsreaktionen fiihren. Bei den hier darge-
stellten Ergebnissen zur Studie von daSilva handelt es sich um ausgewahlte Teilergebnisse.

Zusammenfassend zeigen sich hinsichtlich der Reaktionen in der Vorunfallphase somit deut-
liche Unterschiede zwischen den Einschatzungen der Unfallforscher, die auf den Angaben der

Unfallbeteiligten und den Unfallspuren basieren, und den Erkenntnissen aus den EDR-Daten.

2.3.3.3 Fazit zu Reaktionsangaben bei Verkehrsunfallen

Insgesamt weisen die bisherigen Erfahrungswerte der Sachverstandigenarbeit und die For-
schungsergebnisse darauf hin, dass Fahrer sich nur begrenzt an ihr Vermeidungsverhalten in
der Vorunfallphase erinnern konnen. Lediglich Versteegh (2004) fand eine hohe Ubereinstim-
mung zwischen den Fahrerangaben zur gezeigten Vermeidungsreaktion und der objektiven
Spurenlage. Allerdings kdénnen Vermeidungsreaktionen ohne EDR-Daten bei fehlender
Spurenlage nicht immer rekonstruiert werden (Burg, 2016). Der EDR ermdglicht hingegen ge-
sicherte Einblicke in die Vermeidungsreaktionen von Unfallbeteiligten in realen Unfallsituatio-
nen und bietet die Moglichkeit, die Angaben der Fahrer zu ihrem Reaktionsverhalten hinsicht-
lich ihrer Zuverlassigkeit zu analysieren. Nach dem Wissenstand der Autorin gibt es bisher
keine solche Gegenuberstellung der Fahrerangaben mit den Erkenntnissen aus den EDR-
Daten. Es ist somit von Interesse zu erfahren, wie gut sich Fahrer tatséchlich an ihr Reaktions-
verhalten in der Vorunfallphase erinnern. Die Erfahrungen aus der Sachverstandigenarbeit
(Sacher, 1998, 1999; Wielke, 2012) und das Ergebnis von daSilva (2008), dass Unfallforscher,
deren Einschatzung zumindest teilweise auf den Angaben der Unfallbeteiligten beruhte,
Bremsreaktionen im Vergleich mit den EDR-Daten unterschétzten, lassen Abweichungen der
Fahrerangaben zu den EDR-Daten erwarten. Es ist relevant, die Beschaffenheit dieser Abwei-
chungen zu verstehen. So soll herausgefunden werden, ob eher in der Vorunfallphase nicht
erfolgte Reaktionen angegeben oder in den EDR-Daten ersichtliche Reaktionen nicht berichtet
werden. Zudem ist bedeutsam zu begreifen, unter welchen Bedingungen sich Ubereinstim-
mende Angaben oder Unterschiede zeigen. Der Zeitpunkt des Reaktionsbeginns ist ein wich-
tiger Aspekt bei der Betrachtung von Vermeidungsreaktionen (Elsegood et al., 2020; Scanlon
et al., 2015), weshalb von Interesse erscheint, ob ein Zusammenhang zwischen dem Reakti-
onsbeginn und der Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe besteht. Nach Meyer-Gramcko (zi-
tiert nach Sacher, 1999) bleibt dem Fahrer aufgrund des reflexhaften und unbewussten Ab-
laufs der Reaktion nur das Wirksamwerden der Reaktionshandlung in Erinnerung. Basierend
auf dieser Uberlegung ware vorstellbar, dass Reaktionen, die langere Zeit vor dem Unfall be-
ginnen, aufgrund einer deutlicheren Reaktionswirkung besser erinnert werden. Da Fahrer h&u-

fig sowohl Langs- als auch Querreaktionen zeigen (vgl. z. B. Scanlon et al., 2015) und diese
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nicht immer gleichzeitig initiiert werden (vgl. z. B. Weber, 2015), ist zudem interessant, ob die
Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe mit der Art und der Reihenfolge der Reaktion zusam-
menhangt. Je nach Fahrerhandlung vor dem Unfall kann eine Vermeidungsreaktion einen Ab-
bruch oder eine Verstarkung der ausgefiihrten Handlung zur Folge haben oder eine neue
Handlung auslosen. Beispielsweise gibt es Kreuzungsunfalle, bei denen der Fahrer aus dem
Stand anfahrt und beim Erkennen der kritischen Situation bremst oder bei denen der Fahrer
eine Kreuzung in der Fahrt geradeaus passiert und als Reaktion eine Lenkung einleitet (Scan-
lon et al., 2015). Daher erscheint es interessant, ob die Art der Handlungsanderung das Erin-
nerungsvermdgen der Fahrer an die Reaktion beeinflusst. Weiter erscheint bedeutsam, ob es
Unterschiede in der Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe in Abhangigkeit von der Rolle der
Unfallbeteiligung, dem Unfallszenario oder der Art der Unfallursache gibt. Zu all diesen Aspek-

ten liegen bisher keine Erkenntnisse vor.

Weiter erscheint es relevant, zu untersuchen, ob die Zuverlassigkeit der Reaktionsangaben in
Abhangigkeit vom zeitlichen Abstand des Interviews zum Unfall verschieden ist. Wie in Kapitel
2.1.4.5 dargestellt, zeigten sich in der Studie von Staubach und Liken (2009) innerhalb der
ersten drei Monate nach dem Unfall keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich der Genau-
igkeit der Reaktionsangabe. Auch Versteegh (2004) stellte keinen signifikanten Zusammen-
hang zwischen dem zeitlichen Abstand des Interviews zum Unfall (M =107 Tage,
SD = 40.5 Tage) und dem Erinnerungsumfang sowie der Erinnerungsgenauigkeit der Fahrer
an den Unfallablauf fest. Aus diesem Grund ist anzunehmen, dass die Zuverlassigkeit der
Angaben zur Reaktion in der Vorunfallphase nicht mit dem Zeitpunkt des Interviews zusam-

menhangt.

2.4 Fragestellung und Hypothesen

Um die in Kapitel 1.4 dargestellten Gbergeordneten Zielsetzungen aufzuklaren, werden in die-
ser Arbeit die Aussagen, welche die Autofahrer im Rahmen der Verkehrsunfallforschung zur
Vorunfallphase getatigt haben, systematisch mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten des
Unfallfahrzeugs verglichen. Dabei soll Wissen dazu gewonnen werden, wie plausibel die An-
gaben der Fahrer zur Vorunfallphase sind, hinsichtlich welcher Aspekte sich Unterschiede zei-
gen, wie diese Unterschiede beschaffen sind und wie haufig und in welchen Kontexten diese
Unterschiede vorkommen. Aufbauend auf dem dargestellten theoretischen und empirischen
Hintergrund und den daraus abgeleiteten Forschungsinteressen sollen zusammenfassend fol-

gende konkrete Fragestellungen und Hypothesen untersucht werden:
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Allgemeine Fragestellungen:

F1:

F2:

F3:

F4:

F5:

Wie plausibel schildern Fahrer den Unfallhergang in der Vorunfallphase im

Vergleich mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten?

Wie genau geben Fahrer die gefahrene Geschwindigkeit vor dem Unfall im

Vergleich zu der im EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit an?

Wie zuverlassig berichten Fahrer ihr Reaktionsverhalten vor dem Unfall im

Vergleich mit dem in den EDR-Daten erkennbaren Reaktionsverhalten?

Wie unterscheidet sich die Plausibilitat und Zuverlassigkeit der Fahreranga-
ben in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung (Unfallverursacher

vs. weiterer Unfallbeteiligter)?

Wie unterscheidet sich die Plausibilitat und Zuverlassigkeit der Fahreranga-

ben in Abhangigkeit vom zeitlichen Abstand des Interviews zum Unfall?

Hypothesen zur Plausibilitat der Angaben zum Unfallhergang:

H1.1:

H1.2:

H1.3:

H1.4:

H 1.5:

H1.6:

HA1.7:

H1.8:

Die Fahrer schildern den Unfallhergang in der Vorunfallphase unterschied-

lich haufig plausibel oder nicht plausibel.

Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte unterscheiden sich hinsicht-

lich der Plausibilitét ihrer Angaben zum Unfallhergang.

Explorative Betrachtung, ob die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallher-
gang damit zusammenhangt, ob es sich um einen Alleinunfall oder um einen

Unfall mit mehreren Unfallbeteiligten handelt.

Die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallhergang ist in Abhangigkeit vom

Begehen eines VerstolRes verschieden.

Explorative Betrachtung, ob die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallher-

gang in Abhangigkeit von der Unfallursache verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallher-

gang in Abhangigkeit vom Unfallszenario verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallher-
gang in Abhangigkeit vom Verantwortungsgefihl des Fahrers fur den Unfall

verschieden ist.

Die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallhergang hangt nicht mit dem zeitli-

chen Abstand des Interviews zum Unfall zusammen.
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Hypothesen zur Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe:

H2A1:

H2.2:

H2.3:

H24

H25

H 2.6:

H2.7:

H 2.8a:

H 2.8b:

H2.9:

GeschwindigkeitsverstdRe zeigen sich in den Fahrerangaben und den
EDR-Daten unterschiedlich haufig.

Die Geschwindigkeitsangaben der Fahrer weisen Abweichungen zu den

vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeitswerten auf.

Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe ist in Abhangigkeit von der

Rolle der Unfallbeteiligung verschieden.

Fahrer geben in passenden Fahrsituationen eine Geschwindigkeit in der

Nahe der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an.

Explorative Betrachtung, ob die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe

in Abhangigkeit von der Ortslage verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe

in Abhangigkeit von der Unfallursache unterschiedlich ist.

Explorative Betrachtung, ob die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe

in Abhangigkeit vom Unfallszenario verschieden ist.

Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe hangt nicht mit der allgemei-

nen Fahrerfahrung zusammen.

Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe ist in Abhangigkeit von der

Fahrerfahrung mit dem Fahrzeug verschieden.

Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe hangt nicht mit dem zeitli-

chen Abstand des Interviews zum Unfall zusammen.

Hypothesen zur Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe:

H3.1:

H3.2:

H 3.3:

H 3.4:

Die Fahrerangaben zur Reaktion vor dem Unfall unterscheiden sich von

dem im EDR erkennbaren Reaktionsverhalten.

Explorative Betrachtung, ob die Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe in

Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob die Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe in
Abhangigkeit von der Unfallursache verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob die Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe in

Abhangigkeit vom Unfallszenario verschieden ist.
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H 3.5:

H 3.6:

H 3.7:

H 3.8:

Es besteht kein Zusammenhang zwischen dem zeitlichen Abstand des

Interviews zum Unfall und der Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe.

Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Zeitpunkt der Reaktion und

dem Erinnerungsvermogen der Fahrer an die Reaktion.

Explorative Betrachtung, ob das Erinnerungsvermdgen der Fahrer an die
Reaktion in Abhangigkeit von der Art der reaktionsbedingten Handlungsan-

derung verschieden ist.

Explorative Betrachtung, ob das Erinnerungsvermégen der Fahrer an die

Reaktion in Abhangigkeit von der Reaktionsreihenfolge verschieden ist.
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3 Methode

3.1 Studienaufbau und -ablauf

Es wurde eine nicht-interventionelle, retrospektive Registerstudie mit den durch die AARU
analysierten Unfallen durchgefiihrt. Im ersten Schritt wurden aus der AARU-Datenbank alle
Falle herausgesucht, in denen sowohl ein psychologisches Interview mit dem Fahrer als auch
EDR-Daten aus dem Fahrzeug vorhanden waren. AnschlieBend wurde jeder Einzelfall ent-
sprechend der in Kapitel 3.4 beschriebenen Auswertungsstrategie analysiert und bewertet.
Dabei wurden die ausgewerteten und interpretierten Fahrzeugdaten und die Angaben der Fah-
rer im psychologischen Interview anhand festgelegter Regeln in vergleichbare Werte und Ka-
tegorien Uberfihrt. Im Anschluss wurden die erhobenen Daten, wie in Kapitel 3.5 ausgefuhrt,
hinsichtlich aller Aspekte der Fragestellungen und Hypothesen quantitativ ausgewertet und
statistisch geprdft.

3.2 Stichprobe

In die Untersuchung wurden alle Unfalle eingeschlossen, deren Analyse bis Ende Oktober
2023 abgeschlossen war. Eine genauere Beschreibung der Unfalle, die durch die AARU ana-
lysiert werden, findet sich in Kapitel 1.2. Flr insgesamt 121 Fahrer aus 119 Unféllen waren
sowohl ein psychologisches Interview als auch EDR-Daten aus dem Unfallfahrzeug vorhan-
den. In sechs Vergleichsféallen gab der Fahrer im psychologischen Interview an, keine genaue
Erinnerung an den Unfallhergang zu haben, weshalb keine inhaltliche Auswertung erfolgen
konnte. Da diese Angabe mit Blick auf die Grundfragestellung der Arbeit dennoch von Inte-
resse erscheint, werden diese Vergleichsfalle in einem gesonderten Abschnitt des Ergeb-
nisteils betrachtet (vgl. Kapitel 4.2.9). Die folgende Stichprobenbeschreibung basiert auf den
verbleibenden inhaltlich auswertbaren Vergleichsfallen von 115 Fahrern aus 113 Unfallen.

Die Fahrer waren im Durschnitt 41.3 Jahre alt (SD +17.8). Die jungste Person war 18 Jahre
alt, die alteste 88 Jahre. Etwa die Halfte (51.3 %) war Unfallverursacher. Alle anderen Fahrer
bildeten die Gruppe der weiteren Unfallbeteiligten. 78.3 % der Fahrer waren mannlich und
21.7 % weiblich. Die Fahrerlaubnis besalRen die Fahrer flr eine Dauer zwischen ein und 62
Jahren, der Median lag bei 19.5 Jahren. Die Fahrleistung in den letzten 12 Monaten vor dem
Unfall lag zwischen 1 000 und 90 000 Kilometern, mit einem Median von 27 000 Kilometern.
Das Fahrzeug, mit dem die Fahrer verunfallt sind, nutzten diese fiir eine Dauer zwischen

einem Tag und drei Jahren, der Median lag hier bei vier Monaten.
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Die Unfélle, an denen die 115 Fahrer beteiligt waren, ereigneten sich im Zeitraum zwischen
2017 und 2023. 20.9 % davon waren Alleinunfalle. Bei allen anderen Unfallen gab es mindes-
tens einen weiteren Unfallbeteiligten, wobei insgesamt maximal sechs Fahrzeuge an einem
Unfall beteiligt waren. Beim Grof3teil der Unfélle gab es zwei Unfallbeteiligte (39.1 %). 24.3 %
der Unfalle ereigneten sich innerorts, 46.1 % aul3erorts und 29.6 % auf Bundesautobahnen
oder autobahnéhnlich ausgebauten StralRen. Der grof3te Anteil der Unfélle ereignete sich tags-
Uber (73.9 %), knapp ein Viertel (24.3 %) bei Dunkelheit und 1.7 % bei Dammerung. 13.0 %
der Unfalle waren reine Sachschadensunfélle, bei denen keine Person verletzt wurde. In
63.5 % der Unfélle wurde mindestens eine Person leichtverletzt, in 22.6 % der Unfélle wurde
mindestens eine Person schwerverletzt und bei einem Unfall verungliickte eine Person tédlich.
Die Unfalle lassen sich in Zusammenschau des Unfallszenarios nach Feifel und Wagner
(2018), des Unfalltyps gemaR dem Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
(GDV) (2016) und weiteren Unfallinformationen wie folgt klassifizieren (Details zur Einteilung
finden sich in Kapitel 3.4.4.1):

o 31.3 % waren Abbiege- und Kreuzungsunfalle, wobei 19 Fahrer in der Unfallsituation

die Vorfahrt missachtet haben und 17 Fahrern die Vorfahrt genommen wurde.

e Bei 30.4 % handelte es sich um Auffahrunfalle. Acht Fahrern wurde vom nachfolgen-
den Fahrzeug aufgefahren und zehn Fahrer fuhren einem vorausfahrenden Fahrzeug
auf. Zusatzlich gab es 14 Fahrer, die einem spurwechselnden Fahrzeug aufgefahren
sind; einen spurwechselnden Fahrer, dem ein nachfolgendes Fahrzeug aufgefahren
ist; und zwei Uberholende Fahrer, die einen anderen Auffahrunfall hatten.

o 33.9 % waren Abkommensunfalle, wobei 15 Fahrer aufgrund von zu hoher Geschwin-
digkeit von ihrer Spur abgekommen sind und 13 Fahrer aus anderen Grinden. Zudem

kam 11 Fahrern ein anderes Fahrzeug auf ihrer Fahrspur entgegen.

o Darliber hinaus gab es 4.4 % weitere Unfallszenarien. Bei vier Unfallen betrat entweder
ein Kind oder ein Tier unerwartet die Straf3e und in einem Fall wurde das Fahrzeug
eines Fahrers von einem anderen Fahrzeug getroffen, das zuvor in einen Unfall verwi-

ckelt war.

3.3 Verwendete Daten

Nachfolgend werden die Erhebung der subjektiven Angaben der Fahrer und der EDR-Daten
fur die vorliegende Stichprobe sowie die Erfassung weiterer Variablen und Konstrukte naher
dargestellt. Alle Daten wurden im Rahmen der Fallbearbeitung der AARU Verkehrsunfallfor-

schung erhoben. Eine detaillierte Darstellung des Forschungsprojekts sowie einschlagige
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Literaturverweise mit genauen Beschreibungen der Datenerhebung bei der AARU finden sich
in Kapitel 1.2.

3.3.1 Interview

Die Angaben der Fahrer wurden im Rahmen der Datenerhebung der AARU mit Hilfe von stan-
dardisierten, telefonischen Interviews erfasst. Die Interviews dienen dazu herauszufinden, wie
der Unfall aus subjektiver Perspektive der Unfallbeteiligten abgelaufen ist und welche poten-
ziellen Einflussfaktoren zur Unfallentstehung beigetragen haben.

3.3.1.1 Durchfuhrung

Der Durchfiihrungszeitpunkt des Interviews differiert zwischen den einzelnen Beteiligten, da
die Unfallmeldung an die AARU und das Einholen des Einverstandnisses zur Teilnahme am

Forschungsprojekt unterschiedlich lang dauert.

Die Telefoninterviews filhren die zustandigen psychologischen Sachbearbeiter, die speziell fir
die Durchfiihrung der Interviews geschult sind. Die Gesprachsinhalte werden wahrend des
Interviews stichpunktartig dokumentiert und anschliel3end in Form eines Berichts und in einer
Datenbank festgehalten.

Die Fahrer werden vor dem Interview dartiber aufgeklart, dass ihre Angaben vertraulich be-
handelt, allein zu Forschungszwecken genutzt und nicht an Dritte weitergegeben werden. Wei-
ter erfolgt eine Information dartiber, dass alle Angaben freiwillig sind und keine Frage beant-
wortet werden muss. Es wird darauf hingewiesen, dass es im Rahmen der Befragung nicht
darum geht herauszufinden, wer die Schuld am Unfall tragt, sondern darum zu ergriinden,

warum der Unfall passiert ist.

Zu Beginn des Interviews werden die Fahrer gebeten, ausfihrlich zu beschreiben, wie sich der
Unfall aus ihrer Sicht ereignet hat. Zudem sollen sie im Verlauf des Interviews unter anderem
einschatzen, wie schnell sie vor dem Unfall gefahren sind und wie sie auf den Unfallgegner
oder die Situation reagiert haben. Auf die genauen Formulierungen im Interviewleitfaden wird

im folgenden Abschnitt eingegangen.

3.3.1.2 Interviewleitfaden

Da es sich bei der AARU um ein seit 1998 bestehendes Forschungsprojekt handelt, unterlie-
gen die Erhebungsmethoden einer kontinuierlichen Weiterentwicklung. Aus diesem Grund
wird der standardisierte Interviewleitfaden bestéandig Gberarbeitet und angepasst. Da im Rah-
men der vorliegenden Arbeit Unfélle aus den Jahren 2017 bis 2023 analysiert wurden, erfolg-
ten die Interviews Uber die Zeitspanne hinweg mit drei verschiedenen Versionen des Inter-

viewleitfadens. Version 1 wurde in 27.8 % der 115 Falle verwendet, Version 2 in 27.0 % und
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Version 3 in 41.7 %. In manchen Fallen konnte aufgrund der zeitlichen Kapazitat des Fahrers
nur ein verkirztes Interview geftihrt werden. Die fir die Hauptfragestellungen der vorliegenden
Arbeit relevanten Informationen wurden in jeder Version abgefragt. In drei Féllen erfolgte kein
ausfihrliches Interview zum Unfallhergang, sondern das Team Medizin stellte im Rahmen ih-
res Interviews ausgewahlte Fragen zur Unfallentstehung. Fur ein Interview konnte im Nach-
gang nicht mehr rekonstruiert werden, um welche Version des Leitfadens es sich gehandelt
hat.

Tabelle 3.1 Fragen zum Unfallhergang, der Geschwindigkeit und der Reaktion in den
verschiedenen Versionen des Interviewleitfadens der AARU

Unfallhergang

Version 1 Wie ist der Unfall aus lhrer Sicht passiert?
Version 2 Wie ist der Unfall aus lhrer Sicht passiert?

Version 3 Wie ist der Unfall aus lhrer Sicht passiert?

Geschwindigkeit

Version 1 Was schatzen Sie, wie schnell Sie vor dem Unfall gefahren sind?
Version 2 Was schéatzen Sie, wie schnell Sie vor dem Unfall gefahren sind?
Version 3 Was schéatzen Sie, wie schnell Sie vor dem Unfall gefahren sind?

Bitte ordnen Sie die angegebene Geschwindigkeit zeitlich ins Unfallge-
schehen ein

Bei Kollision: Was schétzen Sie, wie schnell Sie gefahren sind, als Sie mit

dem anderen Fahrzeug / dem Hindernis zusammengestol3en sind?

Fahrunfall: Was schétzen Sie, wie schnell Sie gefahren sind, als Sie von

der Fahrbahn abgekommen sind?

Reaktion

Version 1 Wie haben Sie reagiert, als Sie erkannt haben, dass Sie sich in einer kriti-

schen Situation befinden?
Version 2 Wie haben Sie auf den Gegner / in der Situation reagiert?

Version 3 Wie haben Sie auf den Gegner / in der Situation reagiert?

(Lenken als Antwortmdoglichkeit)
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In Tabelle 3.1 sind die Formulierungen der fir die Hauptfragestellungen der vorliegenden Ar-
beit relevanten Fragen fur die drei Versionen des Interviewleitfadens dargestellt. Unterschiede
zwischen den Versionen bestehen hinsichtlich der Frage zur gezeigten Reaktion und zur ge-
fahrenen Geschwindigkeit vor dem Unfall. Wie Tabelle 3.1 zu entnehmen ist, unterschied sich
die Frage zur gezeigten Reaktion vor dem Unfall in Version 1 in ihrer Formulierung zu den
Versionen 2 und 3, da sie den Zeitpunkt der kritischen Situation einbezog. Bezlglich der Frage
zum Unfallhergang und zur Geschwindigkeit gab es zwischen Version 1 und Version 2 keine

Unterschiede.

Nach einer ersten Literaturrecherche und explorativen Auswertung der bis zum damaligen
Zeitpunkt erhobenen Daten wurden im November 2021 im Interviewleitfaden noch einige An-
passungen vorgenommen, um die Vergleichbarkeit der Interviewangaben mit den Fahrzeug-
daten zu verbessern. Dadurch entstand Version 3 des Interviewleitfadens, welche die im Fol-
genden beschriebenen Anderungen beinhaltete.

Da die explorative Auswertung der Daten gezeigt hatte, dass die Antwortkategorien der Frage
zur Erfassung potenzieller Reaktionen vor der Kollision in der Version 2 nicht alle Reaktions-
moglichkeiten im Unfallgeschehen abdeckten, wurden die Antwortméglichkeiten erweitert. Zu-
satzlich zu ,keine Reaktion®, ,bremsen®, ,beschleunigen®, ,ausweichen nach links* und ,aus-
weichen nach rechts” wurden die Optionen ,lenken nach links* und ,lenken nach rechts® auf-
genommen, um auch Reaktionen in Querrichtung auf fahrdynamische Ereignisse erfassen zu
kénnen.

Beim Vergleich der Geschwindigkeitsangabe der Fahrer mit den aufgezeichneten Fahrzeug-
daten zeigten sich einige Herausforderungen (vgl. Kapitel 3.4.3). Um die Geschwindigkeitsan-
gabe in der spéateren Auswertung besser einem Vergleichszeitpunkt aus den EDR-Daten zu-
ordnen zu kénnen, sollten die Fahrer einordnen, zu welchem Zeitpunkt im Unfallgeschehen
sie die genannte Geschwindigkeit gefahren sind. Zudem wurde entsprechend dem jeweiligen
Unfallszenario noch die geschatzte Kollisions- beziehungsweise Abkommensgeschwindigkeit
erfragt, da hier eine klare Definition des Zeitpunkts vorliegt.

Zur Untersuchung eines mdglichen Zusammenhangs zwischen dem subjektiven Verantwor-
tungsgefuhl fur den Unfall und der Gite der Angaben wurden die Fahrer im Interview gebeten,
auf einer Skala von 0 (gar nicht verantwortlich) bis 10 (sehr verantwortlich) einzuschétzen, wie
sehr sie sich fur den Unfall verantwortlich fuhlen.

Da Erinnerungen durch nachtrégliche Informationen (z. B. aus Gesprachen mit der Polizei,
Zeugen oder vertrauten Personen) verzerrt werden kénnen (vgl. Kapitel 2.1.3.2), wurde zudem
erfasst, inwiefern die Fahrer von anderen Personen oder aus anderen Informationsquellen

Informationen erhalten haben, an die sie sich selbst nicht erinnern konnten. Da solche
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Verzerrungen allerdings meist unbewusst stattfinden, konnten auf diese Weise nur die be-
wusst zugénglichen Erinnerungseinfliisse ermittelt werden. EIf Fahrer berichteten einzelne In-
formationen zum Unfallgeschehen durch eine andere Quelle erfahren oder bestétigt bekom-
men zu haben. Dabei handelte es sich haufig um Informationen zum Unfallgegner oder zur
Nach-Unfall-Phase, zum Teil aber auch um Informationen zur Unfallentstehung oder zum Un-

fallablauf an sich.

3.3.1.3 Weitere im Interview erfasste Konstrukte

Im Interview wurden zudem weitere Aspekte erfragt, die in die Auswertung der vorliegenden
Arbeit eingeflossen sind. Die in den nachfolgenden Abschnitten beschriebenen Fragen waren,
sofern nicht anders angegeben, in allen drei Versionen des Interviewleitfadens mit derselben
Formulierung enthalten. Sie wurden allerdings in den erweiterten medizinischen Interviews

und aus Zeitgriinden auch in einzelnen anderen Interviews nicht gestellt.

Subjektiv gultige zulassige Hochstgeschwindigkeit

Um zu Uberprifen, ob sich die Fahrer der geltenden Geschwindigkeitsvorschriften bewusst
waren, wird im Zuge der Geschwindigkeitseinschatzung auch nach der zuldassigen Hochstge-
schwindigkeit an der Unfallstelle gefragt.

Fahrerfahrung

Zur Untersuchung, inwieweit Unerfahrenheit bei der Entstehung des Unfalls einen Einfluss
gehabt haben kénnte, wird im Interview auch die allgemeine Fahrerfahrung der Fahrer sowie
die spezifische Erfahrung mit dem Unfallfahrzeug erhoben. Dabei werden einerseits Informa-
tionen dazu erfasst, wie lange die Fahrer ihren Pkw-Fihrerschein besitzen und andererseits
dazu, wie viele Kilometer sie in den letzten 12 Monaten gefahren sind. Zudem wird abgefragt,

wie lange das Fahrzeug von den Fahrern bereits genutzt wurde.

Subjektives Verantwortungsgefihl

Wie bereits unter Abschnitt 3.3.1.2 beschrieben, wurden die Fahrer ab der Version 3 des In-
terviewleitfadens gebeten, einzuschatzen, wie sehr sie sich fir den Unfall verantwortlich fih-
len. Die Erfahrungen aus den Interviews zeigten jedoch, dass die Frage bei manchen Fahrern
zu Abwehrreaktionen fuhrte, weshalb einzelne Personen auch nicht bereit waren, die Frage

zu beantworten.

3.3.2 EDR-Daten

Nachfolgend werden der Event Data Recorder und seine Funktionsweise sowie die relevanten

Inhalte fur die Auswertung der vorliegenden Arbeit dargestellt. Im Anschluss wird ein kurzer
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Uberblick tiber den Auslese- und Auswertungsprozess der EDR-Daten im Zuge der Fallbear-

beitung der AARU und somit fur die Stichprobe der vorliegenden Arbeit gegeben.

3.3.2.1 Event Data Recorder

Mit dem Ziel, bessere und umfassendere Informationen zu Unféllen zu generieren, ist der EDR
darauf ausgelegt, allein unfallbezogene Daten kurz vor, wahrend und direkt nach einem Un-
fallereignis zu erfassen (Verordnung (EU) 2022/545, 2022; UN-Regelung Nr. 160, 2021/1215,
2021; Verordnung (EU) 2019/2144, 2019). Dazu zéhlen unter anderem die Geschwindigkeit,
der Lenkwinkel, die Betéatigung des Brems- und Gaspedals, der Gurtstatus der Insassen sowie
Daten Uber den Ausldsestatus von passiven Sicherheitssystemen, wie den Airbags (Blanc et
al., 2023; Bosch Automotive Service Solutions, 2015; Burg, 2016). Gemal3 der Richtlinie 49
CFR Part 563 in den USA und der UN-Regelung Nr. 160 in der EU miissen bei Verbau eines
EDRs gewisse Datenelemente obligatorisch erhoben werden. Zudem sind dort fir einzelne
Datenelemente (Mindest-)Anforderungen hinsichtlich des Erfassungszeitraums, der Aufl6-
sung, der Abtastrate und der Genauigkeit der Datenerfassung definiert (UN-Regelung Nr. 160,
2021/1215, 2021; 49 CFR Part 563, 2006).

Wie bereits in Kapitel 1.3 beschrieben, haben viele Automobilhersteller bereits vor Inkrafttreten
der General Safety Regulation 2019 ihre Fahrzeugmodelle fiir den européischen Markt freiwil-
lig mit einem EDR ausgestattet beziehungsweise die Auslesbarkeit des EDR global freigege-
ben (ADAC, 2020; Blanc et al., 2023). Laut Blanc et al. (2023) stand dies mit dem Inkrafttreten
der Richtlinie 49 CFR Part 563 in den USA 2012 und der damit einhergehenden Standardisie-
rung und geforderten Zugéanglichkeit der Daten in Zusammenhang. Ereignisdatenspeicher aus
der Zeit vor der verpflichtenden Einfihrung in der EU basieren somit auf den Richtlinien der
USA. Blanc und Kollegen stellten bei einem Vergleich der verpflichtend zu erfassenden Werte
geman der Richtlinie 49 CFR Part 563 und der UN-Regelung Nr. 160 fest, dass viele Daten-
elemente, die in der UN-Regelung als verpflichtend eingestuft werden, im CFR nur als optional
beschrieben sind. Laut Einschétzung der Autoren erfolgt in der Praxis aber bereits bei Fahr-
zeugen, die mit einem EDR basierend auf den Richtlinien der 49 CFR Part 563 ausgestattet

sind, eine Erfassung dieser Datenelemente.

Im Folgenden werden die Inhalte und die Funktionsweise des EDR genauer beschrieben. Alle
Angaben zu Zeit, MessgroRen, Auslésung und Speicheranzahl beziehen sich auf die gesetz-
lich vorgeschriebenen Mindestanforderungen, kénnen jedoch je nach Fahrzeughersteller ab-

weichen.

Der EDR ist ein Ringspeicher (Blanc et al., 2023). Somit werden die genannten Parameter
kontinuierlich entsprechend ihrer Aufzeichnungsfrequenz in einem temporaren, flichtigen

Speicherelement erfasst und fortlaufend wieder Uberschrieben (UN-Regelung Nr. 160,
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2021/1215, 2021, 49 CFR Part 563, 2006). Eine semi-permanente Speicherung in einem nicht
flichtigen Speicher, die ein Auslesen der aufgezeichneten Daten erméglicht, erfolgt nur bei
einem ausloserelevanten Ereignis (Blanc et al., 2023; UN-Regelung Nr. 160, 2021/1215, 2021,
49 CFR Part 563, 2006). Als auslésende Faktoren gelten, wie in den zuvor benannten Quellen
beschrieben, sowohl sogenannte non deployment events (z. B. Anderung der Langs- oder
Quergeschwindigkeit um mehr als 8 km/h binnen 150 Millisekunden, Auslésung reversibler
Ruckhaltesysteme) als auch deployment events, Ereignisse, bei denen nicht reversible Rick-
haltesysteme (z. B. Airbag, Gurtstraffer, etc.) ausgelost werden. Wie in UN-Regelung Nr. 160
und 49 CFR Part 563 beschrieben, muss der EDR dabei mindestens zwei Ereignisse in seinem
Speicher aufzeichnen kénnen. Die aufgezeichneten Daten eines deployment events werden
im Speicherelement gesperrt und kdnnen nicht Uberschrieben oder geléscht werden. Daten
von non deployment events kénnen durch darauffolgende deployment oder non deployment
events Uberschrieben werden, wenn kein leerer Speicherplatz mehr zur Verfigung steht. Be-
ginnt die Aufzeichnung von wenigstens zwei Ereignissen innerhalb eines Zeitraums von flnf
Sekunden, handelt es sich um einen Unfall mit mehreren Ereignissen (UN-Regelung Nr. 160,
2021/1215, 2021; 49 CFR Part 563, 2006). Unter gegebenen Umstanden kénnen somit zu
einem Unfall mehrere Ereignisse im EDR abgespeichert worden sein.

Die Daten werden im Speicherelement des Steuergerats — meistens handelt es sich hierbei
um das Airbag Control Modul (ACM) — in Form eines unveranderbaren Hexadezimal-Codes
gespeichert und konnen unter anderem mit Hilfe eines frei im Handel verkauflichen Auslese-
Tools ausgelesen werden (Blanc et al., 2023). Die Fahrzeuge der meisten Automobilhersteller
sind dabei mit dem Crash Data Retrieval Tool von Bosch (CDR) auslesbar (Blanc et al., 2023;
Bosch Automotive Service Solutions, 2015; Dirnberger & Kreutner, 2017). Das Auslesen fin-
det dabei entweder Uber die On-Board-Diagnoseschnittstelle (OBD) im Fahrzeug oder unmit-
telbar aus dem ausgebauten Steuergerat statt (Blanc et al., 2023; Burg, 2016). Die Daten
verbleiben dabei im Steuergerat und werden durch den Auslesevorgang nicht geléscht oder in
anderer Art verandert. Der ausgelesene Datensatz kann mit Hilfe des CDR-Tools in eine les-
bare Form umgewandelt werden und liegt dann als CDR-Report im PDF-Format vor (Blanc et
al., 2023; Bosch Automotive Service Solutions, 2015; Burg, 2016).

Am Anfang des CDR-Reports finden sich die sogenannten Data Limitations, in denen herstel-
lerspezifische Erklarungen und Angaben zu den aufgezeichneten Elementen vermerkt sind,
wie beispielsweise Begriffsbestimmungen und Vorzeichendefinitionen (Blanc et al., 2023;
Durnberger & Kreutner, 2017). Diese mussen gemaf den Autoren unbedingt zur Interpretation

der aufgezeichneten EDR-Daten herangezogen werden.
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3.3.2.2 Relevante Pre-Crash-Daten und deren Besonderheiten

Im Folgenden werden die relevanten Inhalte der aufgezeichneten Pre-Crash-Daten und ihre

Besonderheiten fir die Auswertung dargestellt. In Abbildung 3.1 findet sich eine beispielhafte

tabellarische Ubersicht der Vorunfallphase aus einem CDR-Protokoll.

Pre Crash Daten -5 bis 0 Sekunden

Engine RPM Speed,
(Combustion Vehicle Accelerator Service
Time Engine) Stability Steering Input Indicated Pedal Brake
(sec) (RPM) ABS Activity Control (deg) (MPH [km/h]) (%) Activation
No ABS No ESC .
-5.0 1,664 Activity Activity -2 49 [79] 0 On (Driver)
No ABS No ESC .
-4.5 1,600 Activity Activity -2 48 [78] 0 On (Driver)
No ABS No ESC -
-4.0 1,600 Activity Activity 0 47 [76] 0 On (Driver)
No ABS No ESC )
-35 1,536 Activity Activity 0 46 [74] 0 On (Driver)
No ABS No ESC .
-3.0 1472 Activity Activity 0 44 [71] 0 On (Driver)
No ABS No ESC .
25 1,408 Activity Activity 0 42 [67] 0 On (Driver) .
No ABS No ESC
-20 1,408 Activity Activity -2 41 [66] 77 Off
No ABS No ESC
-1.5 1,408 Activity Activity 2 42 [67] 91 Off
No ABS No ESC .
-1.0 1,344 Activity Activity 18 41 [66] 0 On (Driver)
. No ESC :
-05 1,024 ABS Activity Activity 2 29 [47) On (Driver)
0.0 896 ABS Activity ESC Activity 214 21 [33] On (Driver)

Abbildung 3.1

CDR-Protokoll des EDR

Beispielhafte tabellarische Darstellung der Pre-Crash-Phase aus einem

Der EDR speichert im Zeitraum der Vorunfallphase tber eine Zeitspanne von minus funf Se-
kunden bis null Sekunden vor dem auslésenden Ereignis Fahrzeugdaten mit einer Erfassungs-
rate von zwei Messwerten pro Sekunde, was einer Abtastrate von zwei Hertz entspricht (Blanc
et al., 2023). Die EDR-Daten lassen keine Riickschliisse zu, zu welchem Zeitpunkt des 0.5
Sekundenschritts genau eine Handlung oder ein Systemeingriff begonnen hat (Chen et al.,
2022). Betrachtet man das Beispiel aus Abbildung 3.1 zum Zeitschritt ,-1.0“ Sekunden ist dort
eine Aktivierung der Bremse durch den Fahrer aufgezeichnet worden. Dies bedeutet allerdings
nur, dass der Fahrer zum Zeitpunkt ,-1.0“ Sekunden der Datenspeicherung auf der Bremse
stand, wann genau der Fahrer im Zeitraum der 499 Millisekunden vor dem Zeitpunkt ,-1.0*
Sekunden begonnen hatte zu bremsen, ist nicht bekannt. Dies ist ein wichtiger Punkt, der bei

der Interpretation der EDR-Daten beachtet werden muss.

Die im EDR aufgezeichnete Geschwindigkeit, in den gesetzlichen Bestimmungen als ,Ge-
schwindigkeit, Fahrzeug angezeigt* bezeichnet, definiert sich als ,Fahrzeuggeschwindigkeit,
die von einem vom Hersteller vorgesehenen Teilsystem angezeigt wird, das dazu bestimmt
ist, die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs wahrend des Betriebs anzuzeigen“ (UN-Regelung
Nr. 160, 2021/1215, 2021, S. 6). Je nach verwendetem Geschwindigkeitssignal kann es zu
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gewissen Abweichungen zwischen der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit und der auf-
gezeichneten Geschwindigkeit kommen, zum Beispiel bei Verwendung des Tachosignals. So
liegt die Tachogeschwindigkeit zur Erfillung gesetzlicher Anforderungen durch die Tachovor-
eichung etwas oberhalb der tatsachlichen Realgeschwindigkeit (Blanc et al., 2023; Burg,
2016). Laut Blanc et al. (2023) kdnnen zuséatzlich sowohl Schlupf am Rad aufgrund von starken
Geschwindigkeitsdnderungen als auch groRe Schwimmwinkel wahrend Schleudervorgangen
die Genauigkeit der Geschwindigkeitswerte im EDR, die auf der Tachogeschwindigkeit beru-
hen, beeinflussen. In solchen Fallen, also unter anderem bei ESP- oder ABS-Aktivitat, kann
fur abgesicherte Werte gegebenenfalls eine dynamische Simulation des Vorgangs sinnvoll
sein (Blanc et al., 2023; McClafferty et al., 2003). Bei konstanter Fahrt sowie mafRigen Be-
schleunigungs- oder Bremsvorgangen sind die Geschwindigkeitswerte im EDR basierend auf
der Tachogeschwindigkeit ziemlich genau und befinden sich im gewdhnlichen Toleranzbereich

der Tachoabweichung (Blanc et al., 2023).

Die im EDR gespeicherten Angaben zur Aktivierung der Bremse sind an den Systemstatus
des Sensors gekoppelt, der registriert, ob das Bremspedal betatigt wurde (UN-Regelung Nr.
160, 2021/1215, 2021; 49 CFR Part 563, 2006). Allein auf Basis der EDR-Daten zur Brems-
aktivitat kann somit keine Aussage Uber die Starke der Bremsung getroffen werden (McClaf-
ferty et al., 2003). Im EDR wird zudem der Lenkradwinkel aufgezeichnet, welcher ausgehend
von der Geradeausposition gemessen wird und nicht dem tatsachlichen Lenkwinkel am Rad
entspricht (UN-Regelung Nr. 160, 2021/1215, 2021; 49 CFR Part 563, 2006). Ob ein positives
Vorzeichen eine Lenkung nach links oder rechts bedeutet, ist den Data Limitations des jewei-
ligen CDR-Protokolls zu entnehmen (Blanc et al., 2023).

Hinsichtlich der EDR-Daten ist abschlieRend festzuhalten, dass zur korrekten Interpretation
der EDR-Daten fundiertes Fachwissen in der Rekonstruktion von Unfallen, sowie in den rele-
vanten technischen und fahrdynamischen Bereichen erforderlich ist (Blanc et al., 2023; Dlrn-
berger & Kreutner, 2017). Aus diesem Grund sollte dies nur durch entsprechend qualifizierte
Personen erfolgen. So sind die Werte aus dem EDR toleranzbehaftet, weshalb eine Einord-
nung und Deutung in Verbindung mit dem Unfallhergang und den weiteren Unfallspuren not-
wendig ist (Blanc et al., 2023). Hierfiir ist gerade bei komplexen Unféallen weiterhin eine sorg-
faltige Rekonstruktion des Unfalls erforderlich (Blanc et al., 2023; Burg, 2016; Comeau et al.,
2017). AulRerdem geniigen die EDR-Daten allein nicht, um den Unfallablauf zu rekonstruieren
und vollumfassend zu verstehen (Durnberger & Kreutner, 2017). So stellen diese nur eine

Erganzung zur weiteren physikalischen Evidenz dar (Blanc et al., 2023).
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3.3.2.3 Erhebung und Interpretation der EDR-Daten

Wenn das Einverstandnis des Fahrzeughalters zur Fahrzeugbesichtigung vorliegt, im Fahr-
zeug ein EDR verbaut und ein Auslesen technisch méglich ist, werden die EDR-Daten im Rah-
men der Fahrzeugbesichtigung durch die technischen Sachbearbeiter der AARU, wie unter
3.3.2.1 beschrieben, aus dem Fahrzeug ausgelesen. Im Anschluss wird der ausgelesene
HEX-Datensatz mit Hilfe einer internen Software, &hnlich dem CDR-Tool von Bosch, in eine
lesbare Form Uberfuhrt. Auf Basis aller erhobenen Daten (u. A. Unfallstelle, EDR-Daten, Fahr-
zeugbeschadigungen, Erkenntnisse aus der Verkehrsunfallanzeige und den Aussagen im In-
terview, etc.) wird anschliel3end eine physikalische Rekonstruktion des Unfalls erstellt. Diese
ermdglicht es, Erkenntnisse hinsichtlich des Unfallablaufs zu gewinnen und die EDR-Daten im
Kontext des jeweiligen Unfalls zu interpretieren. So werden unter anderem Rickschlisse da-

rauf gezogen, ob und wie der Fahrer vor dem Unfall reagiert hat.

3.3.3 Weitere Variablen und Konstrukte

Nachfolgend sind weitere Variablen und Konstrukte beschrieben, die im Rahmen der Unfall-
analyse der AARU Verkehrsunfallforschung erhoben und fur die Auswertung in der vorliegen-

den Arbeit verwendet wurden.

3.3.3.1 Demographische Daten

Die demographischen Daten der Person, wie Geschlecht und Alter zum Unfallzeitpunkt, wer-

den durch das medizinische Team im Rahmen eines standardisierten Interviews erfasst.

3.3.3.2 Ortslage und zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Als Teil der technischen Datenerhebung der AARU begutachten die technischen Sachbear-
beiter retrospektiv die Unfallstelle. Die Kategorisierung der Unfallstelle hinsichtlich der Ortslage
und die Beurteilung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an der Unfallstelle basiert auf der
Einschatzung des technischen Sachbearbeiters im Nachgang zur Unfallstellenbesichtigung.
Fur die Auswertung der vorliegenden Arbeit wurde eine Unterteilung in innerorts, auf3erorts
und Bundesautobahnen oder autobahnahnlich ausgebaute Stral3en vorgenommen, um die
infrastrukturellen Bedingungen der verschiedenen Unfallstellen mit Hilfe der Ortslage abzubil-
den. Unfallstellen wurden als autobahnahnlich ausgebaute StralR3en kategorisiert, wenn es je
Fahrtrichtung mindestens zwei Fahrstreifen mit einer baulichen Trennung zum Gegenverkehr
gab. In Auswertungen, in denen nur eine Unterteilung in innerorts und aul3erorts erfolgte, wur-

den die Unfélle auf autobahnéhnlich ausgebauten StraRen zu den Auf3erortsunféllen gezahlt.
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3.3.3.3 Unfallursache

Im Rahmen der psychologischen Unfallanalyse der AARU wird fir alle am Unfall beteiligten
Fahrer anhand der 5-Step-Methode ermittelt, ob und welche Faktoren urséachlich zur Entste-
hung des Unfalls beigetragen haben. Die Unfallursachenbestimmung mittels der 5-Step-Me-
thode ermdglicht dabei einen detaillierteren Einblick in die Griinde der Unfallentstehung, als
die von der Polizei vergebenen amtlichen Unfallursachen (Weber et al., 2013, 2014). Ausflhr-
liche Beschreibungen der 5-Step-Methode finden sich unter anderem bei Graab et al. (2008),
Chiellino et al. (2010), Weber et al. (2014) und Weber et al. (2013). Die wesentlichen Inhalte
aus den genannten Veroffentlichungen sind im Folgenden zusammengefasst. Die 5-Step-
Methode kann die unfallauslésenden Faktoren mittels einer vierstelligen Ursachencodierung
in variierender Detailtiefe abbilden. Sie unterscheidet drei Hauptbereiche: menschliche Unfall-
ursachen, Unfallursachen aus dem Bereich der Fahrzeugtechnik sowie Unfallursachen aus
dem Bereich der Umwelt und Infrastruktur. Wie in Abbildung 3.2 ersichtlich, basieren die
menschlichen Unfallursachen auf den nacheinander ablaufenden Prozessen der Wahrneh-
mung, Intentionsbildung und Handlungsausfihrung und werden durch folgende finf Katego-
rien beschrieben: Informationszugang, Informationsaufnahme, Informationsverarbeitung, Ziel-
setzung und Handlung. Eine Unfallursache im Bereich des Informationszugangs liegt vor,
wenn die relevanten Informationen fur den Fahrer objektiv nicht wahrnehmbar gewesen sind,
zum Beispiel aufgrund einer Sichtverdeckung. Bei einem Fehler in der Informationsaufnahme
war der Informationszugang gegeben, aber die relevanten Informationen sind vom Fahrer nicht
aufgenommen worden. Potenzielle Griinde dafur konnen beispielsweise verschiedene For-
men der Ablenkung oder ein falscher Aufmerksamkeitsfokus sein. Bei einem Fehler in der
Informationsverarbeitung wurden die relevanten Informationen zwar aufgenommen, aber nicht
richtig verarbeitet und beurteilt. Griinde dafiir kbnnen falsche Erwartungen oder Fehleinschat-
zungen hinsichtlich des Unfallortes, anderer Verkehrsteilnehmer oder des eigenen Fahrzeugs
sein. Ein Zielsetzungsfehler ist gegeben, wenn auf Basis der aufgenommenen und richtig ver-
arbeiteten Informationen eine nicht situationsangemessene Handlungsintention gebildet wor-
den ist. Darunter fallen beispielsweise bewusste Regelversto3e und falsch geplante Mandver.
Ist es bei der Umsetzung der Handlungsintention zu Problemen gekommen, liegt ein Fehler
im Bereich der Handlung vor. Typische Beispiele daftr sind Bedien- und Reaktionsfehler. Je-
der Unfallursachenkategorie lassen sich bestimmte Einflusskriterien zuordnen, welche die
haufigsten Grinde fur die Unfallentstehung innerhalb dieser Kategorie darstellen. Diese sind
in der vorangehenden Beschreibung als Beispiele fir die jeweilige Unfallursachenkategorie
benannt. Die Einflusskriterien kénnen auf der vierten Ebene durch einen Indikator weiter spe-
zifiziert werden. Hat beispielsweise eine Ablenkung im Fahrzeug zur Entstehung des Unfalls
gefuhrt, kann so dokumentiert werden, um welche Form der Ablenkung es sich genau gehan-

delt hat (z. B. Bedienung verbauter Geréate). Die Unfallursachen werden dabei nur bis zu dem
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Detailgrad bestimmt, zu dem auf Basis aller vorhandenen Informationen eine gesicherte Aus-

sage getroffen werden kann.

Prozess (Fahrer) (Fehler-) Kategorien
"l (1) Informationszugang
Wahrnehmun g @ Konnte der Fahrer die relevanten Informationen objektiv wahmehmen?
R (2) Informationsaufnahme

Hat der Fahrer die relevanten Information subjektiv erkannt?

(3) Informationsverarbeitung
Hat der Fahrer die verfugbaren Informationen korrekt beurteilt?

Entscheidung
(4) Zielsetzung
Hat der Fahrer die richtige Intention gebildet?
Ausfuihrung (5) Handlung

Hat der Fahrer die Vorgehensweise korrekt in eine Handlung tbersetzt?

Abbildung 3.2  Unfallursachenkategorisierung nach der 5-Step-Methode

Ziel der psychologischen Analyse der AARU ist es, mdglichst alle Unfallursachen und Faktoren
herauszuarbeiten, die Gber den Verlauf der Zeit zur Entstehung des Unfalls beigetragen ha-
ben. Da sowohl das Verhalten mehrerer Beteiligter als auch verschiedene Faktoren bei den
einzelnen Personen unfallursachlich sein kénnen, ist es maglich fur alle relevanten Unfallbe-
teiligten bis zu drei Unfallursachen zu vergeben. Fir jeden Unfall wird jedoch nur eine
Hauptunfallursache vergeben, die demjenigen Unfallbeteiligten zugeordnet wird, der aus Sicht
des Expertenteams die Entstehung des Unfalls vorwiegend verursacht hat.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde vorwiegend das Vorhandensein einer menschlich
relevanten Unfallursache betrachtet. Gemeint sind damit Unfallursachen, bei denen mensch-
liches Fehlverhalten zur Unfallentstehung beigetragen hat und somit die Person selbst Einfluss
auf die Entstehung des Unfalls hatte. Unfallursachen aus dem Bereich der Fahrzeugtechnik
oder dem Bereich der Umwelt wurden fir die Auswertung nicht berlicksichtigt. AuRerdem wur-
den Informationszugangsfehler nicht als menschlich relevante Unfallursachen gewertet, da
hier entscheidende Informationen meist aufgrund von Umwelt- und Umgebungsbedingungen
(z. B. Sichtverdeckungen) objektiv nicht vom Fahrer aufgenommen werden konnten. Dieses
Vorgehen erschien fur die Untersuchung der vorliegenden Fragestellung sinnvoll, um eine
klare Differenzierung in Personen mit und ohne personenbezogene Faktoren der Unfallentste-
hung zu erreichen. Auf Basis dieses Vorgehens wurden die Fahrer fir die Analysen in zwei
Gruppen eingeteilt: Die Fahrer, fir die entweder gar keine Unfallursache oder ausschlie3lich
Unfallursachen aus dem Bereich des Informationszugangs, der Fahrzeugtechnik und/oder der

Umwelt vergeben wurden, bildeten die Gruppe ,keine Unfallursache®. Alle Fahrer, denen
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mindestens eine Unfallursache aus den Kategorien der Informationsaufnahme, der Informati-
onsverarbeitung, der Zielsetzung und/oder der Handlung zugeordnet wurde, fielen in die
Gruppe ,Unfallursache®. Die letzte Gruppe beinhaltet dabei alle Fahrer, die unfallursédchlich
zur Entstehung des Unfalls beigetragen haben und nicht nur die Unfallverursacher (siehe Ka-
pitel 3.3.3.4).

Zudem wurde explorativ betrachtet, ob die Art der menschlichen Unfallursache einen Einfluss
auf die Gite der Fahrerangaben hat. Dabei ergab sich die Herausforderung, dass pro Person
potenziell mehrere menschlich relevante Unfallursachen aus verschiedenen Kategorien ver-
geben worden sein konnten. Fir die inferenzstatistischen Auswertungen wurde deshalb die
erste vergebene menschlich relevante Unfallursache herangezogen. Diese stellt entsprechend
der Experteneinschatzung der AARU die bedeutsamste Unfallursache fiir die jeweilige Person
dar. Fur Personen, denen die Hauptunfallursache zugeordnet wurde, entspricht die erste ver-
gebene Unfallursache der Hauptunfallursache. Um eine mdéglichst groRe Personenzahl be-
trachten zu kdnnen, wurde fir die Auswertung die Ebene der Unfallursachenkategorien (Infor-
mationsaufnahme, Informationsverarbeitung, Zielsetzung und Handlung) herangezogen. Wa-
ren die detaillierten Unfallursachencodierungen von Interesse, wurden Einzelbereiche der je-

weiligen Unfallursachenkategorie deskriptiv betrachtet.

3.3.3.4 Rolle der Unfallbeteiligung

Die Einteilung in Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte erfolgte auf Basis der Hauptun-
fallursache. Wie in Kapitel 3.3.3.3 beschrieben, wird die Hauptunfallursache demjenigen Un-
fallbeteiligten zugeordnet, der nach Einschétzung des psychologischen Expertenteams die
Entstehung des Unfalls maRgeblich herbeigefiihrt hat. Dementsprechend wurden Fahrer, fur
die eine Hauptunfallursache vergeben wurde, als Unfallverursacher klassifiziert und alle ande-
ren Fahrer in die Gruppe der weiteren Unfallbeteiligten eingeordnet. Eine Einteilung anhand
der polizeilich zugeordneten Personenkennziffer (vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis),
2022) erschien nicht zielfihrend, da die Einschatzung der Polizei bereits bei der Unfallauf-
nahme erfolgt und die Erkenntnisse der Verkehrsunfallforschung nach einer eingehenden Ana-

lyse hinsichtlich der Hauptverantwortung nicht immer mit dieser Ubereingestimmt haben.

3.3.3.5 VerstoRR

Im Rahmen der psychologischen Unfallanalyse der AARU wird fiir alle am Unfall beteiligten
Fahrer zusatzlich zur Unfallursachenbewertung beurteilt, ob diese kurz vor oder wéahrend des
Unfalls einen Versto3 begangen haben. Dabei kdnnen pro Person bis zu zwei Verstof3e ver-
geben werden. Es werden folgende 13 Verstol3-Kategorien unterschieden: Geschwindigkeit,
Vorfahrt, Alkohol/Drogen, Beleuchtung, Miidigkeit, Fahrerlaubnis, Rechtsfahrgebot, Uberho-

len, Abstand, Falscher Verkehrsweg, Wartungsmangel, Ablenkung durch mobile Gerate und
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sonstige weitere VerstoRe (z. B. Fahrerflucht). Detaillierte Informationen zu den Vergabekrite-

rien fur die einzelnen VerstoRe finden sich in Anhang A.

3.3.3.6 Anzahl Unfallbeteiligte

Zur Analyse potenzieller Unterschiede in der Plausibilitéat der Fahrerangaben in Abhangigkeit
von der Anzahl der Unfallbeteiligten wurde eine Kategorisierung in Alleinunféalle und Unfalle

mit weiteren Unfallbeteiligten (kein Alleinunfall) vorgenommen.

3.3.3.7 Zeitlicher Abstand Interview

Um zu untersuchen, ob sich in Abhangigkeit vom Zeitraum zwischen Interview und Unfall Un-
terschiede in der Plausibilitat und Zuverlassigkeit der Fahrerangaben zeigen, wurde der zeitli-
che Abstand des Interviews zum Unfall in Tagen berechnet. In der vorliegenden Stichprobe
betrug die zeitliche Differenz zwischen 2 und 181 Tagen. Der Median lag bei 27 Tagen.

3.4 Auswertungsstrategie

Bei der Gegentiberstellung der qualitativen Aussagen der Fahrer im Interview mit den quanti-
tativ aufgezeichneten Daten aus dem EDR ergaben sich einige Herausforderungen. So exis-
tiert zwar Literatur zum Vergleich von EDR-Daten mit anderen Aussagequellen (vgl. Kapitel
2.3), aber bisher keine einheitlich erarbeitete Vorgehensweise. Grund dafir ist wohl, dass alle
bisherigen Arbeiten unterschiedliche Vergleichsquellen (Polizeiberichte, Interviews, etc.) her-
anzogen und die EDR-Daten je nach Land, Hersteller und Modelljahr des Fahrzeugs unter-

schiedliche Daten und Aufzeichnungsfrequenzen umfassten (Gleave et al., 2014).

Nachfolgend werden aufgeteilt nach den Hauptfragestellungen der vorliegenden Arbeit die je-

weiligen Herausforderungen sowie die erarbeitete Auswertungsstrategie dargestellt.

3.4.1 Unfallhergang

Wie in Kapitel 3.3.2.2 beschrieben, ist eine Interpretation der EDR-Daten in Zusammenschau
mit weiteren Unfallspuren und Informationen erforderlich, um eine valide Aussage Uber den
Unfallhergang treffen zu konnen (Blanc et al., 2023; Burg, 2016; Dirnberger & Kreutner, 2017).
Eine solche Interpretation hatte fur die Vergleichsfélle der vorliegenden Arbeit bereits mittels
einer physikalischen Rekonstruktion des Unfalls im Rahmen der technischen Unfallanalyse
der AARU stattgefunden. Der qualitative Vergleich der Aussagen im Interview erfolgte dem-
entsprechend mit dem auf Basis der Fahrzeugdaten rekonstruierten Unfallhergang. Verkirzt
wird im Folgenden von den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten beziehungsweise den

EDR-Daten gesprochen, wobei immer der rekonstruierte Unfallhergang gemeint ist.
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In der bisherigen Literatur fand sich keine erarbeitete methodische Herangehensweise, um die
subjektiven Angaben zum Unfallhergang mit den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten tber
den Einzelfall hinaus zu vergleichen. Lediglich McClafferty et al. (2003) zogen ein globaleres
Fazit fur ihre gesamte Stichprobe. Es war jedoch nicht erkenntlich, welche Aspekte genau
ubereingestimmt haben, wenn von einer Bestatigung des angegebenen Unfallhergangs durch
die EDR-Daten gesprochen wurde.

Beim Unfallhergang handelt es sich um ein komplexes Konstrukt, das viele Teilbereiche um-
fasst. Eine explorative Auswertung zu Beginn der Dissertation zeigte, dass nicht immer eine
klare Einteilung in plausibel und nicht plausibel mdglich war. So gab der Fahrer eines Abbie-
geunfalls beispielsweise Ubereinstimmend mit dem rekonstruierten Unfallhergang an, das ent-
gegenkommende Fahrzeug nicht wahrgenommen und deshalb das Abbiegemandver einge-
leitet zu haben. Allerdings berichtete der Fahrer, vor dem Abbiegen stehen geblieben zu sein.
In den EDR-Daten war zwar eine Geschwindigkeitsreduktion erkennbar, der Fahrer war jedoch
ohne anzuhalten mit ca. 30 km/h abgebogen. Die Unfallentstehung wurde somit plausibel an-
gegeben, hinsichtlich des gefahrenen Mandévers zeigten sich jedoch Unterschiede. Eine reine
Kategorisierung der Angaben zum Unfallhergang in plausibel und nicht plausibel kann somit
nicht die Gesamtheit an potenzieller Ubereinstimmung beziehungsweise Abweichung in den
verschiedenen Aspekten des Unfallhergangs abbilden. Aufgrund dieser Erkenntnis wurde die
Kategorisierung weiter untergliedert. Um subjektive Beurteilungseffekte zu minimieren und
eine Vergleichbarkeit zwischen den verschiedenen Unféllen zu schaffen, wurden fur die Kate-
gorisierung klare Regeln erarbeitet. Die erarbeitete Auswertungsstrategie wird im Folgenden
dargelegt und begrindet.

Tabelle 3.2 zeigt, dass das Hauptentscheidungsmerkmal zur Einteilung der Aussagen zum
Unfallhergang in plausibel und nicht plausibel die Unfallentstehung war. Waren die angegebe-
nen Faktoren und Ablaufe, die zur Entstehung des Unfalls gefiihrt haben, im Vergleich mit den
Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten nicht plausibel, wurde die Angabe als nicht plausibel
kategorisiert. Wurde die Unfallentstehung hingegen plausibel angegeben, wurde im nachsten
Schritt geprift, ob es in den Aussagen hinsichtlich anderer Teilaspekte des Unfallhergangs,
also der gefahrenen Geschwindigkeit, dem Fahrmanoéver oder der Reaktion Unterschiede gab.
Unter welchen Bedingungen von einem Unterschied in diesen Bereichen ausgegangen wurde,
wird in den nachfolgenden Abschnitten n&her erlautert. Gab es in einem oder mehreren Teil-
aspekten Abweichungen oder war der Vergleich hinsichtlich mindestens eines Teilaspekts auf-
grund fehlender Angaben oder mangelnder Vergleichbarkeit nicht méglich, wurden die Anga-
ben als grundsatzlich plausibel klassifiziert. Nur wenn sowohl die Unfallentstehung als auch
alle anderen Teilaspekte des Unfallhergangs im Vergleich zu den Erkenntnissen aus den Fahr-

zeugdaten plausibel waren, wurden die Aussagen als vollstandig plausibel eingeordnet.
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Tabelle 3.2 Kategorien fir die Einteilung des Plausibilitdtsgrades der Aussage zum Un-

fallhergang
Plausibilitatsgrad
grundsatzlich nicht
vollstandig
Unfallentstehung plausibel plausibel nicht plausibel
Weitere Teilaspekte: kein Unterschied Unterschied bzgl.  nicht ausgewertet
. Reaktion mindestens eines
Teilaspekts oder
- Geschwindigkeit . .
mindestens ein
- Fahrmanover Teilaspekt nicht

auswertbar

In Fallen, in denen die Unfallentstehung nicht plausibel angegeben worden war, wurden die
weiteren Teilaspekte nicht mehr hinsichtlich ihrer Ubereinstimmung mit den Fahrzeugdaten
bewertet. Denn die nicht plausibel angegebene Unfallentstehung bedingte haufig auch Unter-
schiede hinsichtlich anderer Teilaspekte beziehungsweise war die nicht plausible Angabe zum
Teil auch aufgrund von deutlichen Abweichungen in den anderen Teilaspekten erkennbar
(z. B. hohen Unterschieden in der Geschwindigkeitsangabe). Ein Fahrer berichtete beispiels-
weise vor der Kollision zur Kreuzung hin abgebremst zu haben, stehen geblieben zu sein und
dann angefahren zu sein, da er den Unfallgegner nicht wahrgenommen habe. Die EDR-Daten
zeigten allerdings, dass der Fahrer die letzten finf Sekunden vor dem Unfall relativ konstant
50 km/h gefahren war. Es gab somit keinerlei Geschwindigkeitsanpassung an die nahende
Kreuzung, an der der Fahrer Vorfahrt zu gewahren hatte. In diesem Fall ist von einer anderen
Unfallentstehung auszugehen. Gleichzeitig hatte sich ein Unterschied hinsichtlich des gefah-
renen Mandvers und der gefahrenen Geschwindigkeit gezeigt, weil alle drei Aspekte miteinan-
der zusammenhéngen. Die nicht plausiblen Angaben wurden noch hinsichtlich des Ausmalles
ihrer Unstimmigkeit analysiert. So gab es Félle, in denen sich zwischen der Aussage und den
Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten nur ein oder mehrere Details der Unfallentstehung un-
terschieden, wahrend die Unterschiede in anderen Fallen so grof3 waren, dass die EDR-Daten

eine vollkommen andere Unfallentstehung belegten.

Die Herausforderungen und das genaue Vorgehen beim Vergleich der subjektiven Geschwin-
digkeitsangabe mit der im EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit ist in Kapitel 3.4.3.2

erlautert. Da keine exakte Ubereinstimmung der beiden Werte zu erwarten war, wurde ein



3 Methode 61

Differenzwert definiert, ab dem von einem Unterschied ausgegangen wurde. Da es in der
Literatur hierfur keinen festgelegten Grenzwert gab, musste eine eigene Definition erarbeitet
werden. Dabei wurde zwischen einem prozentualen und einem absoluten Grenzwert abgewo-
gen. Ein prozentualer Grenzwert erschien weniger sinnvoll, da im niedrigen Geschwindigkeits-
bereich bereits bei Abweichungen von wenigen Stundenkilometern ein hoher prozentualer Un-
terschied vorliegen wirde. Im hohen Geschwindigkeitsbereich wiirde der Grenzwert hingegen
auch bei vergleichsweise groRen Unterschieden nicht Uberschritten werden. Aus diesem
Grund basiert der Grenzwert auf absoluten Werten. In der Stichprobe waren sehr unterschied-
liche Fahrmanéver vorhanden. Da die Geschwindigkeitswahrnehmung durch viele Faktoren
beeinflusst wird (vgl. Kapitel 2.3.2.1), wurde flur alle Falle ein einheitlicher Grenzwert von
+10 km/h festgelegt. Die Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR wurde fir die Auswertung
ohne weitere Berlicksichtigung der in Kapitel 3.3.2.2 beschriebenen Toleranzen im Sinne des
bestmaoglichen Wissens als objektiv gemessene gefahrene Geschwindigkeit angenommen.
Zusammenfassend wurde von einem Geschwindigkeitsunterschied ausgegangen, wenn die
Geschwindigkeitsangabe des Fahrers um mehr als £10 km/h von der EDR-Geschwindigkeit

abwich.

Die Vorgehensweise beim Vergleich der Reaktion ist in Kapitel 3.4.2 beschrieben. Die Quer-
und Langsreaktion wurden separat betrachtet. Zeigte sich in mindestens einem der beiden
Bereiche eine Differenz, wurde im Bereich des Unfallhergangs von einem Unterschied hin-
sichtlich der Reaktion ausgegangen. War ,Lenken® im Interview keine Antwortmoglichkeit,
wurde nicht von einem Unterschied ausgegangen, wenn der Fahrer eine laut EDR-Daten ge-
zeigte Lenkreaktion nicht angab und die Langsreaktion Ubereinstimmend angegeben wurde.
Gab der Fahrer an, keine Erinnerung an die gezeigte Reaktion vor dem Unfall zu haben, wurde

dies als Unterschied gewertet.

Die Kategorie Fahrmandver umfasst Abweichungen hinsichtlich folgender sechs Aspekte: Der
Fahrer hat entgegen seiner Angabe vor dem Auffahren des nachfolgenden Fahrzeugs nicht
(beinahe) gestanden. Das angegebene Abbremsen bis in den Stillstand vor dem Einleiten ei-
nes Fahrmandévers war in den EDR-Daten nicht ersichtlich. Die Rekonstruktion auf Basis der
Fahrzeugdaten zeigte eine Geschwindigkeitsreduktion vor der Reaktion auf das drohende Un-
fallereignis (z. B. aufgrund eines anderen vorausgegangenen Unfalls), welche vom Fahrer
nicht angegeben wurde. Anhand der Lenkwinkel und Lenkdauer zeigte die Rekonstruktion,
dass der Fahrer ausgangs auf einer anderen Spur unterwegs war als angegeben. Au3erdem
widerlegte die Rekonstruktion in manchen Féllen die Angabe des Fahrers, ausreichend Si-
cherheitsabstand zur vorausfahrenden Person gehalten zu haben oder vor Einleiten der

Bremsreaktion bereits langere Zeit vom Gas gegangen zu sein.
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War eine Kategorisierung auf Basis der aufgestellten Regeln nicht zweifelsfrei moglich, er-

folgte eine Expertendiskussion mit dem Ziel einer gemeinsamen Entscheidungsfindung.

3.4.2 Reaktion

Fur den Reaktionsvergleich war eine Einschatzung notwendig, ob es sich bei den im EDR
aufgezeichneten Handlungen (Bremsen, Beschleunigen, Lenken) um eine Reaktion auf ein
kritisches Ereignis oder um normales, situationsbedingtes Fahrverhalten gehandelt hat. Wie
in Abschnitt 3.3.2.3 beschrieben, war eine solche Einschatzung im Rahmen der physikalischen
Rekonstruktion durch das Team Technik bereits erfolgt. Zeigten sich im Rahmen der Auswer-
tung in Einzelfallen Unstimmigkeiten, erfolgte nach einer Expertendiskussion gegebenenfalls
eine Anpassung der Reaktionsbewertung. Nicht in allen Fallen handelte es sich um eine Re-
aktion auf die drohende Entstehung des betrachteten Unfalls. In manchen Fallen erfolgte die
Reaktion auch auf eine andere kritische Situation. Zum Beispiel, wenn die Person auf eine
plétzlich auftretende Staubildung stark abgebremst hatte und es zum Auffahren des nachfol-
genden Fahrzeugs gekommen war. Stand eine solche Reaktion dennoch mit der Entstehung
des Unfalls in Zusammenhang, wurde fir die Auswertung ebenfalls von einer Reaktion aus-
gegangen und eine Bewertung der Angabe vorgenommen. Bei der Reaktionseinschatzung auf
Basis der interpretierten EDR-Daten wurden folgende Kategorisierungen vorgenommen: Hat
der Fahrer vor dem Unfall insgesamt und in L&ngs- und/oder Querrichtung eine Reaktion ge-
zeigt? Wie hat diese Reaktion genau ausgesehen? In Langsrichtung wurden dabei die Reak-
tionsarten Bremsen und Beschleunigen unterschieden. Zudem gab es Einzelfélle, in denen
sowohl das Gas- als auch das Bremspedal betéatigt wurde oder auf Basis der Rekonstruktion
davon ausgegangen wurde, dass eine Verwechslung von Gas und Bremse stattgefunden
hatte. In diesen Fallen wurde von einer Ubereinstimmung ausgegangen, wenn die urspriinglich
intendierte Reaktion genannt wurde. In Querrichtung wurde entsprechend der Unterteilung bei
der subjektiven Reaktionsangabe zwischen einem Ausweichmandver (z. B. auf den Unfallgeg-
ner oder ein Hindernis) und einer Lenkung (z. B. zum Folgen des Stral3enverlaufs) unterschie-
den und die jeweilige Richtung der Querreaktion beschrieben. Grundlage dafir bildete die ge-
wilinschte Bewegungsrichtung. Diese stimmte nicht immer mit der Vorzeichendefinition des
aufgezeichneten Lenkwinkels Uberein. Zum Beispiel, wenn als Reaktion die Lenkung zum
Linksabbiegen wieder gedffnet worden war und der aufgezeichnete Lenkwinkel zwar noch ei-
ner Lenkung nach links entsprach, aufgrund des Offnens des Lenkwinkels aber ein Auswei-

chen nach rechts vorgelegen hatte.

Die subjektive Reaktionsangabe wurde, wie in Kapitel 3.3.1.2 beschrieben, im Rahmen des

Interviews im Verlauf der psychologischen Fallbearbeitung der AARU erfasst.
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Vor dem Vergleich der Reaktionsangabe mit der Reaktionsbeurteilung auf Basis der interpre-
tierten Fahrzeugdaten wurde geprift, ob sich beide Reaktionseinschatzungen auf dieselbe
Situation beziehen. Nur unter diesen Voraussetzungen wurde ein Vergleich vorgenommen.
Der Vergleich erfolgte separat fur die Reaktionen in Langs- und Querrichtung. Kam es in der
Vorunfallphase zu mehreren Reaktionen in Langs- und/oder Querrichtung, wurde jeweils nur
die erste, langs beziehungsweise quer gerichtete Reaktion verglichen. In Bezug auf die Langs-
reaktion wurde betrachtet, ob die subjektive Reaktionsangabe mit der Einschatzung auf Basis
der interpretierten EDR-Daten Ubereinstimmte. Auf gleiche Weise wurde bei der Querreaktion
vorgegangen nur, dass hier nicht die Reaktionsform, sondern die Reaktionsrichtung fur die
Bewertung der Ubereinstimmung entscheidend war. AnschlieRend wurde sowohl fiir die Re-
aktionsangabe der Fahrer als auch fur die Reaktionsbeurteilung auf Basis der Fahrzeugdaten
eingeteilt, ob keine Reaktion, nur eine Reaktion in Langs- oder Querrichtung oder eine Reak-

tion in Langs- und Querrichtung vorgelegen hatte.

Am Ende erfolgte eine Bewertung, ob die subjektive Reaktionsangabe insgesamt mit der Re-
aktionseinschatzung auf Basis der interpretierten EDR-Daten Ubereinstimmte und falls nicht,
welche Art der Abweichung vorlag. Unter ,ubereinstimmend® wurde dabei sowohl verstanden,
dass die Person entsprechend den Fahrzeugdaten angegeben hatte, keine Reaktion gezeigt
zu haben, als auch, dass die von der Person angegebene Reaktion vollstandig in Langs- und
Querrichtung mit der Einschatzung auf Basis der interpretierten EDR-Daten zusammen-
stimmte. Gab es Unterschiede, wurden folgende Abweichungsarten differenziert: die laut in-
terpretierten EDR-Daten gezeigte Reaktion wurde von der Person nicht (,nicht“) oder nur zum
Teil (,teilweise”) berichtet oder die Person gab im Interview an, eine Reaktion gezeigt zu ha-
ben, die sie laut Einschatzung auf Basis der interpretierten Fahrzeugdaten nicht gezeigt hatte
(,falsch®).

3.4.2.1 Zeitpunkt der Reaktion

Um einen mdglichen Zusammenhang zwischen dem Zeitpunkt der Reaktion und dem Erinne-
rungsvermdgen der Fahrer an die Reaktion tberprifen zu kénnen, war eine Einschatzung des
Reaktionsbeginns erforderlich. Der Reaktionsbeginn wurde gleichzeitig mit der Reaktionsein-
schatzung durch das Team Technik im Rahmen der physikalischen Rekonstruktion bestimmt.
Dabei wurden zwei verschiedene Zeitpunkte definiert: der Reaktionspunkt und der Reaktions-
beginn. Dabei kann der Reaktionspunkt als Zeitpunkt der Gefahrenerkennung verstanden wer-
den und der Reaktionsbeginn als Zeitpunkt des physikalisch messbaren Wirksamwerdens der
Reaktion (Burg, 2017). Gemal Burg wird der Zeitraum zwischen diesen beiden Punkten als
Reaktionsdauer bezeichnet, welcher unter anderem die Entscheidungsfindung, die physische
Ausfuhrung und die mechanischen Prozesse bei der Betéatigung der Fahrzeugsysteme um-

fasst. Der Reaktionspunkt und die Reaktionsdauer konnen sich je nach Person und Situation
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unterscheiden und kénnen zwar eingegrenzt, aber nicht gesichert festgelegt werden (Burg,
2017; Gratzer, 2007). Aus diesem Grund wurde fir die Auswertung der Reaktionsbeginn her-
angezogen, da dieser im Rahmen der technischen Rekonstruktion auf Basis der aufgezeich-
neten Fahrzeugdaten relativ genau bestimmt werden konnte. Der ermittelte Reaktionsbeginn
bezieht sich auf die zuerst begonnene Reaktion.

3.4.2.2 Reihenfolge der Reaktion

Gab es laut Einschatzung auf Basis der interpretierten Fahrzeugdaten sowohl eine Reaktion
in Langs- als auch in Querrichtung, wurde die Reihenfolge der Reaktionen bestimmt. Dafir
wurde betrachtet, ob die beiden Reaktionen gleichzeitig oder nacheinander stattgefunden ha-
ben. In manchen Vergleichsféllen lag bereits eine dokumentierte Einschatzung hinsichtlich der
Reihenfolge der Reaktionen durch das Team Technik vor. In den anderen Fallen erfolgte die
Bewertung im Rahmen der Auswertung auf Basis der tabellarisch dargestellten EDR-Daten in
Zusammenschau mit der bereits erfolgten Reaktionseinschatzung. Wurde der Reaktionsbe-
ginn der Langsreaktion dem gleichen Zeitstempel zugeordnet wie der Beginn der Querreak-
tion, wurde von einer gleichzeitigen Reaktion ausgegangen. Wie in Kapitel 3.3.2.2 beschrie-
ben, kann anhand der EDR-Daten jedoch nur festgestellt werden, dass die beiden Reaktionen
innerhalb des gleichen Intervalls der Datenspeicherung erfolgten und nicht wann genau im 0.5
Sekundenschritt die Reaktionen begonnen hatten (Chen et al., 2022). Somit kann nicht final
ausgeschlossen werden, dass es in solchen Fallen zwischen dem Beginn der Langs- und Qu-
erreaktion nicht doch einen Versatz von bis zu 499 Millisekunden gegeben hat. Lag der Reak-
tionsbeginn der Langsreaktion in einem anderen 0.5 Sekundenabschnitt als der Beginn der

Querreaktion, erfolgte eine Dokumentation, welche Reaktion zuerst stattgefunden hatte.

3.4.2.3 Art der reaktionsbedingten Handlungsmodifikation

Im Rahmen der Datenaufbereitung wurde auf3erdem beurteilt, ob die laut Fahrzeugdaten ge-
zeigte Reaktion mit einem Abbruch, einer Veranderung oder einer Verstarkung der zuvor aus-
gefuhrten Handlung einherging. Die Beurteilung erfolgte dabei separat fir die langs und die

quer gerichtete Reaktion.

Von einem Handlungsabbruch wurde ausgegangen, wenn eine zuvor aktiv ausgefihrte Hand-
lung unterbrochen und mit der Reaktion eine andere, zuvor nicht intendierte Handlung einge-
leitet worden war. Im Bereich der Langsreaktion war dies beispielsweise der Fall, wenn ein
Fahrer beschleunigt hatte, um eine Kreuzung zu Uberqueren, und als Reaktion auf das Erken-
nen eines vorfahrtsberechtigten Fahrzeugs eine Bremsung einleitete. Fir die Querreaktion lag
zum Beispiel ein Handlungsabbruch vor, wenn der Fahrer zum Linksabbiegen bereits nach
links eingelenkt hatte und nach dem Wahrnehmen eines entgegenkommenden Fahrzeugs die

Lenkung wieder 6ffnete.
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In Fallen, in denen vor dem Einleiten der Reaktion keine aktive Handlung in Langs- oder
Querrichtung ausgefihrt worden war, galt die Reaktion als Handlungsanderung. Das traf bei-
spielsweise zu, wenn der Fahrer vor dem Einleiten einer Bremsreaktion weder auf dem Gas-
noch auf dem Bremspedal gestanden hatte, vorausgesetzt dies war Uber mehrere Zeitschritte
sichtbar und nicht allein auf das Umsetzen vom Gaspedal auf die Bremse zurtickzufuhren. In
solchen Fallen lie3 der Fahrer das Fahrzeug entweder (aus)rollen oder fuhr (vermutlich) mit
aktiviertem ACC mit konstanter Geschwindigkeit. Im Bereich der Querreaktion lag zum Bei-
spiel eine Handlungséanderung vor, wenn der Fahrer geradeaus gefahren war und als Reaktion

ein Ausweichmanover einleitete.

Ging die eingeleitete Reaktion mit einer Verstarkung der urspriinglich ausgefihrten Handlung
einher, galt dies als Handlungsverstarkung. Dies war beispielsweise der Fall, wenn der Fahrer
aufgrund zu hoher Geschwindigkeit aus der Kurve getragen wurde und als Reaktion starker in
die Kurve einlenkte oder wenn der Fahrer bereits situationsbedingt bremste und er die Brem-

sung als Reaktion weiter verstarkte.

3.4.3 Geschwindigkeit

3.4.3.1 Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Die Untersuchung hinsichtlich potenzieller Geschwindigkeitstiberschreitungen erfolgte anhand
der Vorgehensweise von McClafferty et al. (2005). So wurde die héchste vom EDR aufge-
zeichnete Geschwindigkeit mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an der Unfallstelle ver-
glichen, um zu analysieren, in wie vielen Féllen die EDR-Daten eine Geschwindigkeitsuber-
schreitung zeigten. Zur Bestimmung des Ausmal3es dieser Geschwindigkeitstuiberschreitun-
gen, wurde die Differenz zwischen den beiden Werten berechnet. Félle, in denen es an der
Unfallstelle keine zulassige Hochstgeschwindigkeit gab, wurden nicht in die Betrachtung ein-
bezogen. Im Rahmen der Datenaufbereitung wurde au3erdem geprift, ob es kurz vor der Un-
fallstelle oder im Verlauf der Vorunfallphase zu einer Anderung der zulassigen Hochstge-

schwindigkeit gekommen war.

Um angelehnt an McClafferty et al. (2005) vergleichen zu kénnen, wie haufig Fahrer selbst im
Interview eine Geschwindigkeitsiiberschreitung zugaben, wurden die Haufigkeit und das Aus-
malfd der subjektiv berichteten Geschwindigkeitsverstéf3e berechnet. Hierflir wurde die Diffe-
renz zwischen der angegebenen Geschwindigkeit und der im Interview berichteten zulassigen
Hochstgeschwindigkeit gebildet. Dabei wurde die héchste angegebene Geschwindigkeit ver-

wendet, also beispielsweise im Fall einer Bereichsangabe (z. B. 50-60 km/h) das obere Ende.
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Als Geschwindigkeitstiberschreitung gewertet wurden in der vorliegenden Arbeit Geschwin-
digkeitswerte ab 5 km/h tUber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Diese Definition fand so-
wohl fur die Bestimmung der objektiv in den EDR-Daten festgestellten als auch der subjektiv
angegebenen Geschwindigkeitsiiberschreitungen Anwendung. Bereits ab einem Stundenkilo-
meter Uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von einem Geschwindigkeitsverstol3 auszu-
gehen, erschien nicht sinnvoll, da erst ab einem gewissen Maf} an Geschwindigkeitsuber-
schreitung eine Angabe im Interview zu erwarten ist. Zudem kann es, wie in Kapitel 3.3.2.2
beschrieben, auch zwischen der im EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit und der tatsachlich
gefahrenen Geschwindigkeit zu gewissen Abweichungen kommen. Da eine genaue Bestim-
mung solcher Abweichungen nicht méglich war, sollten sie auf diese Weise zumindest in ei-

nem gewissen Grad berucksichtigt werden.

Orientiert am Buf3geldkatalog (Kraftfahrt-Bundesamt, 2023) wurden vier Kategorien gebildet:
die erste Kategorie umfasste alle Falle, in denen es entsprechend der Definition keine Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung von mehr als 4 km/h gab, die zweite Kategorie beinhaltete Ge-
schwindigkeitsverstoRe im Bereich von 5 - 10 km/h, die dritte Kategorie Verstdze von
11-20km/h und die vierte Kategorie Geschwindigkeitsiiberschreitungen von mehr als
20 km/h. Die Kategorieneinteilung erfolgte auf diese Weise, da ab einer Geschwindigkeits-
Uberschreitung von mehr als 10 km/h die Bu3geldhdhe steigt und bei Verstéf3en von mehr als
20 km/h weitere Sanktionen hinzukommen, wie ein Eintrag im Fahreignungsregister (Kraft-
fahrt-Bundesamt, 2023).

3.4.3.2 Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe

Fur die Betrachtung der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe ergaben sich beim Ver-
gleich mit der vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit einige Herausforderungen. So liel3
sich in manchen Fallen nicht genau klaren, auf welchen Zeitpunkt vor dem Unfall sich die
Geschwindigkeitseinschatzung des Fahrers genau bezog, da die Frage ,Wie schnell sind Sie
vor dem Unfall gefahren?”, einen gewissen Interpretationsspielraum zulasst. Je nach Unfall-
geschehen und Vorunfallphase kann es in den letzten Sekunden vor dem Unfall jedoch auf-
grund des gefahrenen Manévers, der Verkehrssituation oder einer Reaktion auf die kritische
Situation zu groReren Geschwindigkeitsanderungen kommen, die sich in den aufgezeichneten
Geschwindigkeitswerten widerspiegeln. Aus diesem Grund stellte sich die Frage, welcher Re-
ferenzwert aus den EDR-Daten fir einen sinnvollen Vergleich ausgewahlt werden sollte.
Schliellich ist eine moglichst genaue zeitliche Passung zwischen der subjektiven Geschwin-
digkeitsangabe und dem ausgewahlten Vergleichszeitpunkt aus den EDR-Daten notwendig,
um eine valide Aussage uber die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe treffen zu kénnen.
Wie in Kapitel 3.3.1.2 beschrieben, wurden die Fahrer in Version 3 des Interviewleitfadens um

eine zeitliche Einordnung ihrer Geschwindigkeitsangabe gebeten und zusatzlich, als zeitlich
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klar definierte Angabe, die geschétzte Kollisions- beziehungsweise Abkommensgeschwindig-
keit erfragt. Die Erfahrung aus den Interviews zeigte allerdings, dass die zeitliche Einordnung
der Fahrer ebenfalls nicht unmittelbar einem Zeitpunkt aus den EDR-Daten zugeordnet wer-
den konnte. Zudem wurde das Interview nur in 41.7 % der 115 Falle mit Version 3 des Inter-
viewleitfadens durchgefihrt und auch in diesen Interviews sind nicht immer alle Zusatzfragen
zur Geschwindigkeit abgefragt oder beantwortet worden. Um eine ausreichend grof3e Stich-
probe betrachten zu kénnen, sollten in die Auswertung mdoglichst alle vorhandenen Félle ein-
bezogen werden. Aus diesem Grund wurde auf Basis der Literatur und anhand von Beispiel-
fallen eine Vergleichsstrategie erarbeitet. Dabei wurden feste Regeln zur Auswahl der Ver-
gleichsgeschwindigkeit aus dem EDR aufgestellt, um den Vergleich so objektiv wie mdéglich
durchzufiihren. Die erarbeitete Vorgehensweise und die aufgestellten Regeln werden im Fol-

genden im Detail vorgestellt. Ein Kurztberblick der Auswabhlstrategie findet sich in Tabelle 3.3.

Die von McClafferty et al. (2005) verwendete Vergleichsstrategie mit der htéchsten vom EDR
aufgezeichneten Geschwindigkeit erschien fiir die Betrachtung der Genauigkeit der Geschwin-
digkeitsangabe nicht passend, da es in der Vorunfallphase zu den bereits erwdhnten Ge-
schwindigkeitsdnderungen kommen kann und sich die Geschwindigkeitsangabe in Abhangig-
keit von der Unfallsituation wohl nicht immer auf den Zeitpunkt der hochsten gefahrenen Ge-
schwindigkeit in der Vorunfallphase bezieht (z. B. Auffahrunfall).

daSilva (2008) verglich im Rahmen seiner Arbeit Geschwindigkeitsinformationen aus verschie-
denen Unfalldatenbanken in den USA mit den Geschwindigkeitsdaten aus dem EDR. Unter
anderem bewertete er fir Fahrzeuge von General Motors in der NASS-CDS-Datenbank die
vom Sachbearbeiter der Polizei im Polizeibericht angegebene Fahrgeschwindigkeit (daSilva,
2008; National Highway Traffic Safety Administration, 2006). Dabei handelt es sich nicht um
Schatzungen der Fahrer. Die Auswahl der Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR erfolgte
in Abhangigkeit von der Rolle im Unfallgeschehen und einer mdglichen Reaktion vor dem Un-
fall (daSilva, 2008): Fiur das getroffene Fahrzeug wurde die letzte aufgezeichnete EDR-
Geschwindigkeit eine Sekunde vor der Kollision herangezogen, wahrend die Bestimmung fir
die kollidierenden Fahrzeuge in Abhangigkeit vom Bremsstatus stattfand. War vor der Kollision
keine Bremsung in den EDR-Daten sichtbar, wurde ebenfalls die letzte aufgezeichnete Ge-
schwindigkeit ausgewahlt. Zeigten die EDR-Daten zu irgendeinem Zeitpunkt eine Bremsakti-
vierung, wurde die letzte Geschwindigkeit vor der Bremsaktivierung herangezogen. Erfolgte
die Bremsung uber die letzten finf Sekunden, verwendete der Autor die erste aufgezeichnete
Geschwindigkeit finf Sekunden vor der Kollision. Orientiert am Vorgehen von daSilva (2008)
erfolgte die Auswahl der Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR in der vorliegenden Arbeit

ebenfalls in Abhangigkeit von einer moéglichen Vermeidungsreaktion. Fur Fahrer, die eine
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Reaktion gezeigt haben, bildet die Vergleichsgeschwindigkeit so etwa den Zeitpunkt der Vor-
unfallphase ab, zu dem der Person der drohende Unfall gerade bewusstgeworden war und es
noch keine Geschwindigkeitsdnderungen durch die Reaktion gab. Fir Fahrer ohne Reaktion
entspricht sie in etwa dem Zeitpunkt (kurz vor) der Kollision. Im Gegensatz zur Strategie von
daSilva erfolgte die Auswahl der Vergleichsgeschwindigkeit allerdings fur alle Fahrer anhand
dieses Kriteriums unabh&ngig davon, welche Rolle sie im Unfallgeschehen hatten. Denn so-
wohl die Unfallverursacher als auch die weiteren Unfallbeteiligten kénnten die drohende Un-
fallsituation erkannt und vor der Kollision eine Reaktion gezeigt haben. Fur die Geschwindig-

keitsauswahl wurden alle potenziellen Reaktionen, egal ob langs oder quer, beriicksichtigt.

Hatte der Fahrer laut Einschatzung des Expertenteams der AARU (vgl. Kapitel 3.3.2.3) eine
Reaktion gezeigt, wurde als Vergleichswert aus den EDR-Daten die Geschwindigkeit zwei
Zeitschritte vor Beginn der ersten Reaktion ausgewahlt. Hierfiir wurde der durch die physika-
lische Rekonstruktion bestimmte Reaktionsbeginn (vgl. Kapitel 3.4.2.1) auf den entsprechen-
den Zeitabschnitt in den tabellarisch dargestellten EDR-Daten tbertragen und die Geschwin-
digkeit zwei Zeitschritte zuvor bestimmt. Da die EDR-Daten in der Studie von daSilva (2008)
in Sekundenschritten aufgezeichnet wurden, entsprechen die zwei Zeitschritte der vorliegen-
den Arbeit dem von daSilva angewendeten Zeitwert von einer Sekunde vor der Reaktion. Im
Rahmen der Fallanalyse der AARU wird zur Bestimmung des Reaktionspunkts, also dem Zeit-
punkt der Gefahrenerkennung, in der Regel eine Reaktionsdauer von 0.8 Sekunden angenom-
men. Die ausgewahlte Vergleichsgeschwindigkeit zwei Zeitschritte vor Reaktionsbeginn bildet
somit in etwa den angenommenen Reaktionspunkt ab. Wie in Abschnitt 3.4.2.1 beschrieben,
ist allerdings zu beachten, dass der Reaktionspunkt nicht exakt bestimmt werden kann und
gewissen Annahmen unterliegt (Burg, 2017; Gratzer, 2007).

Hatte der Fahrer vor der Kollision keine Reaktion gezeigt, wurde die letzte vom EDR aufge-
zeichnete Geschwindigkeit im Zeitabschnitt ,0.0“ der tabellarisch dargestellten EDR-Daten
ausgewahlt. Dieses Vorgehen entspricht der Vorgehensweise von daSilva (2008), auch wenn
die ausgewahlte Geschwindigkeit dort aufgrund der Aufzeichnungsfrequenz eine Sekunde vor

der Kollision lag.

Aufgrund der in Kapitel 3.3.2.2 beschriebenen potenziellen Unschéarfen der Geschwindigkeits-
werte im EDR bei Schlupf am Rad wurde bei einer aufgezeichneten ABS- und/oder ESP-
Aktivierung eine gesonderte Regel angewendet. Lag eine System-Aktivierung vor, wurde die
Geschwindigkeit einen Zeitabschnitt vor der entsprechenden System-Aktivierung ausgewahlt.
In Fallen, in denen das ABS und/oder das ESP mit oder wahrend der Reaktion aktiviert worden

war, wurde die regulare Auswertungsstrategie beim Vorliegen einer Reaktion angewendet.
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War in den EDR-Daten ab Aufzeichnungsbeginn durchgehend eine Betatigung des Bremspe-
dals sichtbar, erfolgte die Auswahl der Vergleichsgeschwindigkeit im Gegensatz zum Vorge-
hen bei daSilva (2008) ebenfalls anhand der beschriebenen Regeln. Denn, wie bereits be-
schrieben, bedeutet die Betatigung des Bremspedals nicht unmittelbar, dass eine Reaktion auf
ein kritisches Ereignis stattgefunden hat. Bremste ein Fahrer beispielsweise aufgrund eines
geplanten Abbiegemandvers ab und zeigte keine Reaktion bevor das nachfolgende Fahrzeug
auffuhr, wurde die Auswahlstrategie ,keine Reaktion“ angewendet. Hingegen hatte die Aus-
wahlstrategie ,Reaktion“ Anwendung gefunden, wenn der Fahrer als Reaktion auf eine zu

hohe Geschwindigkeit fur das Abbiegemandver starker gebremst héatte.

Im Rahmen der Auswertung stellte sich heraus, dass die erarbeitete Auswertungsstrategie in
einigen Sonderfallen nicht zur gewiinschten Passung zwischen der subjektiven Geschwindig-
keitsangabe und der Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR geflihrt hatte. Fir diese Falle
wurde im Rahmen einer Expertendiskussion ein individuelles Vorgehen beraten und erarbei-
tet.

Tabelle 3.3 Auswabhlstrategie der Vergleichsgeschwindigkeit aus den EDR-Daten

Auswabhlkriterium Vorgehen n
keine Reaktion letzte aufgezeichnete Geschwindigkeit 18
Reaktion 2 Zeitschritte vor Beginn der ersten Reaktion 70
ABS-/ESP-Aktivitat e 1 Zeitschritt vor ABS-/ESP-Eingriff 4

e ABS-/ESP-Eingriff mit oder nach Reaktions-

beginn > Auswahlstrategie ,Reaktion®

Andere Individuelle Auswahlstrategie 5

Alle bewertbaren Félle 97

Wie in Kapitel 3.3.1 beschrieben, wurde die Geschwindigkeitsangabe der Fahrer im Rahmen
der Interviews im Verlauf der psychologischen Fallbearbeitung der AARU erfasst. In Einzelfal-
len machten Fahrer im psychologischen Interview keine Geschwindigkeitsangabe, im medizi-
nischen Interview hingegen schon. In diesen Fallen wurde die Geschwindigkeitsangabe aus
dem medizinischen Interview herangezogen. Gaben Fahrer einen Geschwindigkeitsbereich
an (z. B. 50 - 60 km/h), wurde fir die Auswertung der Mittelwert verwendet. In manchen Fallen
machten die Fahrer eine umschriebene Geschwindigkeitsangabe, sodass diese fir die Aus-

wertung in Zahlenwerte Uberfiihrt werden musste. Beispielsweise berichteten einige Fahrer,
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vor dem Unfall Schrittgeschwindigkeit gefahren zu sein oder sich in die Kreuzung hinein ge-
tastet zu haben. Da Schrittgeschwindigkeit in der Stral3enverkehrsordnung nicht genau defi-
niert ist und es auch gerichtlich keine einheitlich festgelegte Definition gibt (Baumgarten &
Zollner, 2024), wurde fur die vorliegende Arbeit von einem Geschwindigkeitsbereich von 5 bis
10 km/h ausgegangen und als Vergleichsgrundlage 7.5 km/h herangezogen. Diese Geschwin-

digkeit wurde auch bei der Angabe ,hinein tasten“ verwendet.

Um potenzielle Unterschiede in der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangaben untersuchen
zu kénnen, wurde als Mal’ fur die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe das Ausmal} be-
rechnet, mit dem die Geschwindigkeitsangabe von der Vergleichsgeschwindigkeit aus den
EDR-Daten abwich. Hierfur wurde der ausgewahlte EDR-Wert von der subjektiven Geschwin-
digkeitsangabe abgezogen. Ergab sich ein negativer Wert, berichtete der Fahrer eine niedri-
gere Geschwindigkeit als vom EDR aufgezeichnet und unterschatzte somit seine gefahrene
Geschwindigkeit. Lag ein positiver Wert vor, lag die Geschwindigkeitsangabe oberhalb der

Vergleichsgeschwindigkeit und der Fahrer Uberschatzte seine gefahrene Geschwindigkeit.

3.4.4 Clusterung der Vergleichsfalle

Um entsprechend der aufgestellten Hypothesen prifen zu kénnen, ob es in Abhangigkeit vom
Unfallszenario Unterschiede in der Giite der Fahrerangaben gibt, sollten Auswertungen
geclustert nach verschiedenen Unfallszenarien durchgefiihrt werden. Hierflr musste zunachst
eine geeignete Strategie gefunden werden, um die Vergleichsfélle sinnvoll in &hnliche Szena-
rio-Gruppen einzuteilen. Zudem wurden die FahrmanoOver der einzelnen Unfallbeteiligten

naher kategorisiert.

3.4.4.1 Unfallszenarien

In den bisherigen Studien zum Vergleich von EDR-Daten mit anderen Aussagequellen wurde
nur bei daSilva (2008) eine Analyse nach verschiedenen Unfallszenarien durchgefiihrt. Die
von daSilva angewendete Gruppierungsstrategie nach Kollisionsarten erschien fur die Unter-
suchung der vorliegenden Fragestellungen allerdings nicht passend und wurde von daSilva
vermutlich mit Fokus auf seine Fragestellungen hinsichtlich des Delta v und der Airbagauslo-

sungen ausgewabhit.

Fur die Analyse von Unféllen wird haufig eine Einteilung anhand des Unfalltyps gemaf des
Unfalltypen-Katalogs vom GDV (2016) und/oder der Unfallart vorgenommen. Der Unfalltyp be-
schreibt die Konfliktsituation, die den Unfall ausgel6st hat, wobei diese nicht unbedingt der
tatsachlich stattgefundenen Kollision entspricht (GDV, 2016; Statistisches Bundesamt (Desta-

tis), 2022). Die Unfallart bildet die Bewegungsrichtung der am Unfall beteiligten Fahrzeuge bei
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der ersten Kollision ab (Statistisches Bundesamt (Destatis), 2022). In der vorliegenden Stich-
probe waren nicht alle Fahrer am unfallauslosenden Konflikt und/oder der ersten Kollision be-
teiligt, wodurch weder der Unfalltyp noch die Unfallart eine aussagekraftige Kategorisierung
fur alle Fahrer erméglichten. Zudem kénnen die Unfalltypen zwar durch einen dreistelligen
Zahlencode in unterschiedlichen Detailtiefen dargestellt werden (GDV, 2016), jedoch erschien
eine Einteilung anhand der Oberkategorien nicht hinreichend genau und eine detaillierte Auf-
teilung ware zumindest teilweise einer Einzelfallbewertung gleichgekommen. AuRerdem kom-
men den Unfallbeteiligten im Konflikt, der durch den Unfalltyp beschrieben wird, verschiedene
Rollen (z. B. Wartepflichtiger vs. Vorfahrtsberechtigter) zu (Feifel & Wagner, 2018; GDV, 2016;
Lara et al.,, 2019). Im Rahmen der Unfalltypenkategorisierung der AARU erfolgt allerdings
keine Klassifizierung der Beteiligten hinsichtlich ihrer Konfliktrolle, wie es beispielsweise bei
der German In-Depth Accident Study (GIDAS) der Fall ist (Feifel & Wagner, 2018; Lara et al.,
2019). Da die Auswertung in der vorliegenden Arbeit auf Beteiligten-Ebene erfolgte, sollten
diese unterschiedlichen Rollen bei der Bildung der Unfallszenarien jedoch berticksichtigt wer-

den.

Feifel und Wagner (2018) stellten eine Methode vor, um basierend auf den dreistelligen
Unfalltypen-Codierungen und unter Berlicksichtigung der jeweiligen Rolle im Konflikt einheit-
lich festgelegte Unfallszenarien zu bilden. Diese Unfallszenarien ermoglichen eine kompri-
mierte und personenbezogene Darstellung der Unfallentstehung mit zahlreichen relevanten
Details zur Vorunfall-Phase (Feifel & Wagner, 2018; Lara et al., 2019). Hierzu zahlen unter
anderem die Handlungen und Intentionen der einzelnen Unfallbeteiligten. Aus diesem Grund
erschienen sie als geeignete Herangehensweise fir die Clusterung in der vorliegenden Arbeit.
Der ursprungliche Anwendungsfokus der Unfallszenarien liegt in der (Weiter-)Entwicklung von
aktiven Fahrzeugsicherheitssystemen (Feifel & Wagner, 2018; Lara et al., 2019). Da die Be-
stimmung der Unfallszenarien auf den Unfalltypen basiert, ist die Klassifizierung nur fiir die am
unfallauslésenden Konflikt beteiligten Personen beschrieben (Feifel & Wagner, 2018). Des-
halb wurde die von Feifel und Wagner vorgestellte Methode bei Bedarf fir die Belange der

vorliegenden Stichprobe und Fragestellung adaptiert.

Im Rahmen der Datenaufbereitung wurde fir alle Fahrer festgelegt, ob sie im Sinne des
Unfalltyps die konfliktausldsende (UTYPA) oder die konfliktbeteiligte Person (UTYPB) waren
(Feifel & Wagner, 2018; GDV, 2016). Diese Einteilung kann in manchen Fallen von der verge-
benen Rolle der Unfallbeteiligung (siehe Kapitel 3.3.3.4) abweichen, da der konfliktauslésen-
den Person im Sinne des Unfalltyps nicht in allen Fallen auch die Hauptunfallursache fur die
Entstehung des Unfalls zugeordnet wurde. Fahrer, die nicht am unfallauslésenden Konflikt

beteiligt waren, wurden der Gruppe der nicht konfliktauslésenden Personen zugeordnet.
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Basierend auf der von Feifel und Wagner (2018) und Lara et al. (2019) beschriebenen Vorge-
hensweise wurde fur alle Fahrer der vorliegenden Stichprobe eine Klassifizierung des Un-
fallszenarios vorgenommen. Dabei wurde fiir jeden Einzelfall Giberprift, ob das auf Basis des
Unfalltyps zugeordnete Unfallszenario die Vorunfallphase des jeweiligen Beteiligten adaquat
abbildet und gegebenenfalls ein passenderes Unfallszenario vergeben. Fir manche Unfallty-
pen wird lediglich dem konfliktauslésenden Beteiligten ein Unfallszenario zugewiesen oder es
gibt keine entsprechende Zuordnung (Feifel & Wagner, 2018). In solchen Fallen wurde auf
Grundlage der Beschreibungen der Unfallszenarien eine eigene Zuordnung fir die Vorunfall-

phase der jeweiligen Beteiligten getroffen.

Tabelle 3.4 Beschreibung der Unfallszenario-Gruppe 1 - eigener unfallauslésender Fehler

Unfallszenario-Gruppe 1 n

Vorfahrt missachtet @:%'__"'I' ‘—% 19

Aufgefahren 10

Abkommen von Fahrspur

Ak

Abkommen (zu schnell) 15

[}

Unerwartetes ,Hindernis*

o=
= | 8

Spurwechsler

Anmerkung:  Die Unfallszenario-Skizzen sind der Veréffentlichung von Feifel und Wagner
(2018) und dem Codebook von GIDAS (German In-Depth Accident Study,
2024) entnommen.

Eine Gruppenbildung rein auf Basis der von Feifel und Wagner (2018) und Lara et al. (2019)
fur die Entwicklung von aktiven Fahrzeugsicherheitssystemen vorgeschlagenen Unfall-Szena-

rien stellte sich fur die Untersuchung der Fragestellungen der vorliegenden Arbeit als nicht
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zielfihrend heraus. Aus diesem Grund erfolgte die Gruppierung in ahnliche Szenario-Gruppen
unter Bertcksichtigung des Unfallszenarios, des Unfalltyps und gegebenenfalls weiterer rele-
vanter Informationen. Es wurden separate Gruppen gebildet fur Fahrer, die im Sinne des Un-
falltypen selbst einen unfallauslésenden Fehler begangen hatten, also Personen fir die der
UTYPA vergeben wurde (Gruppe 1 - Eigener unfallauslésender Fehler) und fur Personen, die
im Sinne der Szenario-Gruppe auf das Fehlverhalten einer anderen Person hatten reagieren
missen (Gruppe 2 - Fehlverhalten anderer Person). Eine detaillierte Aufstellung der einzelnen

Subgruppen mit den vergebenen Unfalltypen und zugeordneten Pre-Crash-Szenarien findet
sich in Anhang B.

Tabelle 3.5 Beschreibung der Unfallszenario-Gruppe 2 - Fehlverhalten anderer Person

Unfallszenario-Gruppe 2 n
. R
Vorfahrtsberechtigter o | 17
E
Auffahren auf Spurwechsler @ 14
Entgegenkommender ﬁ 1
eigene Spur é
Aufgefahren worden g 8
Auffahrender Uberholer in @ 5
anderer Situation
Anderes Fahrzeug durch on
Vorkollision auf eigenes oncz::irng 1

geschleudert

Anmerkung:  Die Unfallszenario-Skizzen sind der Veréffentlichung von Feifel und Wagner
(2018) und dem Codebook von GIDAS (German In-Depth Accident Study,
2024) entnommen.

Die fir Gruppe 1 ,Eigener unfallauslésender Fehler* gebildeten Szenario-Gruppen sind in Ta-
belle 3.4 mit der entsprechenden Fallzahl aufgefuhrt. Aufgrund der geringen Personenanzahl

wurden die Gruppe der Spurwechsler und die Gruppe der Fahrer, die einen Konflikt mit einem
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Tier oder FuRganger hatten, nicht fir die Auswertung herangezogen. In Tabelle 3.5 sind die
fur Gruppe 2 ,Fehlverhalten anderer Person® erstellten Szenario-Gruppen mit der jeweiligen
Personenanzahl dargestellt. Die letzten beiden Szenario-Gruppen wurden aufgrund der gerin-
gen Fallzahl nicht in die Auswertungen der vorliegenden Arbeit einbezogen.

3.4.4.2 Fahrmanover

Im Rahmen der Datenaufbereitung wurde zudem kategorisiert, welches Fahrmandéver die Per-
son vor dem Unfall beziehungsweise bis zur Reaktion gefahren war. Dabei wurden folgende
Fahrmandver unterschieden: konstante Fahrt, Beschleunigen, Abbremsen, Anfahren aus dem
Stand, Abbiegen aus dem Stand, Abbiegen aus der Fahrt, Orientieren an der Kreuzung, Wen-
den aus der Fahrt, Schleudern auf der Fahrbahn, Kurvenfahrt und Stehen. In die Kategorie
konstante Fahrt fielen alle Falle, bei denen die gefahrene Geschwindigkeit in den letzten Se-
kunden vor dem Unfall relativ konstant geblieben war, unabhangig davon, ob die Person auf
dem Gaspedal gestanden war oder nicht. Von einem Beschleunigen beziehungsweise Ab-
bremsen wurde hingegen ausgegangen, wenn es eine deutlich sichtbare Geschwindigkeits-
zunahme beziehungsweise -abnahme gegeben hatte. Orientieren an der Kreuzung wurde ver-
geben, wenn die Person zur Kreuzung hin langsamer geworden war, um sich hinsichtlich po-
tenziell vorfahrtsberechtigten Verkehrs zu orientieren und dann zum Uberqueren der Kreuzung
wieder beschleunigt hatte. Eine Einordnung in die Kategorie Kurvenfahrt erfolgte, wenn die
Person zur Durchfahrt einer Kurve entsprechende Geschwindigkeitsanderungen vorgenom-
men hatte. Da der Grof3teil der Fahrmandver nur wenige Einzelfdlle enthielt, wurde fir die
Analyse eine Ubergeordnete Kategorisierung in konstantes Fahren und andere nicht konstante

Fahrmandver vorgenommen.

3.4.5 Erinnerungseinschrankende Faktoren

In manchen Fallen gab es Faktoren und Unfallursachen, die das Erinnerungsvermdgen der
Fahrer beeintrachtigt haben kénnten. Dabei handelte es sich beispielsweise um Unfalle, bei
denen der Fahrer vor dem Unfall Alkohol oder Drogen konsumiert hatte oder unter dem Ein-
fluss von Medikamenten gestanden hatte. Dies traf ebenso auf Unfélle zu, in denen der Fahrer
eingeschlafen oder aufgrund eines kérperlichen Unvermdgens verunfallt war. In diesen Fallen
stellte sich die Frage, ob und inwiefern sie sinnvoll in die Auswertung einbezogen werden
kénnen. Wie bereits in der Stichprobenbeschreibung erwéhnt, machten einige Fahrer die An-
gabe, keine genaue Erinnerung an den Unfallhergang zu haben. Aus diesem Grund konnte in
diesen Fallen keine inhaltliche Auswertung erfolgen. Die Falle wurden jedoch in einem geson-
derten Abschnitt genauer analysiert. Félle, in denen es eine erinnerungsbeeintréachtigende

Unfallursache gegeben hatte und dennoch Angaben zum Unfallhergang, der Geschwindigkeit
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und/oder der Reaktion gemacht wurden, wurden nach kritischer Uberprifung in die Auswer-
tung einbezogen. Denn unabh&ngig von der Unfallursache, ist zu erwarten, dass die Fahrer
ihre Angaben auf Basis von konstruktiven Prozessen treffen (vgl. Kapitel 2.1.2.4).

3.5 Datenanalyse

3.5.1 Datenaufbereitung

Jeder Einzelfall wurde entsprechend der dargelegten Auswertungsstrategie in Bezug auf die
zuvor beschriebenen Aspekte bewertet. Anschliel3end erfolgte die Datenaufbereitung nach der
in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Methodik, wobei alle erforderlichen Variablen be-

rechnet wurden.

3.5.2 Statistisches Vorgehen

Die statistische Analyse der Daten erfolgte mit dem Statistikprogramm IBM SPSS Statistics in
der Version 29. Fur alle inferenzstatistischen Testungen wurde ein Signifikanzniveau a = 0.05
zu Grunde gelegt. Zudem wurden entsprechende Mal3e der Effektstarke berechnet, um eine
Einordnung der Ergebnisse hinsichtlich ihrer Bedeutsamkeit zu erméglichen (Field, 2018). Da
alle metrischen Variablen nicht normalverteilt waren und Ausreif3er und/oder Extremwerte ent-
hielten, wurden auch zur Untersuchung von Hypothesen mit metrischen Variablen nicht-para-
metrische Verfahren verwendet (Janssen & Laatz, 2017). In Abh&angigkeit von der jeweiligen
Fragestellung wurden verschiedene Teilstichproben in die Analysen einbezogen. Wurde nicht
die gesamte Stichprobe berlicksichtigt, ist zu Beginn des jeweiligen Ergebnisabschnitts aufge-

fuhrt, welche Teilstichprobe in die entsprechende Analyse eingeflossen ist.

Zunachst wurde im Sinne einer erweiterten Stichprobenbeschreibung in Abhangigkeit vom Da-
tenniveau mit Hilfe von Chi-Quadrat- bzw. Mann-Whitney-U-Tests gepriift, ob Unfallverursa-
cher und weitere Unfallbeteiligte hinsichtlich ihrer grundlegenden Eigenschaften vergleichbar
sind. Weitere Informationen zur Durchfiihrung und Interpretation der beiden Testverfahren sind

in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt.

3.5.2.1 Unfallhergang

Fur die Untersuchung der verschiedenen Hypothesen hinsichtlich der Plausibilitat der Anga-
ben zum Unfallhergang wurden, sofern im Sinne der Fallzahl sinnvoll, jeweils drei Aspekte
betrachtet: der allgemeine Plausibilitatsgrad sowie die Anzahl und die Art der beobachteten
Unterschiede in den grundsatzlich plausiblen Angaben. Um mégliche Unterschiede in der Auf-
tretenshaufigkeit von plausiblen und nicht plausiblen Angaben zum Unfallhergang zu untersu-

chen, wurde ein Chi-Quadrat-Anpassungstest durchgefihrt. Als Maf3 fur die Effektstarke
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wurde Cohen’s w nach der Formel w = \/y? + N berechnet, wobei N die Gesamtzahl an Be-
obachtungen darstellt, die in die Analyse einbezogen wurde (Cohen, 1988). Dabei ordnete
Cohen ein w von 0.1 als kleinen Effekt, von 0.3 als mittleren Effekt und von 0.5 als grofen
Effekt ein. Die Prifung eines potenziellen Zusammenhangs zwischen den drei genannten As-
pekten zum Unfallhergang und den untersuchten Variablen erfolgte fur kategoriale Variablen
mittels Chi-Quadrat-Test und flir metrische Variablen durch einen Kruskal-Wallis-Test. Wel-
cher Test genau verwendet wurde, ist der jeweiligen Ergebnisdarstellung zu entnehmen. In
Fallen, in denen die Voraussetzungen fur den Chi-Quadrat-Test verletzt waren, da mehr als
20 % der erwarteten Haufigkeiten kleiner finf oder nicht alle erwarteten Haufigkeiten gréRer
als eins waren, wurde ein exakter Test nach Fisher durchgefiihrt (Bortz et al., 2008; Field,
2018). Als Mal? fur die Effektstarke wurde Cramér's V berechnet (Field, 2018). Ein Cramér’'s V
von 0.1 wurde als kleiner Effekt, von 0.3 als mittlerer Effekt und von 0.5 als groRRer Effekt
gewertet (Cohen, 1988). Um zu prifen, ob sich die untersuchten Teilstichproben hinsichtlich
der Art der beobachteten Unterschiede in den grundsétzlich plausiblen Angaben unterschei-
den, erfolgten separate Analysen hinsichtlich der Geschwindigkeit, der Reaktion und des Fahr-

manaovers.

3.5.2.2 Geschwindigkeit

Die Analysen zur Geschwindigkeitsiiberschreitung beinhalteten als erstes eine genauere Be-
trachtung der in den EDR-Daten erkennbaren Geschwindigkeitsiiberschreitungen und eine
Prifung potenzieller Unterschiede in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung und der
Ortslage mittels Mann-Whitney-U-Tests. Als Effektstarkemal wurde r nach der Formel
r = z/v/N berechnet, wobei N die Anzahl an Beobachtungen ist, die insgesamt in die Analyse
einbezogen wurde (Rosenthal, 1991). Ein Wert von r = 0.1 wurde als kleiner Effekt, vonr = 0.3
als mittlerer Effekt und von r = 0.5 als grol3er Effekt interpretiert (Cohen, 1988). Im Anschluss
wurde mittels Rand-Homogenitats-Test fur verbundene Stichproben geprift, ob sich die Ge-
schwindigkeitsangaben der Fahrer hinsichtlich der Geschwindigkeitsiiberschreitungen von
den Erkenntnissen aus den EDR-Daten unterscheiden. Vertiefend wurde zudem mittels Chi-
Quadrat-Tests (entsprechend dem Vorgehen in Kapitel 3.5.2.1) untersucht, ob laut EDR-Daten
begangene Geschwindigkeitsverstdf3e in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung
oder der Ortslage unterschiedlich haufig von den Fahrern berichtet wurden.

Zur Einschatzung der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangaben insgesamt wurde ein Vor-
zeichenrangtest nach Wilcoxon fir verbundene Stichproben durchgefiihrt. Als Effektstarke
wurde wiederum r, nach der im Absatz zuvor beschriebenen Formel, berechnet (Field, 2018).

Fur die Untersuchung der verschiedenen Hypothesen hinsichtlich der Genauigkeit der
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Geschwindigkeitsangaben wurde in Abh&ngigkeit vom Datenniveau und der Anzahl der unter-
suchten Subgruppen entweder ein Mann-Whitney-U-Test oder ein Kruskal-Wallis-Test oder
der Korrelationskoeffizient nach Spearman berechnet. Zeigte sich beim Kruskal-Wallis-Test
ein signifikantes Ergebnis wurden paarweise Vergleiche zwischen den Subgruppen mit nach
Bonferroni korrigierten p-Werten durchgefihrt (Field, 2018). Entsprechend des beschriebenen
Vorgehens wurde fur die Einzelvergleiche ebenfalls die Effektstarke r berechnet.

3.5.2.3 Reaktion

Fur den Vergleich der Reaktionsangabe mit der Reaktionseinschatzung auf Basis der EDR-
Daten wurden einerseits ein Chi-Quadrat-Test (siehe Kapitel 3.5.2.1) und andererseits
Cohen'‘s Kappa als Maf der Ubereinstimmung berechnet. Entsprechend der Interpretation von
Landis und Koch (1977) wurde ein Kappa von < 0.00 als mangelhaft, von 0.00 - 0.20 als ge-
ring, von 0.21 - 0.40 als maRig, von 0.41 - 0.60 als moderat, von 0.61 - 0.80 als substanziell
und von 0.81 - 1.00 als fast perfekt bewertet. Zur Untersuchung der weiteren Hypothesen
wurde in Abhangigkeit von der Fragestellung entweder die Reaktionsangabe oder der Uber-
einstimmungsgrad oder die Vollstandigkeit der Reaktionsangabe herangezogen. Potenzielle
Zusammenhange wurden flr kategoriale Variablen mit einem Chi-Quadrat-Test und fir metri-
sche Variablen mit einem Kruskal-Wallis-Test geprift. Dabei wurde nach dem in den vorheri-
gen Kapiteln beschriebenen Vorgehen verfahren.
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4  Ergebnisse

4.1 Vergleichbarkeit Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte

Eine Hauptfragestellung der vorliegenden Arbeit ist, ob sich die Aussagen von Unfallverursa-
chern und weiteren Unfallbeteiligten hinsichtlich ihrer Plausibilitdt und Zuverlassigkeit unter-
scheiden. Vor Durchflihrung der entsprechenden Analysen wurde geprtift, ob die beiden Sub-
stichproben hinsichtlich ihrer Grundstruktur vergleichbar sind. Die Ergebnisse sind im Folgen-

den dargestellt.

Hinsichtlich des Geschlechts zeigte sich in den beiden Subgruppen ein ahnliches Verhaltnis
an Mannern und Frauen (x3(1) = 0.01, p =.937, V = .01). Sowohl bei den Unfallverursachern
als auch bei den weiteren Unfallbeteiligten war etwa ein Funftel weiblich (Unfallverursacher
22.0 %, weitere Unfallbeteiligte 21.4 %). Die Unfallverursacher der vorliegenden Stichprobe
waren allerdings signifikant jinger (Mdn = 32.0 Jahre) als die weiteren Unfallbeteiligten
(Mdn = 44.0 Jahre, U =1232.50, z =-2.348, p =.019, r =-0.22). Tabelle 4.1 zeigt, dass die
Unfallverursacher ihre Fahrerlaubnis dementsprechend fir einen signifikant kiirzeren Zeitraum
besessen hatten als die weiteren Unfallbeteiligten (p = .011). Hinsichtlich der Fahrleistung in
den letzten 12 Monaten vor dem Unfall und der Nutzungsdauer des Fahrzeugs waren keine
signifikanten Unterschiede zwischen beiden Fahrergruppen beobachtbar.

Tabelle 4.1 Ergebnisse der Mann-Whitney-U-Tests bezlglich der Fahrerfahrung in Ab-
hangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung

Verursacher Beteiligte

Fahrerfahrung n Mdn n Mdn u z P r
Besitz Fahrerlaubnis 56 145 54 240 1088.50 -2.53 .011 -0.24
(Jahre)

Fahrleistung letztes Jahr 53 250 49 250 123550 -042 .675 -0.04
(x 1000 km)

Nutzungsdauer Fahrzeug 56 3.0 56 4.0 1430.50 -0.80 .424 -0.08
(Monate)

Auf Unfallebene zeigten sich in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung weder hin-
sichtlich der Ortslage (x?(2) =0.54, p=.765, V =.07) noch hinsichtlich der Tageszeit
(X3(2) = 2.23, p = .352, V = .15) signifikante Unterschiede. In Tabelle 4.2 ist jedoch ersichtlich,
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dass sich beide Gruppen beziglich der Unfallszenarien unterscheiden. Fahrer in den
Unfallszenarien der Szenario-Gruppe 1 ,eigener unfallauslésender Fehler* waren im Grol3teil
Unfallverursacher, wohingegen die Fahrer in der Szenario-Gruppe 2 ,Fehlverhalten einer an-

deren Person® ausschlie3lich weitere Unfallbeteiligte waren.

Tabelle 4.2 Haufigkeitsverteilung der Tageszeit, der Ortslage und der Unfallszenarien der
analysierten Unfalle in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung

Verursacher Beteiligte

n % n %
Tageszeit tagsuber 41 69.5 44 78.6
Dammerung 16 27.1 12 214

Dunkelheit 2 34 0 0.0
Ortslage innerorts 13 22.0 15 26.8
aulerorts 29 49.2 24 42.9
Autobahn 17 28.8 17 30.4

Unfallszenario Gruppe 1 ,eigener unfallauslésender Fehler*

Vorfahrt missachtet 18 32.7 1 1.9
Aufgefahren 9 16.4 1 1.9
Abkommen von Fahrspur 13 23.6 0 0.0
Abkommen (zu schnell) 15 27.3 0 0.0

Gruppe 2 ,,Fehlverhalten anderer Person“

Vorfahrtsberechtigter 0 0.0 17 32.7
Auffahren auf Spurwechsler 0 0.0 14 26.9
Entgegenkommender eigene

0 0.0 11 21.2
Spur
Aufgefahren worden 0 0.0 8 15.4

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Unfallverursacher und die weiteren Unfall-
beteiligten der vorliegenden Stichprobe auf Personenebene grundsétzlich vergleichbar waren.

Die Unfallverursacher waren allerdings signifikant jinger und besalRen ihre Fahrerlaubnis
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signifikant kirzer als die weiteren Unfallbeteiligten. Auf Unfallebene waren zwar die Grundge-
gebenheiten vergleichbar, jedoch unterschieden sich die Unfallszenarien und somit die Vor-
unfallphasen und Rollen im Unfallgeschehen in beiden Fahrergruppen wesentlich. Folglich
muss bei den nachfolgenden Analysen gepriift werden, ob das Alter oder die Fahrerfahrung
eine Alternativerklarung fir potenzielle Unterschiede zwischen den Unfallverursachern und
den weiteren Unfallbeteiligten sein kénnten. Zudem muss diskutiert werden, inwiefern gefun-
dene Unterschiede durch die unterschiedlichen Rollen im Unfallgeschehen erklarbar sein

kdnnten.

4.2 Plausibilitatsgrad der Aussagen zum Unfallhergang

Im Rahmen der ersten Forschungsfrage wurde die Plausibilitéat der Angaben zum Unfallher-
gang in der Vorunfallphase untersucht. Wie in Kapitel 3.4.1 beschrieben, wurden die Aussagen
hierfur in drei Plausibilitatsgrade eingeteilt. Zur besseren Versténdlichkeit der nachfolgenden
Ergebnisse wird die Definition der drei Plausibilitatsgrade hier noch einmal zusammengefasst:

e vollstdndig plausibel:

Die Unfallentstehung war plausibel und alle anderen Teilaspekte des Unfallhergangs
(Geschwindigkeit, Reaktion, Fahrmandver) stimmten per Definition tberein.

e grundsatzlich plausibel:

Die Unfallentstehung war plausibel, aber hinsichtlich mindestens eines Teilaspekts des
Unfallhergangs (Geschwindigkeit, Reaktion, Fahrmandver) zeigte sich ein Unter-
schied.

e nicht plausibel:

Die Unfallentstehung war nicht plausibel.

Wird nachfolgend von plausiblen Angaben zur Unfallentstehung gesprochen, sind zusammen-

fassend die vollstéandig und grundsétzlich plausiblen Aussagen zum Unfallhergang gemeint.

4.2.1 Plausibilitatsgrad insgesamt

Als Erstes wurde analysiert, wie plausibel die Aussagen der Fahrer zum Unfallhergang in der
Vorunfallphase insgesamt waren. Ein Chi-Quadrat-Anpassungstest zeigte, dass die Fahrer
signifikant haufiger plausible Angaben zur Unfallentstehung gemacht haben als nicht plausible
(x3(1) =57.05, p <.001, w =.70). Aus der Haufigkeitsverteilung der Plausibilitatsgrade in Ab-
bildung 4.1 ist ersichtlich, dass der Grof3teil der Fahrer den Unfallhergang grundsatzlich plau-
sibel angegeben hat. Von den 85.2 % plausiblen Angaben zur Unfallentstehung stimmten nur
13.0 % der Aussagen bezuglich aller Aspekte mit den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten
tiberein und waren folglich vollstandig plausibel. Bei den restlichen 14.8 % der Vergleichsfalle

belegte die Rekonstruktion auf Basis der EDR-Daten eine andere Unfallentstehung, weshalb
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die Aussagen als nicht plausibel gewertet wurden. Dies bestatigt die Hypothese H 1.1, dass
Fahrer den Unfallhergang in der Vorunfallphase unterschiedlich haufig plausibel oder nicht
plausibel schildern.

100%
90%
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60%
50%
40%
30%
20%

10%

voll grundsatzlich nicht

0%

Abbildung 4.1 Prozentuale Haufigkeit des Plausibilitdtsgrads der Aussagen zum
Unfallhergang, n = 115.

Bei den nicht plausiblen Aussagen (n = 17) gab es drei Falle, in denen der vom Fahrer darge-
stellte Ablauf der Unfallentstehung anhand der Erkenntnisse aus den EDR-Daten widerlegt
werden konnte. In den anderen 14 Fallen gab es unterschiedlich stark ausgepragte Unstim-

migkeiten hinsichtlich einzelner oder mehrerer Teilaspekte der Unfallentstehung.

In den 83 grundsatzlich plausiblen Aussagen zeigte sich bei etwa der Halfte (51.8 %) ein
Unterschied hinsichtlich eines Teilaspektes zum Unfallhergang, also der Geschwindigkeit, der
Reaktion oder des Fahrmandvers. In 43.4 % traten Unterschiede bei zwei Teilaspekten auf.
Unterschiede in allen drei Kategorien kamen bei 4.8 % vor. Am haufigsten lagen Geschwin-
digkeitsabweichungen (62.7 %) vor. In etwas mehr als der Halfte zeigten sich Unterschiede
bezuglich der Reaktion (54.2 %) und lediglich bei 26.5 % hinsichtlich des Fahrmandvers.

Die Abweichungen bezuglich der Geschwindigkeit und der Reaktion werden in den nachfol-
genden Kapiteln ausfihrlich dargestellt, daher wird an dieser Stelle nur auf die Unterschiede
hinsichtlich des angegebenen Fahrmandévers eingegangen. Art und Anzahl der aufgetretenen
Unterschiede in der Kategorie Fahrmandver sind in Tabelle 4.3 dargestellt. Die haufigsten Ab-
weichungen betrafen das Ausmal} einer Geschwindigkeitsdanderung in der Vorunfallphase,
welches aus Sicht des Fahrers gro3er ausgefallen war als es die Fahrzeugdaten belegten.

Wie in den ersten beiden Zeilen in Tabelle 4.3 ersichtlich ist, handelte es sich dabei um Fahrer,



4 Ergebnisse 82

die falschlicherweise annahmen, vor dem Auffahren des nachfolgenden Fahrzeugs bereits ge-
standen zu haben oder vor dem Einleiten eines Fahrmandvers (z. B. Abbiegen) in den Still-

stand abgebremst zu haben.

Tabelle 4.3 Art und Anzahl der Unterschiede hinsichtlich des Fahrmanovers in
grundsatzlich plausiblen Aussagen

Art des Unterschieds Anzahl
kein (Fast-)Stillstand vor Auffahren des nachfolgenden Fahrzeugs 10

kein Abbremsen (fast) in Stillstand vor Einleiten des Fahrmanévers

Abbremsen vor Unfall aufgrund vorausgehender Verkehrslage oder
anderem Grund nicht angegeben

genutzte Fahrspur

kein ausreichender Sicherheitsabstand
kein sichtbares langeres vom Gas gehen vor der Bremsreaktion

PR Row N

gesamt 23

Als Fazit lasst sich festhalten, dass die meisten Fahrer plausible Angaben zur Unfallentste-
hung machten. Bei einem Grof3teil der Aussagen gab es jedoch ein bis zwei Teilaspekte zum
Unfallhergang, meistens die Angaben zur Geschwindigkeit und/oder Reaktion, die nicht mit
den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten Ubereinstimmten. Hinsichtlich des Fahrmandvers
fielen Geschwindigkeitsanderungen in der Vorunfallphase aus Sicht des Fahrers haufig groRer
aus als es die Fahrzeugdaten zeigten. Eine vollstandige Ubereinstimmung der Aussagen mit
den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten war eher selten. Ein relativ geringer, jedoch nicht
zu vernachlassigender Anteil machte falsche Angaben zur Unfallentstehung. Dabei traten
unterschiedlich starke Unstimmigkeiten hinsichtlich einzelner oder mehrerer Teilaspekte der
Unfallentstehung auf. In Einzelfallen widerlegten die Erkenntnisse aus den EDR-Daten den
dargestellten Ablauf der Unfallentstehung.

4.2.2 Rolle Unfallbeteiligung

Mittels eines Chi-Quadrat-Tests wurde untersucht, ob sich die Aussagen der Unfallverursacher
und der weiteren Unfallbeteiligten zum Unfallhergang hinsichtlich inrer Plausibilitdt unterschie-
den haben. Dabei wurde ein signifikanter, mittlerer Zusammenhang zwischen dem Plausibili-
tatsgrad der Aussagen und der Rolle der Unfallbeteiligung ersichtlich (x*(2) = 10.91, p = .004,
V =.31). Abbildung 4.2 zeigt, dass Unfallverursacher mehr nicht plausible Angaben (25.4 %
vs. 3.6 %) und weniger grundsatzlich plausible Aussagen (62.7 % vs. 82.1 %) machten als die
weiteren Unfallbeteiligten. In beiden Gruppen stellten die grundsatzlich plausiblen Angaben
den groldten Anteil dar und der Anteil an vollstandig plausiblen Angaben war vergleichbar ge-

ring. Somit machte sowohl der Grol3teil der Unfallverursacher (74.6 %) als auch der weiteren
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Unfallbeteiligten (96.4 %) insgesamt betrachtet plausible Angaben zur Unfallentstehung, wo-
bei der Anteil bei den Unfallverursachern deutlich geringer war. Die Hypothese H 1.2, dass
Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte sich hinsichtlich des Plausibilitatsgrades ihrer
Angaben unterscheiden, wurde bestatigt. Das Alter der Fahrer (H(2) = 0.30, p =.860) und die
Dauer des Fuhrerscheinbesitzes (H(2) = 0.11, p = .949) konnten als Alternativerklarungen fur
diesen Unterschied ausgeschlossen werden.
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B Unfallverursacher (n = 59) W weitere Unfallbeteiligte (n = 56)

Abbildung 4.2  Prozentuale Haufigkeit des Plausibilitadtsgrads der Aussagen zum
Unfallhergang nach der Rolle der Unfallbeteiligung

Eine Einzelfallanalyse der nicht plausiblen Angaben hatte zum Ergebnis, dass alle Fahrer, bei
denen der geschilderte Ablauf der Unfallentstehung anhand der Erkenntnisse aus den EDR-

Daten widerlegt werden konnte, Unfallverursacher waren.

Tabelle 4.4 Anzahl an Unterschieden in den grundsatzlich plausiblen Aussagen der
Unfallverursacher und weiteren Unfallbeteiligten

Verursacher Beteiligte

Anzahl n % n %

1 Unterschied 22 59.5 21 457
2 Unterschiede 15 40.5 21 457

3 Unterschiede 0 0.0 4 8.6

Gesamt 37 100.0 46 100.0
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Fur die grundséatzlich plausiblen Angaben wurde geprift, ob sich die Unfallverursacher und die
weiteren Unfallbeteiligten hinsichtlich der Anzahl und der Bereiche unterscheiden, in denen
Abweichungen zu den Fahrzeugdaten gefunden wurden. Bezulglich der Anzahl ergab ein exak-
ter Chi-Quadrat-Test nach Fischer keine signifikanten Unterschiede (x*(2) = 3.78, p = .150,
V = .22). Tabelle 4.4 zeigt, dass sich in beiden Gruppen die Angaben am haufigsten in ein
oder zwei Teilaspekten unterschieden.

Tabelle 4.5 ist zu entnehmen, dass es auch bezlglich der Haufigkeit, mit der Abweichungen
hinsichtlich der Geschwindigkeit, der Reaktion und dem Fahrmandver auftraten, keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen den Unfallverursachern und den weiteren Unfallbeteiligten gab.
In beiden Gruppen wichen die Angaben am haufigsten hinsichtlich der Geschwindigkeit und

der Reaktion ab.

Tabelle 4.5 Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests bezlglich der Auftretenshaufigkeit der
verschiedenen Abweichungssbereiche in den grundsatzlich plausiblen
Angaben in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung

Verursacher Beteiligte
Bereich Ngereich % Ngereich % x*(1) P v
Geschwindigkeit 37 59.5 45 66.7 0.46 .500 .07
Reaktion 35 57.1 45 55.6 0.02 .887 .02
Fahrmanover 36 16.7 46 34.8 3.38 .066 .20

Anmerkung  ngerwich Stellt die Anzahl der bewerteten Aussagen dar. Die Prozentangabe
bezieht sich auf die bewerteten Félle.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich die Aussagen von Unfallverursachern und
weiteren Unfallbeteiligten signifikant in ihrem Plausibilitatsgrad unterschieden. Nicht plausible
Angaben zur Unfallentstehung wurden vorwiegend von Unfallverursachern gemacht. In beiden
Gruppen gab der gro3te Anteil den Unfallhergang grundsatzlich plausibel an, wobei er bei den
Unfallverursachern deutlich geringer war. Bei grundséatzlich plausiblen Angaben unterschieden
sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte nicht signifikant hinsichtlich der Anzahl und
Bereiche, bei denen Abweichungen zu den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten auftraten.

Vollstandig plausible Angaben waren in beiden Gruppen selten.

4.2.3 Anzahl Unfallbeteiligte

Explorativ wurde betrachtet, ob sich die Aussagen von Fahrern, die alleinbeteiligt verunfallt

waren, hinsichtlich des Plausibilitdtsgrads von Fahrern unterscheiden, die nicht alleinbeteiligt
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verunfallt waren. Ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher zeigte einen signifikanten, mittle-
ren Zusammenhang zwischen dem Plausibilitatsgrad der Aussagen und der Anzahl an Unfall-
beteiligten (x*(2) = 6.80, p =.027, V = .26). Abbildung 4.3 zeigt, dass Fahrer aus Alleinunfallen
mehr nicht plausible Aussagen (32.0 % vs. 10.0 %) und weniger grundséatzlich plausible An-
gaben (56.0 % vs. 76.7 %) machten als Fahrer, die nicht alleinbeteiligt verunfallt waren. Den-
noch stellten die grundsatzlich plausiblen Aussagen in beiden Gruppen den grof3ten Anteil dar.
Vollstandig plausible Angaben waren in beiden Gruppen vergleichbar selten. Insgesamt gaben
68.0 % der Fahrer aus Alleinunféllen und 90.0 % der Fahrer aus Unféllen mit mindestens
einem anderen Beteiligten die Unfallentstehung plausibel an. Der Anteil war bei Alleinverun-

fallten somit deutlich geringer.
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Abbildung 4.3  Prozentuale Haufigkeit des Plausibilitdtsgrads der Aussagen zum
Unfallhergang in Alleinunfallen und Unfallen mit anderen Unfallbeteiligten

Eine Einzelfallanalyse der nicht plausiblen Aussagen ergab, dass drei der acht Fahrer aus
Alleinunfallen angaben, dass kritisches Verhalten eines anderen Verkehrsteilnehmers zur
Auslésung des Unfalls gefiihrt hatte. Die Fahrzeugdaten belegten jedoch eine andere Un-
fallentstehung. Bei den neun Fahrern aus Unféallen mit weiteren Beteiligten gaben insgesamt
funf Personen falschlicherweise an, dass das Verhalten des anderen Unfallbeteiligten unfall-
ausldsend gewesen sei oder dementierten zumindest den eigenen Beitrag zur Entstehung des
Unfalls. Das Zurlickweisen der eigenen Verantwortung fir die Entstehung des Unfalls war so-

mit in beiden Fahrergruppen ein zentrales Motiv fur die nicht plausiblen Aussagen.

Bei der genaueren Analyse der grundsétzlich plausiblen Angaben ergab ein exakter Chi-Qua-
drat-Test nach Fisher hinsichtlich der Anzahl an gefundenen Abweichungen keine signifikan-

ten Unterschiede zwischen den Fahrern aus beiden Gruppen (x3(2) = 0.98, p = .614, V = .14).
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Wie in Tabelle 4.6 ersichtlich, waren in beiden Gruppen Unterschiede in ein oder zwei Teilas-

pekten am haufigsten.

Tabelle 4.6 Anzahl an Unterschieden in den grundsatzlich plausiblen Aussagen nach der
Anzahl der Unfallbeteiligten

Allein Mehrere

Anzahl n % n %

1 Unterschied 9 64.3 34 49.3
2 Unterschiede 5 35.7 31 449

3 Unterschiede 0 0.0 4 58

Gesamtsumme 14 100.0 69 100.0

Tabelle 4.7 zeigt, dass es in den Aussagen der Fahrer, die nicht alleinbeteiligt verunfallt waren,
signifikant haufiger Unterschiede bezlglich des angegebenen Fahrmandévers gab als bei den
Fahrern aus Alleinunfallen (p = .016). Hinsichtlich der angegebenen Geschwindigkeit und Re-
aktion zeigten sich keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden Fahrergruppen. Abwei-

chungen in diesen zwei Bereichen waren in beiden Gruppen am haufigsten.

Tabelle 4.7 Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests bezuglich der Auftretenshaufigkeit der
verschiedenen Abweichungsbereiche in den grundsatzlich plausiblen
Angaben in Abhangigkeit von der Anzahl an Unfallbeteiligten

Allein Mehrere

Bereich NBereich % NBereich % X3(1) p \%

Geschwindigkeit 14 71.4 68 61.8 0.47 494 .08

Reaktion 12 58.3 68 55.9 0.03 .875 .02
Fahrmanodver 13 0.0 69 31.9 5.67" .016 .26
Anmerkung Neereich Stellt die Anzahl der bewerteten Aussagen dar. Die Prozentangabe

bezieht sich auf die bewerteten Félle.

" exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher.

Zu explorativen Hypothese H 1.3 kann abschlie3end festgehalten werden, dass sich die Aus-
sagen von Fahrern aus Alleinunfallen signifikant hinsichtlich des Plausibilitatsgrades von Fah-
rern unterschieden, die nicht alleinbeteiligt verunfallt waren. So gaben diese Fahrer die Un-

fallentstehung haufiger nicht plausibel an. Unabhangig davon, ob es sich um einen Alleinunfall
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gehandelt hatte, scheint das Zurlickweisen der eigenen Verantwortung fur die Entstehung des
Unfalls ein zentrales Motiv fir nicht plausible Aussagen zu sein. Die Unfallentstehung wurde
dennoch vom Grol3teil beider Gruppen plausibel angegeben, wobei die meisten Aussagen nur
grundsatzlich plausibel waren. Der Anteil an grundsatzlich plausiblen Angaben war bei den
Fahrern aus Alleinunfallen jedoch deutlich geringer. In den grundsatzlich plausiblen Aussagen
der Fahrer, die nicht alleinbeteiligt verunfallt waren, kamen signifikant haufiger Unterschiede
bezlglich des Fahrmandvers vor. Die Anzahl der gefundenen Abweichungen und das Vor-
kommen von Unterschieden in den Bereichen Geschwindigkeit und Reaktion war in beiden

Gruppen nicht signifikant verschieden.

4.2.4 VerstolR

Weiter wurde untersucht, ob Fahrer, die vor dem Unfall einen Verstol3 begangen hatten, sich
hinsichtlich des Plausibilitatsgrads ihrer Aussagen von Fahrern unterscheiden, die keinen Ver-
stol3 begangen hatten. Ein Chi-Quadrat-Test zeigte keinen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen dem Begehen eines Verstoltes und dem Plausibilitatsgrad der Aussage (x*(2) = 1.51,
p =.471, V =.11). Wie in Abbildung 4.4 erkennbar, war die Verteilung der Plausibilitatsgrade
in beiden Gruppen ahnlich. Unabhéngig von einem Verstol3 gab der GroR3teil der Fahrer den
Unfallhergang grundsatzlich plausibel an und in beiden Gruppen war der Anteil, der die
Unfallentstehung vollstdndig oder nicht plausibel angab, gering. Die Hypothese H 1.4, dass
ein Zusammenhang zwischen dem Begehen eines VerstolRes und dem Plausibilitatsgrad der
Aussage besteht, kann somit verworfen werden.
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Abbildung 4.4  Prozentuale Haufigkeit des Plausibilitdtsgrads der Aussagen zum
Unfallhergang von Fahrern mit und ohne VerstoR3
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Eine genauere Betrachtung der grundsétzlich plausiblen Angaben lie3 ebenfalls keine Korre-
lation mit einem Verstol3 erkennen. So zeigte ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher keinen
signifikanten Zusammenhang zwischen der Anzahl an gefundenen Abweichungen und dem
Begehen eines VerstolRes (x*(2) = 0.87, p =.711, V = .11). Wie in Tabelle 4.8 ersichtlich, war
die Anzahl an Unterschieden in beiden Gruppen ahnlich haufig.

Tabelle 4.8 Anzahl an Unterschieden in den grundsatzlich plausiblen Aussagen in
Abhangigkeit vom Vorliegen eines VerstoRes

VerstoR Kein VerstoR

Anzahl n % n %

1 Unterschied 20 51.3 23 52.3
2 Unterschiede 18 46.2 18 40.9

3 Unterschiede 1 2.6 3 6.8

Gesamtsumme 39 100.0 44 100.0

Tabelle 4.9 ist zu entnehmen, dass auch beziglich der Bereiche, in denen Abweichungen
gefunden wurden, keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden Fahrergruppen be-
obachtbar waren.

Tabelle 4.9 Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests bezlglich der Auftretenshaufigkeit der
verschiedenen Abweichungsbereiche in den grundsatzlich plausiblen
Angaben in Abhangigkeit vom Vorliegen eines VerstoRRes

VerstoR Kein VerstoR
Bereich Neereich % Neereich % x*(1) p v
Geschwindigkeit 38 57.9 44 68.2 0.93 .335 1
Reaktion 38 63.2 42 50.0 1.40 .236 A3
Fahrmandéver 38 18.4 44 341 2.55 110 18

Anmerkung Neereich Stellt die Anzahl der bewerteten Aussagen dar. Die Prozentangabe
bezieht sich auf die bewerteten Félle.

In Abbildung 4.5 ist dargestellt, welchen Plausibilitatsgrad die Aussagen der Fahrer in Abhan-
gigkeit von der Art des begangenen Verkehrsverstol3es hatten. Fir 9 der 50 Fahrer wurden

zwei Verstol3e registriert, weshalb sie in der Darstellung doppelt vorkommen. Auch die
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deskriptive Betrachtung einzelner Verstof3e bietet keine Hinweise darauf, dass das Begehen

dieses VerstoRes den Plausibilitatsgrad beeinflusst.
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Abbildung 4.5  Haufigkeit der Plausibilitdtsgrade bei Vorliegen spezifischer Verstolle

Somit konnte kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem Begehen eines Verstol3es und
dem Plausibilititsgrad der Aussage festgestellt werden. Fahrer, die einen Versto3 begangen
hatten, machten ahnlich haufig vollstandig oder nicht plausible Angaben wie Fahrer ohne Ver-
stol3.

4.2.5 Unfallursache

Weiter wurde explorativ betrachtet, ob sich die Aussagen von Fahrern, die durch ihr Verhalten
ursachlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen hatten, hinsichtlich des Plausibilitdtsgrades
von Fahrern ohne Unfallursache unterscheiden. Wie in Kapitel 3.3.3.3 beschrieben, handelt
es sich dabei um alle Fahrer, die unfallursachlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen hat-
ten, und nicht nur um die Unfallverursacher. Ein Chi-Quadrat-Test zeigte einen signifikanten,
mittleren Zusammenhang zwischen dem Plausibilitdtsgrad der Aussage und dem Vorhanden-
sein einer menschlich relevanten Unfallursache (x*(2) = 13.09, p =.001, V =.34). Wie in
Abbildung 4.6 ersichtlich, machten Fahrer, bei denen eine Unfallursache vorlag, mehr nicht
plausible und weniger grundsétzlich plausible Angaben als Fahrer, die durch ihr Verhalten
nicht zur Entstehung des Unfalls beigetragen hatten. So gab fast ein Viertel (24.3 %) der Fah-
rer mit Unfallursache die Unfallentstehung falsch an, wohingegen alle Fahrer ohne Unfallursa-
che den Unfallhergang mindestens grundsétzlich plausibel wiedergaben. Vollstandig plausible

Angaben kamen in beiden Gruppen mit vergleichbarer Haufigkeit und relativ selten vor. Somit



4 Ergebnisse 90

machten die grundsatzlich plausiblen Angaben in beiden Fahrergruppen den gréf3ten Anteil

aus.
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Abbildung 4.6  Prozentuale Haufigkeit des Plausibilitdtsgrads der Aussagen zum
Unfallhergang bei Fahrern mit und ohne menschlich relevante
Unfallursache

Wie haufig in den grundsatzlich plausiblen Angaben der beiden Fahrergruppen Unterschiede
im Vergleich zu den EDR-Daten vorkamen, ist in Tabelle 4.10 dargestellt. Ein exakter Chi-
Quadrat-Test nach Fisher ergab, dass sich Fahrer mit und ohne Unfallursache nicht signifikant
im Hinblick auf die Anzahl der gefundenen Abweichungen unterschieden (x3*(2) =5.29,
p =.056, V =.26).

Tabelle 4.10  Anzahl an Unterschieden in den grundsatzlich plausiblen Aussagen in
Abhangigkeit vom Vorliegen einer Unfallursache (UU)

uUu Keine UU

Anzahl n % n %

1 Unterschied 26 59.1 17 43.6
2 Unterschiede 18 40.9 18 46.2

3 Unterschiede 0 0.0 4 10.3

Gesamt 44 100.0 39 100.0

In Tabelle 4.11 ist ersichtlich, dass es in den Aussagen der Fahrer ohne Unfallursache

signifikant haufiger Unterschiede beziglich des angegebenen Fahrmandvers gab als bei den
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Fahrern mit Unfallursache (p =.006). Hinsichtlich der angegebenen Geschwindigkeit und
Reaktion waren keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden Fahrergruppen beobacht-
bar. Abweichungen in diesen zwei Bereichen waren in beiden Gruppen am haufigsten.

Tabelle 4.11  Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests bezuglich des Vorkommens der
verschiedenen Abweichungsbereiche in den grundsatzlich plausiblen
Anagben in Abhangigkeit vom Vorliegen einer Unfallursache

Unfallursache Keine Unfallursache
Bereich Neereich % Ngereich % x*(1) p v
Geschwindigkeit 43 67.4 39 59.0 0.63 427 .09
Reaktion 42 54.8 38 57.9 0.08 778 .03
Fahrmanoéver 43 14.0 39 41.0 7.64 .006" .31

Anmerkung Neereich Stellt die Anzahl der bewerteten Aussagen dar. Die Prozentangabe
bezieht sich auf die bewerteten Félle.

Tabelle 4.12  Haufigkeitsverteilung der Plausibilitdtsgrade in Abhangigkeit von der Art der
ersten Unfallursache

Plausibilitatsgrad (n)

Unfallursachenart voll grundsatzlich nicht gesamt
Informationsaufnahme 6 20 6 32
Informationsverarbeitung 0 15 5 20
Zielsetzung 2 7 2 11
Handlung 0 0 2 2
gesamt 8 42 15 65

Fur Fahrer mit Unfallursache wurde untersucht, ob die Plausibilitat der Aussagen in Abhangig-
keit von der Art der Unfallursache verschieden war. Hierfir wurden 65 Félle mit einer nédher
definierten ersten Unfallursache analysiert. Ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher ergab
keinen signifikanten Zusammenhang zwischen der Unfallursachenart und dem Plausibilitats-
grad der Aussage (x*(6) = 9.74, p =.090, V = .30). So ist in Tabelle 4.12 ersichtlich, dass bei

den meisten Arten von Unfallursachen der Grofteil der Fahrer den Unfallhergang plausibel
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angab. Einzige Ausnahme bildeten die Handlungsfehler, die nur vereinzelt und fir eine hinrei-
chende Bewertung zu selten vorkamen. Demnach waren auch die Angaben von Fahrern mit

Zielsetzungsfehlern in der Mehrheit plausibel.

Zusammenfassend kann zur explorativen Hypothese H 1.5 Folgendes festgehalten werden:
Die Plausibilitdt der Aussagen von Fahrern mit und ohne Unfallursache war signifikant ver-
schieden. So wurden nicht plausible Angaben zur Unfallentstehung ausschlief3lich von Fah-
rern mit Unfallursache gemacht. Dennoch gab auch der Grof3teil der Fahrer mit Unfallursache
den Unfallhergang plausibel an. Dabei war in beiden Gruppen der gré3te Anteil der Aussagen
nur grundséatzlich plausibel. Der Anteil bei Fahrern mit Unfallursache war allerdings deutlich
geringer. In den grundsatzlich plausiblen Aussagen der Fahrer ohne Unfallursache kamen sig-
nifikant haufiger Unterschiede bezlglich des Fahrmandvers vor. Im Hinblick auf die Anzahl der
gefundenen Abweichungen und das Vorkommen von Unterschieden in den Bereichen Ge-
schwindigkeit und Reaktion waren keine signifikanten Unterschiede beobachtbar. In Abhén-
gigkeit von der Art der Unfallursache gab es keine signifikanten Unterschiede im Plausibilitats-

grad der Aussagen.

4.2.6 Unfallszenarien

Es wurde explorativ betrachtet, ob die Plausibilitdt der Aussagen in Abhangigkeit vom Un-
fallszenario verschieden war. Die Auswertung erfolgte separat fur die Unfallszenario-
Gruppe 1, in der die Fahrer selbst einen unfallausldsenden Fehler begangen hatten und die
Unfallszenario-Gruppe 2, in der die Fahrer auf das Fehlverhalten einer anderen Person hatten

reagieren mussen.

4.2.6.1 Gruppe 1 - Eigener unfallausldsender Fehler

Ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher zeigte einen signifikanten, mittleren Zusammen-
hang zwischen dem Plausibilitatsgrad der Aussage und den Unfallszenarien der Szenario-
Gruppe 1 (x3(6) = 12.87, p =.025, V =.35). Aus der Haufigkeitsverteilung der Plausibilitats-
grade in Tabelle 4.13 ist ersichtlich, dass Fahrer, die aufgrund zu hoher Geschwindigkeit von
der Fahrbahn abgekommen waren, haufiger nicht plausible Aussagen zur Unfallentstehung
machten. So gab nur etwa die Halfte dieser Fahrer den Unfallhergang plausibel an, wobei
keine einzige Aussage vollstandig mit den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten lberein-
stimmte. Am deutlichsten unterschieden sie sich dabei von Fahrern, welche die Vorfahrt miss-
achtet hatten. Diese gaben den Unfallhergang haufiger grundsatzlich plausibel an, vor allem
im Vergleich zu Fahrern, die von der eigenen Fahrspur abgekommen waren. Die Vorfahrts-
missachter wiesen auch den geringsten Anteil an nicht plausiblen Aussagen auf. Bei den
Fahrern, die von der eigenen Fahrbahn abgekommen waren, war der Anteil an vollstandig

plausiblen Aussagen etwas groRRer als in den anderen Unfallszenarien.
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Tabelle 4.13  Haufigkeiten der Plausibilitatsgrade in den Unfallszenarien der Gruppe 1 —
eigener unfallauslésender Fehler

Plausibilitatsgrad Aussage (n)

Unfallszenarien Gruppe 1 voll grundsatzlich nicht gesamt
Vorfahrt missachtet 1 16 2 19
Aufgefahren 2 6 2 10
Abkommen von Fahrspur 4 5 4 13
Abkommen (zu schnell) 0 8 7 15
gesamt 7 35 15 57

Aufgrund der geringen Fallzahl im Grof3teil der Unfallszenarien erfolgte keine vertiefende Ana-
lyse der grundsatzlich plausiblen Angaben.

Alles in allem kann hinsichtlich der explorativen Hypothese H 1.6 festgehalten werden, dass
sich bei Fahrern, die selbst einen unfallauslésenden Fehler begangen hatten, der Plausibili-
tatsgrad der Aussage in Abhangigkeit vom Unfallszenario unterschied. Fahrer, die aufgrund
zu hoher Geschwindigkeit einen Fahrunfall gehabt hatten, machten mehr nicht plausible An-
gaben. Fahrer, welche die Vorfahrt missachtet hatten, wiesen den gréf3ten Anteil an grund-

satzlich plausiblen Angaben auf.

4.2.6.2 Gruppe 2 — Fehlverhalten anderer Person

Fur die Szenario-Gruppe 2 zeigte ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher keinen signifikan-
ten Zusammenhang zwischen dem Plausibilitatsgrad der Aussage und den Unfallszenarien
(x3(6) =4.91, p =.544, V =0.22). Aus Tabelle 4.14 ist erkennbar, dass die Plausibilitatsgrade
in allen Unfallszenarien der Gruppe 2 &hnlich verteilt waren. Die Fahrer machten unabhéangig
vom Unfallszenario fast ausschliel3lich plausible Angaben zur Unfallentstehung, wobei die

meisten Aussagen grundsatzlich plausibel waren.

Aufgrund der geringen Fallzahl erfolgte auch fir die Unfallszenario-Gruppe 2 keine detaillierte
Analyse der grundsatzlich plausiblen Angaben.

Zusammenfassend lasst sich beziiglich der explorativen Hypothese H 1.6 weiter festhalten,
dass sich die Aussagen der Fahrer, die im Sinne des Unfallszenarios auf das Fehlverhalten
einer anderen Person hatten reagieren mussen, in Abh&ngigkeit vom Unfallszenario nicht sig-

nifikant im Plausibilitatsgrad unterschieden.
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Tabelle 4.14  Haufigkeiten der Plausibilitatsgrade in den Unfallszenarien der Gruppe 2 -
Fehlverhalten anderer Person

Plausibilitatsgrad Aussage (n)

Unfallszenarien Gruppe 2 voll grundsatzlich nicht gesamt
Vorfahrtsberechtigter 3 13 1 17
Auffahren auf Spurwechsler 1 12 1 14
Entgegenkommender eigene Spur 0 11 0 11
Aufgefahren worden 2 6 0 8
gesamt 6 42 2 50

4.2.7 Verantwortungsgefuhl fir den Unfall
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Abbildung 4.7  Subjektives Verantwortungsgefuhl fur den Unfall in Abhangigkeit vom
Plausibilitdtsgrad der Aussage

Explorativ sollte untersucht werden, ob ein Zusammenhang zwischen dem Plausibilitidtsgrad
der Aussage und dem subjektiven Verantwortungsgefuhl fiir den Unfall bestand. Da nur fir 35
Fahrer eine Einschatzung zu diesem Aspekt vorlag und davon lediglich eine Person den Un-
fallhergang vollstdndig plausibel angegeben hatte, wurde keine inferenzstatistische Auswer-
tung durchgeftihrt. Die Hypothese H 1.7 konnte somit auf Basis der erhobenen Daten nicht

geprift werden. In Abbildung 4.7 ist das Verantwortungsgefihl der Fahrer in Abhangigkeit vom
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Plausibilitdtsgrad ihrer Aussagen dargestellt. Augenscheinlich ist dort kein groRer Unterschied
zwischen Fahrern mit grundsatzlich plausiblen und nicht plausiblen Angaben zum Unfallher-
gang erkennbar. In beiden Gruppen gab es sowohl Fahrer, die sich kaum oder stark fiir den
Unfall verantwortlich fihlten.

4.2.8 Zeitlicher Abstand Interview

Mittels eines Kruskal-Wallis-Test wurde geprift, ob ein Zusammenhang zwischen dem Plau-
sibilitatsgrad der Aussage und dem Zeitpunkt des Interviews besteht. Wie aus Abbildung 4.8
ersichtlich, gab es hinsichtlich der zeitlichen Differenz zwischen Interview und Unfall keinen
signifikanten Unterschied zwischen den vollstéandig (Mdn = 18 Tage), grundsatzlich (Mdn = 27
Tage) und nicht plausiblen (Mdn = 25 Tage) Aussagen (H(2) = 0.54, p = .765). Dieses Ergeb-
nis bestatigt Hypothese H 1.8, dass kein Zusammenhang zwischen dem zeitlichen Abstand

des Interviews und dem Plausibilitatsgrad der Aussage besteht.

200

150

100 *

Zeitlicher Abstand Interview zum Unfall in Tagen

H
———
[v]
voll (n=15) grundsatzlich (n = 83) nicht(n=17)

Plausibilitdtsgrad der Angabe zum Unfallhergang

Abbildung 4.8  Zeitlicher Abstand des Interviews zum Unfall aufgeteilt nach dem
Plausibilitdtsgrad der Aussage

Bei den grundsétzlich plausiblen Aussagen wurde zusatzlich ein mdglicher Zusammenhang
zwischen der Anzahl der von den Fahrzeugdaten abweichenden Angaben und dem zeitlichen
Abstand des Interviews zum Unfall betrachtet. Abbildung 4.9 kann entnommen werden, dass
auch hier keine signifikanten Unterschiede auftraten (H(2) = 3.26, p = .196). Bei Aussagen mit
einer festgestellten Abweichung lag der Median der Interviewdurchfiihrung bei 23.0 Tagen.
Bei zwei festgestellten Abweichungen betrug der Median 29.0 Tage und bei drei festgestellten

Abweichungen 31.5 Tage.
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Abbildung 4.9  Zeitlicher Abstand des Interviews zum Unfall aufgeteilt nach der Anzahl an
Unterschieden in den grundsatzlich plausiblen Angaben

Als Fazit kann daher festgehalten werden, dass der Zeitpunkt des Interviews weder mit der
Plausibilitat der Aussage noch mit der Anzahl an gefundenen Abweichungen in grundsatzlich

plausiblen Aussagen signifikant in Zusammenhang stand.

4.2.9 Keine Erinnerung an den Unfallhergang

Wie in Kapitel 3.2 berichtet, flossen sechs Fahrer, aufgrund ihrer Angabe, keine Erinnerung
an die Entstehung des Unfalls zu haben, nicht in die Hauptauswertung ein. Alle diese Fahrer
waren Unfallverursacher und bei finf der sechs Unfélle handelte es sich um Alleinunfalle. Fur
den signifikanten Zusammenhang zwischen dem Plausibilitdtsgrad der Aussage und der Rolle
der Unfallbeteiligung flhrte das Einschlieen dieser Falle in einer vierten Kategorie ,keine Er-
innerung® in den Chi-Quadrat-Test zu einem Anstieg der Effektstarke, Cramér's V, von .31 auf
37 (x3(3) = 16.95, p < .001). Bei gleichem Vorgehen stieg Cramér‘s V auch fur den signifikan-
ten Zusammenhang zwischen dem Plausibilitatsgrad der Aussage und der Anzahl an Unfall-
beteiligten und zwar von .26 auf .39 (x*(3) = 16.10, p < .001). Unfallverursacher sowie Fahrer
aus Alleinunféallen gaben somit haufiger an, keine Erinnerung an die Unfallentstehung zu ha-

ben, als weitere Unfallbeteiligte und Fahrer aus Unfallen mit anderen Beteiligten.

In vier dieser Falle war eine zu niedrige Aktivierung des Fahrers unfallurséchlich, also bei-
spielsweise ein korperliches Unvermdgen oder Sekundenschlaf. In den weiteren beiden Fallen
konnte die Unfallursache nicht ndher bestimmt werden. Aus der Haufigkeitsverteilung der
Plausibilitidtsgrade in Tabelle 4.15 ist ersichtlich, dass die Aussagen der Fahrer in den

Vergleichsfallen mit einer zu niedrigen Aktivierung als Unfallursache tberwiegend hinsichtlich
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ihres Plausibilitatsgrades bewertbar waren und in die Kategorien voll, grundsétzlich und nicht
eingeordnet werden konnten. Folglich fuhrte eine zu niedrige Aktivierung als Unfallursache
nicht generell zur Angabe, keine Erinnerung zu haben.

Tabelle 4.15  Haufigkeitsverteilung des Plausibilitatsgrades der Aussagen und der Angabe
keine Erinnerung bei zu niedriger Aktivierung als Unfallursache

Plausibilitatsgrad (n)

voll grundsétzlich  nicht keine Erinnerung gesamt

Mudigkeit, Sekundenschlaf 1 4 1 1 7
Alkohol 0 1 0 2 3
Blackout 1 0 0 1 2
gesamt 2 5 1 4 12

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass vorwiegend Unfallverursacher aus
Alleinunfallen die Angabe machten, sich nicht an die genaue Unfallentstehung erinnern zu
kénnen. Hierbei war haufiger eine zu niedrige Aktivierung des Fahrers unfallursachlich. Eine
Zu niedrige Aktivierung als Unfallursache ging jedoch nicht generell mit der Angabe einher,

keine Erinnerung zu haben.

4.3 Geschwindigkeitsangabe

Im nachfolgenden Kapitel werden die Differenzen zwischen der Geschwindigkeitsangabe und
den vom Fahrzeug aufgezeichneten Geschwindigkeitswerten im Detail untersucht. Ein Teil der

Ergebnisse ist zur Veroffentlichung eingereicht (Tschech et al., submitted).

4.3.1 Geschwindigkeitsiberschreitung

Als Erstes wurden die EDR-Daten von 87 Fahrzeugen auf das Vorliegen einer Geschwindig-
keitsUiberschreitung untersucht. 28 Unfalle ereigneten sich auf Streckenabschnitten der Bun-
desautobahn ohne Geschwindigkeitsbegrenzung und sind deshalb nicht in die Auswertung
eingeflossen. Ein Abgleich der hdochsten aufgezeichneten Geschwindigkeit mit der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit an der Unfallstelle ergab, dass 36.7 % der Fahrer mindestens 5 km/h
zu schnell waren. Die grofite Geschwindigkeitsiiberschreitung betrug 113 km/h. Der Median
lag bei 15.5 km/h. Von 47 Unfallverursachern tberschritten 29.8 % die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit um mindestens 5 km/h, bei den 40 weiteren Unfallbeteiligten waren es 45.0 %.

Laut eines Chi-Quadrat-Tests war dieser deskriptive Unterschied nicht signifikant (x*(1) = 2.15,
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p=.143, V=.16). Ein Mann-Whitney-U-Test ergab, dass sich Unfallverursacher
(Mdn = 21.5 km/h) und weitere Unfallbeteiligte (Mdn = 13.0 km/h) nicht signifikant im Ausmalf3
der begangenen Geschwindigkeitsiiberschreitungen unterschieden (U =75.50, Z =-1.921,
p = .055, r = -.34). Das Signifikanzniveau wurde allerdings nur knapp tberschritten. Das Aus-
mafd der Geschwindigkeitsiberschreitung in Tabelle 4.16 weist darauf hin, dass weitere
Unfallbeteiligte in der Tendenz niedrigere Geschwindigkeitsiiberschreitungen begingen als
Unfallverursacher. Da sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte hinsichtlich ihres
Alters und ihrer Fahrerfahrung unterschieden, wurde zudem geprift, ob ein Zusammenhang
zwischen diesen beiden Aspekten und dem Ausmal der Geschwindigkeitsiiberschreitung be-
stand. Dabei zeigte sich sowohl hinsichtlich des Alters (rs = -0.43, p = .014), als auch beziiglich
der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes (rs = -0.45, p =.012) ein signifikanter Zusammenhang.
Jungere Fahrer sowie Fahrer mit weniger Fahrerfahrung begingen héhere Geschwindigkeits-
Uberschreitungen. Hinsichtlich der Ortslage zeigte sich kein signifikanter Unterschied im Aus-
malfd der Geschwindigkeitsiiberschreitung (U = 105.00, Z = -0.204, p = .839, r = -.04).

Tabelle 4.16  Ausmal’ der Geschwindigkeitsiberschreitung nach Rolle der
Unfallbeteiligung und aufgeteilt nach der Ortslage.

n Mdn Min Max
innerorts 4 32.5 6 113
Verursacher aul3erorts 10 215 8 89
gesamt 14 21.5 6 113
innerorts 6 13.0 7 29
Beteiligte aul3erorts 12 13.0 6 41
gesamt 18 13.0 6 41
innerorts 10 16.0 6 113
Gesamt auf3erorts 22 155 6 89
gesamt 32 155 6 113

Anmerkung Die angegebenen Werte beziehen sich auf den Teil der Stichprobe flir den
eine Geschwindigkeitstiberschreitung vorlag: n = 32.

Alles in allem unterschieden sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte demnach nicht
signifikant in der Anzahl und dem Ausmald der begangenen Geschwindigkeitsiiberschreitun-

gen. Inder Tendenz waren die Geschwindigkeitsverstdf3e von Unfallverursachern aber grof3er.
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4.3.1.1 Angabe GeschwindigkeitsversttRe insgesamt

Ein Vergleich der subjektiv angegebenen Geschwindigkeitsuberschreitungen mit den objektiv
in den Fahrzeugdaten festgestellten war fur 75 Fahrer moglich. Fur 11 Fahrer lagen keine
Angaben zur Geschwindigkeit und/oder zuldssigen Hochstgeschwindigkeit vor. Ein Fall wurde
ausgeschlossen, da sich die Geschwindigkeitsangabe auf den Zeitpunkt kurz vor einem Ab-
biegemantver bezog und somit nach dem Zeitpunkt lag, zu dem in den Fahrzeugdaten eine

Geschwindigkeitsiiberschreitung festgehalten wurde.

Tabelle 4.17  Haufigkeit der Geschwindigkeitsiberschreitungen laut EDR-Daten und laut
Angaben im Interview

Angabe Interview (n)

EDR (n) keine 5-10km/h 11-20km/h >20km/h gesamt
keine 47 1 0 0 48
5-10 km/h 5 2 0 0 7
11 - 20 km/h 9 2 0 0 11
> 20 km/h 3 5 1 0 9
gesamt 64 10 1 0 75

Ein Rand-Homogenitéts-Test ergab, dass sich die Geschwindigkeitsangaben im Interview im
Hinblick auf Geschwindigkeitsiiberschreitungen signifikant von den Erkenntnissen aus den
Fahrzeugdaten unterschieden (z =4.59, p <.001). Aus Tabelle 4.17 wird ersichtlich, dass
14.7 % der Fahrer im Interview angaben, sie hatten die zulassige Hochstgeschwindigkeit um
mindestens 5 km/h tberschritten gehabt. Dagegen wurden in den Fahrzeugdaten fir 36.0 %
Geschwindigkeitsiiberschreitungen festgestellt. Wurden keine Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen angegeben, zeigten die Fahrzeugdaten etwa fiir ein Viertel (26.6 %) dennoch Ge-
schwindigkeitsuberschreitungen. In Tabelle 4.17 ist zudem ersichtlich, dass Fahrer vorwie-
gend geringe Geschwindigkeitsiiberschreitungen von 5 bis 10 km/h und keine hohen Ge-
schwindigkeitsversttRe von mehr als 20 km/h angaben. Tendenziell berichteten Fahrer mit
einem hohen Geschwindigkeitsverstol3 im Interview eher, sie hatten die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit Uberschritten gehabt als Fahrer mit Geschwindigkeitsiiberschreitungen bis
20 km/h. Das eingeraumte Ausmald der Geschwindigkeitsiiberschreitung war jedoch geringer.
Lagen laut Fahrzeugdaten Geschwindigkeitstiberschreitungen zwischen 5 km/h und 20 km/h

vor, gaben die Fahrer im Interview tendenziell eher an, sie hatten die zuldassige Hochstge-
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schwindigkeit nicht Gberschritten gehabt. Eine Person berichtete, sie hatte eine niedrige Ge-
schwindigkeitstuberschreitung von 5 bis 10 km/h begangen gehabt, die in den Fahrzeugdaten
jedoch nicht ersichtlich war. Alles in allem wurde die Hypothese H 2.1, dass sich Geschwin-
digkeitsverstol3e in den Fahrzeugdaten und in den Aussagen der Fahrer unterschiedlich haufig
zeigen, bestéatigt.

Ein Abgleich der subjektiv angegebenen mit der objektiv zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
zeigte, dass 18 Fahrer von einer anderen Geschwindigkeitsbegrenzung ausgingen als der of-
fiziell gultigen. Die eine Halfte gab eine niedrigere zulassige Hochstgeschwindigkeit an, die
andere eine hdhere. Sechs Fahrer, die eine Geschwindigkeitsiiberschreitung nicht oder nur in
geringerem Ausmalf berichteten, gaben eine andere zulassige Hochstgeschwindigkeit an als
die an der Unfallstelle offiziell gultige. In funf dieser Félle gab es kurz vor der Unfallstelle eine
Anderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Bei vier davon hatte das Berichten der rich-
tigen zulassigen Hochstgeschwindigkeit zur Angabe einer Geschwindigkeitstiberschreitung (in
hoéherem Ausmaf) gefiihrt. Hier ist vorstellbar, dass der Fahrer die Anderung der Geschwin-
digkeitsbegrenzung nicht wahrgenommen und somit die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
nicht absichtlich tGberschritten hatte. In den anderen Fallen gaben die Fahrer zusatzlich we-
sentlich geringere Geschwindigkeiten an, als sie laut Fahrzeugdaten gefahren worden waren.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass Fahrer signifikant seltener eine Geschwindig-
keitslberschreitung angaben, als es sich in den Fahrzeugdaten zeigte. Lag laut Fahrzeugda-
ten eine hohe Geschwindigkeitsiiberschreitung vor, berichteten die Fahrer eher, sie hatten
eine Geschwindigkeitstuiberschreitung begangen gehabt, als bei Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen im niedrigen Bereich. Das berichtete Ausmalf3 war aber wesentlich geringer. In einigen
Fallen fihrte eine falsche Annahme Uber die zuldssige Hochstgeschwindigkeit dazu, dass
keine Geschwindigkeitstiberschreitung berichtet wurde. Solche Geschwindigkeitsverstolle

kénnten unbewusst erfolgt sein.

4.3.1.2 Angabe GeschwindigkeitsverstdfRe nach Rolle Unfallbeteiligung

Ein Vergleich der Unfallverursacher und der weiteren Unfallbeteiligten hinsichtlich der Angabe
begangener Geschwindigkeitsiiberschreitungen mittels eines exakten Chi-Quadrat-Tests
nach Fisher ergab einen signifikanten Zusammenhang zwischen der Rolle der Unfallbeteili-
gung und der Angabe von Geschwindigkeitstuberschreitungen (x*(1) = 6.45, p =.018, V = .49).
Tabelle 4.18 zeigt, dass in Fallen, in denen laut Fahrzeugdaten ein Geschwindigkeitsverstol3
begangen worden war, Unfallverursacher haufiger Geschwindigkeitsiiberschreitungen anga-
ben als die weiteren Unfallbeteiligten. Um potenzielle Alternativerklarungen fir diesen Unter-
schied zu prufen, wurde ein mdglicher Zusammenhang zwischen der Angabe von Geschwin-

digkeitstiberschreitungen und dem Alter der Fahrer sowie der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes
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untersucht. Es zeigte sich weder bezuglich des Alters (U = 47.60, z = -1.91, p = .056, r = -0.37)
noch bezuglich der Dauer des Fihrerscheinbesitzes (U = 48.00, z =-1.86, p = .063, r = -0.36)
ein signifikanter Zusammenhang. In der Tendenz gaben jungere Fahrer und Personen mit

kirzerem Fuhrerscheinbesitz aber haufiger Geschwindigkeitsiiberschreitungen an.

Tabelle 4.18  Subjektive Angabe Geschwindigkeitsiiberschreitung bei Vorliegen eines
GeschwindigkeitsverstoRes laut EDR-Daten nach Rolle Unfallbeteiligung

subjektive Angabe Rolle Unfallbeteiligung (n)

Geschwindigkeitsiberschreitung (n) Verursacher Beteiligte gesamt
ja 8 2 10
nein 5 12 17
gesamt 13 14 27

Eine vertiefende Einzelfallanalyse ergab, dass sowohl Unfallverursacher (5 von 7 Verstdlzen
> 20 km/h) als auch weitere Unfallbeteiligte (1 von 2 VersttRen > 20 km/h) vorwiegend bei
Begehen einer sehr hohen Geschwindigkeitsiiberschreitung eine geringere Geschwindigkeits-
uberschreitung einrAumten. Unfallverursacher begingen allerdings mehr sehr hohe Geschwin-
digkeitsverstd3e. Dennoch gaben auch Unfallverursacher mit geringen Geschwindigkeitsuber-
schreitungen haufiger einen Geschwindigkeitsverstol3 an als die weiteren Unfallbeteiligten (3
von 6 Unfallverursachern vs. 1 von 12 weiteren Unfallbeteiligten). Unabh&angig von der Rolle
der Unfallbeteiligung berichteten eher die Fahrer eine geringe Geschwindigkeitsuberschrei-
tung, bei denen die zu hohe Geschwindigkeit zur Entstehung des Unfalls gefihrt oder zumin-
dest beigetragen hatte (5 von 7 unfallursachlichen Geschwindigkeitsverstéf3en vs. 5 von 20
nicht ursachlichen). Eine separate Gegeniberstellung des Ausmales der Geschwindigkeits-
Uberschreitung laut EDR-Daten und der Angabe im Interview fiir Unfallverursacher und weitere

Unfallbeteiligte ist in Anhang C dargestellt.

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass Unfallverursacher signifikant haufiger angaben,
zu schnell gefahren zu sein als die weiteren Unfallbeteiligten. lhre GeschwindigkeitsverstoRe
lagen vorwiegend im hoéheren Bereich, wahrend sie eher geringere Verstd3e im Interview ein-
raumten. Ein Grund hierfir kénnte sein, dass die zu hohe Geschwindigkeit unfallurséchlich

gewesen war.

4.3.1.3 Angabe GeschwindigkeitsverstdRe nach Ortslage

Mittels eines exakten Chi-Quadrat-Tests nach Fisher wurde zudem untersucht, ob die Fahrer

mit Geschwindigkeitsverstold in Abhangigkeit von der Ortslage unterschiedlich h&ufig selbst
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eine Geschwindigkeitstiberschreitung berichteten. Hier ergab sich kein signifikanter Zusam-
menhang (x*(1) = 1.99, p = .219, V = .27). Tabelle 4.19 kann entnommen werden, dass sowohl
innerorts als auch aulRerorts jeweils finf Fahrer eine Geschwindigkeitstiberschreitung anga-
ben, bei denen laut Fahrzeugdaten ein Geschwindigkeitsverstol3 vorgelegen hatte. Insgesamt
gab es aufRerorts mehr Geschwindigkeitsiiberschreitungen. Auch hier rGumten unabhé&ngig
von der Ortslage vor allem Fahrer, die eine sehr hohe Geschwindigkeitsiiberschreitung be-
gangen hatten, eine geringe Uberschreitung ein. Der Vergleich des Ausmales der Geschwin-
digkeitsiiberschreitung laut EDR-Daten und der Aussage des Fahrers in Abhangigkeit von der

Ortslage ist in Anhang D abgebildet.

Tabelle 4.19  Subjektive Angabe Geschwindigkeitstuiberschreitung bei Vorliegen eines
Geschwindigkeitsverstol3es laut EDR-Daten nach Ortslage

subjektive Angabe Geschwindig- Ortslage (n)
keitsuberschreitung (n) innerorts auRerorts gesamt
ja 5 5 10
nein 4 13 17
gesamt 9 18 27

Alles in allem wurden somit unabhangig von der Ortslage bei hohen Geschwindigkeitsversto-
Ren geringe Geschwindigkeitsverstol3e berichtet.

4.3.2 Genauigkeit Geschwindigkeitsangabe

In den Vergleich der subjektiven Geschwindigkeitsangabe mit der gefahrenen Geschwindig-
keit laut EDR wurden nur die 97 Fahrer einbezogen, deren Angabe zur Unfallentstehung plau-

sibel war und fur die eine Geschwindigkeitsangabe vorlag.

4.3.2.1 Vergleich Geschwindigkeitsangabe insgesamt

Die subjektive Angabe zur gefahrenen Geschwindigkeit vor dem Unfall wurde mittels Vorzei-
chenrangtest nach Wilcoxon mit der ausgewahlten Vergleichsgeschwindigkeit aus den aufge-
zeichneten EDR-Daten verglichen. Dieser ergab, dass die von den Fahrern im Interview an-
gegebene Geschwindigkeit signifikant niedriger war als die gefahrene Geschwindigkeit laut
EDR (z =-6.89, p <.001, r = -0.50). So ist in Abbildung 4.10 ersichtlich, dass der Grol3teil eine
zu geringe Geschwindigkeit berichtete. 83.5 % der Geschwindigkeitsangaben liegen unterhalb
der hellgrauen Diagonalen, welche die vollstandige Ubereinstimmung mit der aufgezeichneten

EDR-Geschwindigkeit darstellt. Lediglich in zwei Fallen stimmten die Angabe des Fahrers und
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die EDR-Geschwindigkeit exakt Uberein. 14.4 % der Fahrer gaben eine hohere Geschwindig-
keit an als aus dem EDR ersichtlich. Bei mehr als der Halfte der Fahrer (53.6 %) wich die
Geschwindigkeitsangabe um mehr als + 10 km/h von der EDR-Geschwindigkeit ab. Die Band-
breite in Tabelle 4.20 reicht von 100 km/h unter der aufgezeichneten EDR-Geschwindigkeit
bis zu 31 km/h Uber dieser. In Abbildung 4.10 fallt auf, dass sich die subjektive Geschwindig-
keitsangabe in den Geschwindigkeitsbereichen dber 150 km/h starker von der EDR-
Geschwindigkeit unterschied als in den niedrigeren Geschwindigkeitsbereichen. Die gro3ten
Differenzen zeigten sich bei Fahrern auf der Uberholspur der Autobahn, die 200 km/h oder
schneller gefahren waren. Auffallig ist zudem eine Gruppe von Fahrern, die selbst angab, sie
hatte (fast) gestanden gehabt, laut Fahrzeugdaten aber gefahren war. Diese Fahrer hatten
verkehrsbedingt oder aufgrund eines Fahrmandvers abgebremst, bevor ihnen ein nachfolgen-
des Fahrzeug aufgefahren war. Bei den 81 Fahrern, die eine geringere Geschwindigkeit be-
richteten, lagen 60.5 % der Geschwindigkeitsangaben mehr als 10 km/h unter der gefahrenen
EDR-Geschwindigkeit. Im niedrigen Geschwindigkeitsbereich von weniger als 40 km/h gaben

die meisten Fahrer ebenfalls eine zu niedrige Geschwindigkeit an.

Legende

“@. Unfallverursacher

@ Weitere Unfallbeteiligte
v Fahrer =v EDR

subjektive Geschwindigkeitsangabe in km/h

0 50 100 150 200 250

Vergleichsgeschwindigkeit EDR in km/h

Abbildung 4.10 Streudiagramm der subjektiven Geschwindigkeitsangabe im Vergleich zur
Vergleichsgeschwindigkeit aus dem EDR

Betrachtet man in Abbildung 4.10 die Falle genauer, in denen der Fahrer eine hthere Ge-
schwindigkeit angab, fallt auf, dass die meisten Geschwindigkeitsangaben nur in geringem
Ausmald von der EDR-Geschwindigkeit abwichen. In neun der 14 Falle betrug die Differenz
weniger als 10 km/h. Fehleinschatzungen dieser Art kamen in allen Geschwindigkeitsberei-

chen vor. Am haufigsten sind Uberschiatzungen aber im Geschwindigkeitsbereich bis 100 km/h
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erkennbar. Eine Betrachtung der Falle, in denen die Angabe mindestens 10 km/h tber der
EDR-Geschwindigkeit lag, ergab keine erkennbaren Muster. Es gab sowohl Personen, welche
im Interview ihre Geschwindigkeit bei der Durchfiihrung eines Fahrmandvers (z. B. Abbiegen
oder Spurwechsel) Uberschétzt hatten, als auch Personen, die mit konstanter Geschwindigkeit
gefahren waren und moglicherweise ihre Fahrgeschwindigkeit falsch rekonstruiert hatten. In
einem Fahrunfall kdnnte die Auswahl der Vergleichsgeschwindigkeit aufgrund einer starken
Geschwindigkeitsreduktion in der Vorunfallphase zu einer im Vergleich zu hohen Geschwin-

digkeitsangabe gefihrt haben.

Tabelle 4.20  Absolute und prozentuale Abweichung der subjektiven
Geschwindigkeitsangabe von der EDR-Geschwindigkeit

n Mdn Min Max (-) Max (+)

absolut (km/h) 44 -9.0 0.0 -58.0 31.0
Verursacher

prozentual 44 -13.2% 0.0% 875% 449%

absolut (km/h) 53 -12.0 0.0 -100.0 10.0
Beteiligte

prozentual 53 -19.1% 00% -1000% 20.0%
Gesamt absolut (km/h) 97 -11.0 0.0 -100.0 31.0

prozentual 97 -16.7 % 00% -1000% 449%

Anmerkung  Max (-) besagt, um wieviel niedriger als die EDR-Geschwindigkeit die
subjektive Geschwindigkeitsangabe maximal war und Max (+), um wieviel
héher.

Alles in allem hat sich die Hypothese H 2.2, dass sich die subjektive Geschwindigkeitsangabe
von der aufgezeichneten Geschwindigkeit unterscheidet, bestétigt. Die meisten Fahrer gaben
eine niedrigere Geschwindigkeit an als sie laut Fahrzeugdaten gefahren waren. Eine exakte
Ubereinstimmung gab es nur in Einzelfallen. Nur wenige Fahrer berichteten eine hohere Ge-
schwindigkeit. Dabei fanden sich weder hinsichtlich des Geschwindigkeitsbereichs noch hin-
sichtlich des Fahrmandvers Muster bezlglich des Auftretens zu hoher Angaben. Die subjektive
Geschwindigkeitsangabe wich in mehr als der Halfte der Falle um mehr als 10 km/h ab. Ins-
gesamt waren die Abweichungen im sehr hohen Geschwindigkeitsbereich gréRer. Die héchs-
ten Differenzen gab es bei schnellen Uberholern auf der Autobahn. Fahrer, denen im Ab-
bremsvorgang aufgefahren worden war, hatten haufig die subjektive Erinnerung, sie hatten

zum Unfallzeitpunkt gestanden.
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4.3.2.2 Rolle Unfallbeteiligung

Ein Mann-Whitney-U-Test ergab, dass sich Unfallverursacher und die weiteren Unfallbeteilig-
ten signifikant bezlglich der Abweichung ihrer Geschwindigkeitsangabe von der aufgezeich-
neten EDR-Geschwindigkeit unterschieden (U =861.50, z =-2.21, p =.027, r=-0.22). Aus
Abbildung 4.10 und Abbildung 4.11 kann entnommen werden, dass die weiteren Unfallbetei-
ligten die Geschwindigkeit in héherem Ausmald und haufiger zu niedrig angaben als die Un-
fallverursacher. So verlauft die Regressionslinie der weiteren Unfallbeteiligten in Abbildung
4.10 flacher als bei den Unfallverursachern. Dies ist auch auf die AusreiR3er-Gruppe der schnel-
len Uberholer zuriickzufiihren, die tiber 200 km/h gefahren war und deren Geschwindigkeits-
angabe am starksten nach unten abwich. Héhere Geschwindigkeitsangaben als sie aus den
EDR-Daten ersichtlich waren, wurden fast ausschlie3lich von Unfallverursachern gemacht.
Tabelle 4.20 zeigt, dass deren Ausmalf bei den Unfallverursachern zusatzlich groRer war als
bei den weiteren Unfallbeteiligten. Dadurch hat sich die Hypothese H 2.3, dass sich Unfallver-
ursacher und weitere Unfallbeteiligte im Hinblick auf die Abweichung der subjektiven Ge-
schwindigkeitsangabe unterscheiden, bestatigt. Das Alter der Fahrer (rs=-0.07, p = .529) und
die Dauer des Fuhrerscheinbesitzes (vgl. Kapitel 4.3.2.7) konnten als Alternativerklarungen fur

diesen Unterschied ausgeschlossen werden.
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Abbildung 4.11  Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von
der Rolle der Unfallbeteiligung
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die weiteren Unfallbeteiligten signifikant
haufiger und in gréRerem Ausmald zu niedrige Geschwindigkeiten berichteten als die Unfall-

verursacher.

4.3.2.3 Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Von 67 Fahrern, die auf einem Streckenabschnitt mit einer offiziell glltigen zulassigen Héchst-
geschwindigkeit verunfallt waren, gaben knapp die Halfte (46.3 %) eine Geschwindigkeit an,
die im Bereich £10 km/h um die berichtete zuldssige Hochstgeschwindigkeit lag. Eine exakte
Ubereinstimmung gab es bei neun Fahrern. Tabelle 4.21 zeigt, dass Fahrer, die eine Ge-
schwindigkeit nahe der subjektiv glltigen zulassigen Hochstgeschwindigkeit angaben, in der
Vorunfallphase signifikant haufiger konstant gefahren waren (x3(1) = 20.34, p < .001, V = .55).
War ein Fahrmandéver, wie Abbiegen, Wenden, Bremsen oder Beschleunigen durchgefuhrt
worden, lag die Geschwindigkeitsangabe meist nicht im Bereich der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit. Die Hypothese H 2.4, dass Fahrer in passenden Fahrsituationen haufig eine
Geschwindigkeit in der Nahe der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit angeben, hat sich somit

bestatigt.

Tabelle 4.21  Haufigkeitsverteilung der Geschwindigkeitsangabe nahe der berichteten
zulassigen Hochgeschwindigkeit in Abhangigkeit vom Fahrmandver

Geschwindigkeitsangabe Fahrmanover (n)

+10 km/h v zulassig konstant nicht konstant  gesamt
ja 21 10 31
nein 5 31 36
gesamt 26 41 67

Im Hinblick auf die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe von der berichteten zulassigen
Hochstgeschwindigkeit erfolgte eine vertiefende Analyse der 26 Félle, in denen der Fahrer vor
dem Unfall mit konstanter Geschwindigkeit gefahren war. In Abbildung 4.12 ist ersichtlich, dass
die meisten Fahrer eine niedrigere Geschwindigkeit als die berichtete zuldssige Hochstge-
schwindigkeit angaben. Eine exakte Ubereinstimmung gab es in sieben Fallen. Zehn Fahrer
gaben einen Geschwindigkeitsbereich an. Bei sechs davon bildete die subjektiv angegebene
zulassige Hochstgeschwindigkeit den oberen oder unteren Rand der Geschwindigkeitsan-
gabe. Bei den funf Fahrern mit einer Abweichung von mehr als 10 km/h gab es laut eigener
Angabe besondere personliche Belange oder Witterungs- oder Verkehrsumstande, die zu ei-

ner geringeren Geschwindigkeitswahl gefihrt hatten.
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Im Vergleich zur laut EDR gefahrenen Geschwindigkeit gaben die meisten Fahrer (19 von 26)
zu niedrige Geschwindigkeiten an. In zehn Féllen betrug die Abweichung mehr als 10 km/h.
Wie in Kapitel 4.3.1.1 beschrieben, entsprach die angegebene zulédssige Héchstgeschwindig-
keit in manchen Fallen nicht der offiziell gultigen.
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Abbildung 4.12 Streudiagramm der subjektiven Geschwindigkeitsangabe im Vergleich zur
subjektiv angegebenen Hochstgeschwindigkeit bei konstanter Fahrt

Alles in allem zeigte die Analyse, dass Fahrer mit konstanter Fahrt in der Vorunfallphase im
Groliteil eine Geschwindigkeit in der Nahe der berichteten zulassigen Hochstgeschwindigkeit
angaben, meist knapp darunter. Gab es in der Vorunfallphase ein Fahrmandver, lag die Ge-
schwindigkeitsangabe zum Grof3teil nicht im Bereich der subjektiven zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit.

4.3.2.4 Ortslage

Ein Kruskal-Wallis-Tests zeigte, dass die Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsan-
gabe von der aufgezeichneten EDR-Geschwindigkeit in Abhangigkeit von der Ortslage signi-
fikant verschieden war (H(2) = 6.98, p = .030). Anschliel3end durchgefiihrte paarweise Verglei-
che der verschiedenen Ortslagen mit nach Bonferroni korrigierten p-Werten ergaben, dass
sich die Abweichungen innerorts und auf der Autobahn signifikant unterschieden (p = 0.029,

r = 0.36). In Abbildung 4.13 ist ersichtlich, dass die Geschwindigkeitsangaben von Fahrern,
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die auf der Autobahn (Mdn = -20.0 km/h) verunfallt waren, in starkerem Ausmalf3 von der auf-
gezeichneten Geschwindigkeit abwichen als diejenigen bei Fahrern von Unféllen innerorts
(Mdn = -8.8 km/h). Fahrer von Autobahn-Unféllen gaben vor allem in grof3erem Ausmal3 zu
niedrige Geschwindigkeiten an. Bei Fahrern die auf3erorts (Mdn = -10.0 km/h) verunfallt wa-
ren, zeigten sich weder im Vergleich mit den innerorts (p = 0.940, r = 0.12) noch mit den auf
der Autobahn Verunfallten (p = 0.164, r = 0.23) signifikante Unterschiede hinsichtlich der Ab-

weichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe.
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Abbildung 4.13 Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von
der Ortslage

AbschlieRend kann hinsichtlich der explorativen Hypothese H 2.5 festgehalten werden, dass
die subjektive Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von der Ortslage unterschiedlich stark
von der aufgezeichneten Geschwindigkeit abwich. Die Angaben von Fahrern aus Autobahn-
Unfallen differierten am starksten und lagen signifikant deutlicher unterhalb der EDR-

Geschwindigkeit als bei den innerorts Verunfallten.

4.3.2.5 Unfallursache

Explorativ wurde gepruft, ob die Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe mit
dem Vorliegen einer Unfallursache in Zusammenhang stand. Eine grafische Darstellung der
Abweichung der Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit vom Vorliegen einer Unfallursache
ist in Abbildung 4.14 dargestellt. Ein Mann-Whitney-U-Test ergab, dass sich Fahrer, die unfall-
ursachlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen hatten (Mdn = -10.5 km/h), hinsichtlich der



4 Ergebnisse 109

Abweichung der Geschwindigkeitsangabe nicht signifikant von Fahren ohne Unfallursache un-
terschieden (Mdn = -11.0 km/h, U = 1157.50, z =-0.09, p = .928, r = -0.01).
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Abbildung 4.14 Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit vom
Vorliegen einer Unfallursache

Weiter wurde explorativ betrachtet, ob bei Vorliegen einer Unfallursache die Abweichung in
Abhangigkeit von der Art der Unfallursache verschieden war. Hierflr wurde die erste verge-
bene Unfallursache herangezogen und eine Analyse mit 50 Fallen durchgefihrt, in denen eine
naher definierte, menschlich relevante Unfallursache vorlag. Ein Kruskal-Wallis-Tests ergab,
dass die Unfallursachenart die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe signifikant beein-
flusste (H(2) = 13.82, p < .001). Im Anschluss durchgefiihrte paarweise Vergleiche der Unfall-
ursachenarten mit nach Bonferroni korrigierten p-Werten zeigten, dass die Abweichung der
subjektiven Geschwindigkeitsangabe von den EDR-Daten zwischen Fahrern mit Informations-
aufnahmefehler und Fahrern mit Informationsverarbeitungsfehlern signifikant verschieden war
(p <0.001, r = 0.57). Aus Abbildung 4.15 ist ersichtlich, dass Fahrer mit Informationsverarbei-
tungsfehlern (Mdn = -37.0 km/h) in starkerem Ausmal} eine zu niedrige Geschwindigkeit be-
richteten als Fahrer mit Informationsaufnahmefehler (Mdn = -8.3 km/h). Bei Vorliegen eines
Informationsverarbeitungsfehlers wich die Geschwindigkeitsangabe auch insgesamt in starke-
rem Ausmal von der aufgezeichneten Geschwindigkeit ab. FUr Fahrer mit Zielsetzungsfehler
(Mdn = -8.5 km/h) bestand im Hinblick auf die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe we-

der im Vergleich mit dem Vorliegen eines Informationsaufnahmefehlers (p = 1.000, r = 0.08)
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noch mit dem Vorhandensein eines Informationsverarbeitungsfehlers ein signifikanter Unter-
schied (p = .055, r = 0.48). Das Signifikanzniveau wurde allerdings nur knapp tberschritten. In
der Tendenz war das Ausmald der Abweichung der Geschwindigkeitsangabe von der aufge-
zeichneten Geschwindigkeit bei Fahrern mit Zielsetzungsfehler aber ebenfalls geringer als bei
Fahrern mit Informationsverarbeitungsfehler.
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Abbildung 4.15 Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von
der Art der ersten Unfallursache

Insgesamt zeigte sich hinsichtlich der explorativen Hypothese H 2.6, dass Fahrer mit und ohne
Unfallursache sich nicht beziglich der Abweichung ihrer subjektiven Geschwindigkeitsangabe
unterschieden. Bei Vorliegen einer Unfallursache wich die Geschwindigkeitsangabe in Abhan-
gigkeit von der Art der Unfallursache unterschiedlich stark von der aufgezeichneten
Geschwindigkeit ab. Die Angaben von Fahrern mit Informationsverarbeitungsfehler differierten
am starksten von der EDR-Geschwindigkeit verglichen mit Fahrern mit Informationsaufnahme-
oder Zielsetzungsfehler. Hier lag die Geschwindigkeitsangabe meist deutlich unterhalb der

aufgezeichneten Geschwindigkeit.

4.3.2.6 Unfallszenarien
Die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe von der aufgezeichneten EDR-Geschwindigkeit
wurde explorativ in Abhangigkeit vom Unfallszenario in den beiden nachfolgend definierten

Gruppen untersucht. Die Auswertung erfolgte separat fir Unfallszenarien, in denen der Fahrer
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selbst einen unfallauslésenden Fehler begangen hatte (Gruppe 1) und Szenarien, in denen

der Fahrer auf das Fehlverhalten einer anderen Person reagieren hatte missen (Gruppe 2).

Gruppe 1 - Eigener unfallausldsender Fehler

In Abbildung 4.16 ist die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von den
Unfallszenarien der Gruppe 1 ,eigener unfallauslésender Fehler® dargestellt. Ein Kruskal-Wal-
lis-Test zeigte, dass die Angaben von Fahrern, welche entweder die Vorfahrt missachtet
(Mdn =-8.5 km/h), einer anderen Person aufgefahren (Mdn =-8.5 km/h), von der eigenen
Fahrspur abgekommen (Mdn = -7.5 km/h) oder aufgrund zu hoher Geschwindigkeit (Mdn = -
16.3 km/h) verunfallt waren, sich nicht signifikant hinsichtlich der Abweichung ihrer Geschwin-
digkeitsangabe von den EDR-Daten unterschieden (H(3) = 4.99, p =.173).
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Abbildung 4.16 Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von
der Art des Unfallszenarios in Szenario-Gruppe 1

Alles in allem differierte die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe demnach nicht signifi-
kant in den Unfallszenarien, in denen die Person selbst einen unfallauslosenden Fehler be-
gangen hatte.

Gruppe 2 — Fehlverhalten anderer Person

Hier zeigte ein Kruskal-Wallis-Test, dass die Abweichung der subjektiven Geschwindigkeits-
angabe in dieser Gruppe signifikant durch das Unfallszenario beeinflusst wurde (H(3) = 16.75,
p <.001). Paarweise Vergleiche der einzelnen Szenarien mit nach Bonferroni korrigierten p-

Werten ergaben, dass die Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe zwischen
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Fahrern, die auf einen Spurwechsler aufgefahren waren und Fahrern, denen die Vorfahrt ge-
nommen worden war, signifikant verschieden war (p = 0.003, r = 0.65). Abbildung 4.17 ver-
deutlicht, dass Fahrer, die auf einen Spurwechsler aufgefahren waren (Mdn = -45.5 km/h) in
starkerem Ausmal} eine zu niedrige Geschwindigkeit angaben als Fahrer, denen in Abbiege-
und Kreuzungssituationen die Vorfahrt genommen worden war (Mdn = -9.5 km/h). Dies war
auch im Vergleich mit Personen der Fall, denen das nachfolgende Fahrzeug aufgefahren war
(Mdn =-4.0 km/h, p = 0.002, r = -0.80). Tendenziell ist dies in Abbildung 4.17 auch bei Fahrern
zu erkennen, denen ein Fahrzeug auf der eigenen Spur entgegengekommen war
(Mdn =-12.0 km/h). Der Unterschied war jedoch nicht signifikant (p = 0.097, r = 0.50). Alle
weiteren Paarvergleiche waren nicht signifikant.
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Abbildung 4.17 Abweichung der subjektiven Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit von
der Art des Unfallszenarios in Szenario-Gruppe 2

Zusammenfassend kann hinsichtlich der explorativen Hypothese H 2.7 festgehalten werden,
dass die Geschwindigkeitsangabe von Fahrern, die einem Spurwechsler aufgefahren waren,
starker von der EDR-Geschwindigkeit abwich als bei den Fahrern der anderen Unfallszenarien
in Gruppe 2. Dies passt zu den Erkenntnissen der Analyse in Kapitel 4.3.2.1, dass sich die
groRten Differenzen zwischen der angegebenen und der aufgezeichneten Geschwindigkeit bei
schnellen Uberholern auf der Autobahn zeigten. Die Abweichung der subjektiven
Geschwindigkeitsangabe war demnach bei Unféllen, in denen der Fahrer auf das Fehlverhal-
ten einer anderen Person hatte reagieren muissen, in Abhangigkeit von der Art des

Unfallszenarios verschieden.
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4.3.2.7 Fahrerfahrung

Weiterhin wurde untersucht, ob zwischen der Fahrerfahrung des Fahrers und der Abweichung
der Geschwindigkeitsangabe von der im EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit ein Zusam-
menhang bestand. Hierbei wurde sowohl die Fahrerfahrung insgesamt als auch die Fahrer-
fahrung mit dem Unfallfahrzeug betrachtet. In Tabelle 4.22 sind die Ergebnisse der berechne-
ten Korrelationskoeffizienten nach Spearman dargestellt. Diese zeigen, dass die Abweichung
der subjektiven Geschwindigkeitsangabe weder mit der Ladnge des Fahrerlaubnisbesitzes
noch mit der Fahrleistung des Fahrers in den letzten 12 Monaten vor dem Unfall signifikant in
Zusammenhang stand. Auch mit der Nutzungsdauer des Unfallfahrzeugs bestand keine signi-
fikante Korrelation. Eine separate Betrachtung fir die Unfallverursacher und weiteren Unfall-
beteiligten ergab keinen signifikanten Zusammenhang der Abweichung der subjektiven Ge-
schwindigkeitsangabe mit diesen Aspekten der Fahrerfahrung. Die Hypothese H 2.8a, dass
kein Zusammenhang zwischen der Abweichung der Geschwindigkeitsangabe und der allge-
meinen Fahrerfahrung besteht, hat sich bestatigt. Hypothese H 2.8b, dass die Fahrerfahrung
mit dem Unfallfahrzeug mit der Abweichung in Zusammenhang steht, wird hingegen verwor-
fen.

Tabelle 4.22  Korrelationen zwischen der Abweichung der Geschwindigkeitsangabe und
den Variablen zur Fahrerfahrung des Fahrers

Besitz Fahrleistung Nutzungsdauer
Fahrerlaubnis letzte 12 Monate Fahrzeug
n rs P n rs P n rs P
Verursacher 41 0.07 .682 40 -0.07 .687 42 0.02 .885
Beteiligte 51 0.04 .804 47 -0.14 .353 53 -0.02 .916
Gesamt 92 -0.05 .625 87 -0.11 .304 95 -0.01 .892

Anmerkung rs = Korrelationskoeffizienten nach Spearman

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass weder die Fahrerfahrung allgemein noch die
Fahrerfahrung mit dem konkreten Unfallfahrzeug einen signifikanten Einfluss darauf hatte, wie
und in welchem Ausmalfl die Geschwindigkeitsangabe des Fahrers von der aufgezeichneten
Geschwindigkeit abwich.
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4.3.2.8 Zeitlicher Abstand Interview

Eine Betrachtung des zeitlichen Abstands des Interviews zum Unfall ergab keinen signifikan-
ten Zusammenhang mit der Abweichung der Geschwindigkeitsangabe von der aufgezeichne-
ten EDR-Geschwindigkeit (rs = 0.06, p = .588). Auch eine subgruppenspezifische Betrachtung
ergab weder fir die Unfallverursacher (rs = 0.11, p = .458) noch fir die weiteren Unfallbeteilig-
ten (rs= 0.06, p = .640) eine signifikante Korrelation. Dies bestétigt Hypothese H 2.9, dass kein
Zusammenhang zwischen dem zeitlichen Abstand des Interviews und der Abweichung der

subjektiven Geschwindigkeitsangabe besteht.

In Summe beeinflusste der Zeitpunkt des Interviews demnach nicht signifikant, wie und in wel-
chem Ausmal} die Geschwindigkeitsangabe von der im EDR aufgezeichneten Geschwindig-

keit abwich.

4.4 Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe

In diesem Kapitel wird die Ubereinstimmung der Reaktionsangabe mit der Reaktionseinschét-
zung auf Basis der EDR-Daten untersucht. Der Vergleich der beiden Reaktionseinschatzun-
gen erfolgte dabei nur fur die 90 Fahrer, deren Angabe zur Unfallentstehung plausibel war, fur
die eine auswertbare Reaktionsangabe vorlag und ein sinnvoller Vergleich mit den Fahrzeug-

daten moglich war.

4.4.1 Vergleich Reaktionsangabe insgesamt

Als Erstes wurde die Reaktionsangabe der Fahrer mit der Reaktionseinschatzung auf Basis
der Fahrzeugdaten verglichen. Ein exakter Chi-Quadrat Test nach Fisher zeigte einen signifi-
kanten Zusammenhang zwischen der Reaktionsangabe und der Reaktionseinschatzung auf
Basis der EDR-Daten (x3(9) = 32.59, p <.001, V = .38). Die Ubereinstimmung zwischen bei-
den Einschatzungen war allerdings nur maRig (k = 0.37, p < .001, 95% CI [0.24,0.50]). In Ta-
belle 4.23 ist ersichtlich, dass mehr als die Halfte (55.3 %) der Fahrer, die angab nicht reagiert
zu haben, laut Fahrzeugdaten doch eine Reaktion gezeigt hatte. Die meisten hatten sogar in
Langs- und Querrichtung reagiert. Berichtete der Fahrer eine Reaktion, war die angegebene
Reaktion in 84.6 % der Falle auch laut Fahrzeugdaten erfolgt. In 27.3 % dieser Falle gab der
Fahrer aber nur einen Teil der in den EDR-Daten ersichtlichen Reaktion an. 15.4 % der Fahrer
berichteten eine Reaktion, die laut Fahrzeugdaten nicht oder zum Teil nicht stattgefunden
hatte. Eine separate Betrachtung der Quer- und Langsreaktionen ergab, dass nur wenige
Fahrer der Stichprobe ausschlie3lich in Querrichtung reagiert hatten. Hatten die Fahrer allein
in Langsrichtung reagiert, wurde die Langsreaktion von einer Vielzahl berichtet. Reaktionen in
Langs- und Querrichtung kamen am haufigsten vor. Weniger als die Hélfte der Fahrer berich-

tete beide Reaktionen und etwas mehr als ein Drittel gab an, keine Reaktion gezeigt zu haben.
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Insgesamt wurden nur 47.1 % der Reaktionen, die in den EDR-Daten erkennbar waren, auch
vollstdndig vom Fahrer im Interview berichtet. Die Hypothese H 3.1, dass sich die Angaben
der Fahrer zur eigenen Reaktion vor dem Unfall von den vom Fahrzeug aufgezeichneten Re-
aktionen unterscheidet, wurde somit bestatigt.

Tabelle 4.23  Haufigkeitsverteilung der Reaktionsangaben im Vergleich mit der Reaktions-
einschatzung auf Basis der EDR-Daten

Reaktionsangabe Interview (n)

Reaktion

laut EDR keine quer langs quer & langs  gesamt
keine 17 1 2 2 22
quer 3 2 1 0 6
langs 4 1 10 1 16
quer & langs 14 4 8 20 46
gesamt 38 8 21 23 90

Eine vertiefende Betrachtung der Einzelfélle, in denen der Fahrer eine Reaktion angab, die es
laut EDR-Daten nicht gegeben hatte, zeigte, dass zwei Fahrer die Reaktion vermutlich falsch
rekonstruierten. Beide hatten in der Vorunfallphase zwar eine Reaktion gezeigt, berichteten im
Interview aber eine andere Reaktion, die in der Unfallsituation sinnvoll erscheinen wirde. Finf
Fahrer gaben eine Reaktion an, die sie erst nach der Kollision gezeigt hatten. Vorstellbar ware,
dass sie falschlicherweise annahmen, noch vor der dem Unfall reagiert zu haben, oder dass
sie die Frage nach der Reaktion auf den falschen Zeitpunkt im Unfallgeschehen bezogen. In
einem Fall ist die Abweichung wohl auf ein definitorisches Problem zurlickzufiihren. Hierbei
war in den Fahrzeugdaten kein aktives Ausweichen oder Offnen der Lenkung erkenntlich. Da
der Unfall in einem Kurvenbereich stattgefunden hatte, war die Kollision jedoch auf der Ne-

benspur erfolgt. Aus diesem Grund wurde wohl ein Ausweichen als Reaktion angegeben.

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass viele Reaktionen, die aus den Fahrzeugdaten
ersichtlich waren, von den Fahrern nicht berichtet wurden. So war die Angabe, keine Reaktion
gezeigt zu haben, in mehr als der Halfte der Falle nicht korrekt und in den Fahrzeugdaten doch
eine Reaktion erkennbar, meist sogar in Langs- und Querrichtung. Umgekehrt waren die nach
Angabe des Fahrers gezeigten Reaktionen in den meisten Fallen korrekt und waren laut EDR-
Daten tatsachlich erfolgt. Hatte ausschlie3lich eine Reaktion in Langsrichtung stattgefunden,

wussten viele Fahrer, dass sie entsprechend reagiert hatten. Bei Reaktionen in Langs- und
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Querrichtung erinnerte sich mehr als die Halfte nicht oder nur an einen Teil der Reaktion. Re-
aktionen ausschlief3lich in Querrichtung kamen fiir eine Bewertung zu selten vor. Die lediglich
in Einzelfallen falsch angegebenen Reaktionen waren vermutlich auf eine (zeitlich) fehlerhafte
Rekonstruktion der eigenen Reaktion oder eine Fehlinterpretation des zeitlichen Bezugs der

Interviewfrage zurtckzufiihren.

4.4.2 Rolle Unfallbeteiligung

Explorativ wurde untersucht, ob sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte im Hinblick
auf die Ubereinstimmung ihrer Reaktionsangabe mit den Erkenntnissen aus den Fahrzeugda-
ten unterscheiden. Hierfir wurden die Reaktionsangaben entsprechend ihrer Ubereinstim-
mung beziehungsweise der Art inrer Abweichung klassifiziert (vgl. Kapitel 3.4.2). Eine separate
Gegentberstellung der genauen Reaktionsangabe und der Reaktionseinschéatzung laut Fahr-
zeugdaten fur Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte ist in Anhang D dargestellt. Ge-
malf den EDR-Daten zeigte der Grof3teil beider Gruppen vor dem Unfall eine Reaktion: 71.8 %

der Unfallverursacher sowie 78.4 % der weiteren Unfallbeteiligten.

Tabelle 4.24  Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsangaben in Abhangigkeit von der
Rolle der Unfallbeteiligung

Ubereinstimmungsart Reaktionsangabe (n)

Rolle

Unfallbeteiligung nicht!  teilweise Ubereinstimmend? falsch®  gesamt
Unfallverursacher 10 2 21 6 39
Weitere Unfallbeteiligte 11 10 28 2 51
gesamt 21 12 49 8 90

Anmerkung 'erfolgte Reaktion nicht angegeben; vollsténdige Reaktion oder keine Reak-
tion (ibereinstimmend angegeben; *angegebene Reaktion laut Fahrzeugda-
ten nicht erfolgt

Ein exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher ergab keinen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen dem Ubereinstimmungsgrad der Reaktionsangabe und der Rolle der Unfallbeteiligung
(x3(3) = 6.74, p = .075, V = .28). Das Signifikanzniveau wurde allerdings nur knapp tberschrit-
ten. Die Haufigkeitsverteilung in Tabelle 4.24 weist darauf hin, dass Unfallverursacher im Ver-
gleich zu den weiteren Unfallbeteiligten in der Tendenz haufiger Reaktionen berichteten, die
laut Fahrzeugdaten nicht erfolgt waren. Weitere Unfallbeteiligte gaben im Interview tendenziell
haufiger nur einen Teil der erfolgten Reaktion an. Die Reaktionsangabe beider Gruppen
stimmte in etwas mehr als der Hélfte der Falle mit der Reaktionseinschatzung laut EDR-Daten

Uberein sowohl im Hinblick auf die Angabe ,keine Erinnerung®, als auch im Hinblick auf die
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vollstandige Beschreibung der erfolgten Reaktionen. Das Alter der Fahrer (H(3) =4.88,
p = .181) und die Dauer des Fiihrerscheinbesitzes (H(3) = 4.56, p = .207) konnten als Alterna-
tiverklarungen fur die beschriebene Tendenz ausgeschlossen werden. Unabhéangig von der
Rolle der Unfallbeteiligung wichen die Reaktionsangaben vorwiegend dahingehend ab, dass
erfolgte Reaktionen nicht berichtet wurden.

Alles in allem kann beziglich der explorativen Hypothese H 3.2 festgehalten werden, dass
sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte im Hinblick auf die Richtigkeit und Vollstan-
digkeit der Angaben Uber ihre Reaktion nicht signifikant unterschieden. In der Tendenz gaben
Unfallverursacher aber haufiger falsche, laut Fahrzeugdaten nicht erfolgte Reaktionen an.
Weitere Unfallbeteiligte berichteten tendenziell haufiger nur einen Teil der erfolgten Reaktion.
In beiden Gruppen wurde ein beachtlicher Anteil der tatséchlich erfolgten Reaktionen vom

Fahrer im Interview nicht erinnert.

4.4.3 Unfallursache

Explorativ wurde geprift, ob das Vorhandensein einer Unfallursache mit der Vollstandigkeit
und Richtigkeit der Reaktionsangabe in Zusammenhang stand. Ein exakter Chi-Quadrat-Test
nach Fisher ergab, dass sich Fahrer mit und ohne Unfallursache nicht signifikant hinsichtlich
der Ubereinstimmungskategorie ihrer Reaktionsangabe unterschieden (x3(3) = 7.32, p = .056,
V =.29). Das Signifikanzniveau wurde allerdings nur knapp tberschritten. Das grenzwertige
Ergebnis deutet darauf hin, dass Fahrer mit Unfallursache im Vergleich zu Fahrern ohne Un-
fallursache tendenziell haufiger eine Reaktion angaben, die es laut Fahrzeugdaten nicht ge-
geben hat (vgl. Tabelle 4.25). Fahrer ohne Unfallursache berichteten Reaktionen in der Ten-
denz haufiger nicht oder nur zum Teil. Unabhangig vom Vorliegen einer Unfallursache gab
mindestens die Halfte der Fahrer Gbereinstimmend mit der Einschatzung auf Basis der EDR-
Daten an, keine Reaktion gezeigt zu haben, oder beschrieb die erfolgten Reaktionen vollstan-
dig.

Fur 43 Falle mit einer naher definierten ersten Unfallursache, wurde zudem geprift, ob ein
Zusammenhang zwischen der Art der Unfallursache und dem Ubereinstimmungsgrad der Re-
aktionsangabe mit der Reaktionseinschatzung auf Basis der EDR-Daten bestand. Die Haufig-
keitsverteilung der Ubereinstimmungskategorien beziiglich der Reaktionsangabe fiir die spe-
zifischen Unfallursachen ist in Tabelle 4.26 dargestellt. Ein exakter Chi-Quadrat-Test nach
Fisher ergab keinen signifikanten Zusammenhang zwischen diesen beiden Variablen
(x3(6) =4.25, p=.707, V = .23).
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Tabelle 4.25  Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsangaben in Abhangigkeit vom
Vorhandensein einer menschlich relevanten Unfallursache

Ubereinstimmungsart Reaktionsangabe (n)

Vorhandensein Uberein-

Unfallursache nicht? teilweise  stimmend? falsch®  gesamt
Unfallursache 8 4 27 7 46
Keine Unfallursache 13 8 22 1 44
gesamt 21 12 49 8 90

Anmerkung 'erfolgte Reaktion nicht angegeben; vollsténdige Reaktion oder keine Reak-
tion tibereinstimmend angegeben; *angegebene Reaktion laut Fahrzeugda-
ten nicht erfolgt

Tabelle 4.26  Haufigkeitsverteilung der Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsanga-
ben nach dem Bereich der 1. menschlich relevanten Unfallursache

Ubereinstimmungsart Reaktionsangabe (n)

Bereich Uberein-

1. Unfallursache nicht? teilweise  stimmend? falsch®  gesamt
Informationsaufnahme 6 2 13 4 25
Informationsverarbeitung 1 0 6 2 9
Zielsetzung 0 1 7 1 9
gesamt 7 3 26 7 43

Anmerkung 'erfolgte Reaktion nicht angegeben; vollsténdige Reaktion oder keine Reak-
tion (ibereinstimmend angegeben; *angegebene Reaktion laut Fahrzeugda-
ten nicht erfolgt

Zusammenfassend kann fur die explorative Hypothese H 3.3 festgehalten werden, dass weder
das Vorhandensein einer Unfallursache noch die Art der Unfallursache signifikant mit der Voll-
standigkeit und Richtigkeit der angegebenen Reaktion in Zusammenhang stand. In der Ten-
denz machten Fahrer mit Unfallursache aber haufiger Fehlangaben beziiglich der Reaktion

und berichteten laut Fahrzeugdaten nicht erfolgte Reaktionen.
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4.4.4 Unfallszenarien

Weiter wurde explorativ untersucht, ob ein Zusammenhang zwischen dem Unfallszenario und
der Vollstandigkeit und Richtigkeit der angegebenen Reaktion bestand. Die Auswertung er-
folgte separat fur Unfallszenarien, in denen der Fahrer selbst einen unfallauslésenden Fehler
begangen hatte (Gruppe 1) und Szenarien, in denen der Fahrer auf das Fehlverhalten einer
anderen Person hatte reagieren mussen (Gruppe 2).

Fur die Unfallszenarien der Gruppe 1 ,eigener unfallauslésender Fehler® ist die Verteilung der
Ubereinstimmungskategorien beziiglich der Reaktionsangabe in Tabelle 4.27 dargestellt. Ein
exakter Chi-Quadrat-Test nach Fisher ergab im Hinblick auf die Ubereinstimmung der Reakti-
onsangabe mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen den verschiedenen Unfallszenarien dieser Gruppe (x*(9) = 7.89, p = .518, V = .26). Au-

Ber im Unfallszenario ,Vorfahrt missachtet* war die Fallzahl jedoch gering.

Tabelle 4.27  Haufigkeitsverteilung der Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsanga-
ben fir die Unfallszenarien der Gruppe 1 — eigener unfallauslésender Fehler

Ubereinstimmungsart Reaktionsangabe (n)

Uberein-

Unfallszenarien Gruppe 1 nicht! teilweise  stimmend? falsch®  gesamt
Vorfahrt missachtet 6 1 6 4 17
Aufgefahren 0 1 6 1 8
Abkommen von Fahrspur 2 0 5 1 8
Abkommen (zu hohe

o 1 0 3 0 4
Geschwindigkeit)
gesamt 9 2 20 6 37

Anmerkung 'erfolgte Reaktion nicht angegeben; vollsténdige Reaktion oder keine Reak-
tion (ibereinstimmend angegeben; *angegebene Reaktion laut Fahrzeugda-
ten nicht erfolgt

In Gruppe 2 ,Fehlverhalten anderer Person® zeigte sich ein signifikanter Zusammenhang zwi-
schen den Unfallszenarien und der Ubereinstimmung der Reaktionsangabe mit den Erkennt-
nissen aus den Fahrzeugdaten (x3(9) = 14.36, p = .043, V =.34). Aus der Haufigkeitsvertei-
lung der Ubereinstimmungskategorien in Tabelle 4.28 ist ersichtlich, dass Fahrer, denen die
Vorfahrt genommen worden war, héufiger eine laut EDR-Daten erfolgte Reaktion nicht anga-
ben als die Fahrer der anderen Unfallszenarien. Alle Fahrer, denen ein nachfolgendes Fahr-

zeug aufgefahren war, gaben Ubereinstimmend mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten
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an, vor dem Unfall keine Reaktion gezeigt zu haben oder sie berichteten die gezeigte Reaktion

vollstéandig. Die Fallzahl war allerdings gering.

Tabelle 4.28  Haufigkeitsverteilung der Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsanga-
ben fir die Unfallszenarien der Gruppe 2 - Fehlverhalten anderer Person.

Ubereinstimmungsart Reaktionsangabe (n)

tberein-
Unfallszenarien Gruppe 2 nicht!  teilweise stimmend? falsch® gesamt
Vorfahrtsberechtigter 7 3 6 0 16
Auffahren auf Spurwechsler 0 3 7 1 11
Entgegenkommender eigene Spur 2 3 5 1 11
Aufgefahren worden 0 0 7 0 7
gesamt 9 9 25 2 45

Anmerkung "erfolgte Reaktion nicht angegeben; vollsténdige Reaktion oder keine Reak-
tion iibereinstimmend angegeben; *angegebene Reaktion laut Fahrzeugda-
ten nicht erfolgt

Zusammenfassend kann beziiglich der explorativen Hypothese H 3.4 festgehalten werden,
dass sich die Reaktionsangaben der Fahrer, die selbst einen unfallauslésenden Fehler began-
gen hatten, nicht signifikant hinsichtlich ihrer Vollstandigkeit und Richtigkeit unterschieden. Bei
Fahrern, die auf das Fehlverhalten einer anderen Person hatten reagieren missen, war die
Ubereinstimmung der Reaktionsangabe in Abh&ngigkeit vom Unfallszenario verschieden.
Fahrer, denen die Vorfahrt genommen worden war, gaben erfolgte Reaktionen haufiger nicht
an. Fahrer aus Auffahrunféllen berichteten lbereinstimmend mit den Fahrzeugdaten vor dem
Auffahren des Nachfolgenden keine Reaktion gezeigt zu haben oder gaben ihre Reaktion voll-
standig an.

4.45 Zeitlicher Abstand Interview

Es wurde gepruft, ob der Ubereinstimmungsgrad der Reaktionsangabe mit dem Zeitpunkt des
Interviews zum Unfall in Zusammenhang stand. In Abbildung 4.18 ist der zeitliche Abstand des
Interviews zum Unfall je nach Ubereinstimmungskategorie der Reaktionsangabe dargestellt.
Ein Kruskal-Wallis-Test ergab, dass sich die Interviews in Abhéngigkeit davon, ob die Reaktion
vom Fahrer nicht (Mdn =30 Tage), nur zum Teil (Mdn = 25.5Tage), Ubereinstimmend
(Mdn = 27 Tage) oder falsch (Mdn = 34 Tage) angegeben wurde, nicht signifikant in der zeitli-

chen Differenz zum Unfall unterschieden (H(3) = 1.03, p = .794). Bei Interviews, in denen eine
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falsche Reaktion angegeben wurde, war die Spannweite im zeitlichen Abstand zum Unfall mit

158 Tagen groR3er als in den drei tbrigen Gruppen.

200
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Zeitlicher Abstand Interview zum Unfall in Tagen

€
0
nicht teilweise Ubereinstimmend teilweiselvollstandig falsch
(n=21) (n=12) (n=49) (n=28)

Ubereinstimmungskategorien der Reaktionsangabe

Abbildung 4.18 Verteilung des zeitlichen Abstands des Interviews zum Unfall in Tagen in
Abhangigkeit vom Ubereinstimmungsgrad der Reaktionsangabe

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Re-
aktionsangabe nicht signifikant mit dem Durchfuhrungszeitpunkt des Interviews in Zusammen-

hang stand. Dies bestéatigt die Annahme der Hypothese H 3.5.

4.4.6 Zeitpunkt Reaktion

Weiter wurde untersucht, ob das Erinnern von erfolgten Reaktionen im Interview mit dem Zeit-
punkt des Reaktionsbeginns laut Fahrzeugdaten in Zusammenhang steht. Da sich der Reak-
tionsbeginn auf die zuerst beginnende Reaktion bezieht, wurde in den Fallen, in denen es zu
einem spateren Zeitpunkt noch zu einer Reaktion in die andere Bewegungsrichtung gekom-
men war, nur die Angabe der ersten Reaktion betrachtet. In die Untersuchung einbezogen
wurden auch Falle, in denen nur eine Reaktion gezeigt worden war oder die Reaktion in Langs-
und Querrichtung gleichzeitig erfolgt war. Félle, in denen Fahrer eine andere Reaktion berich-
teten, wurden ausgeschlossen. Die Analyse erfolgte schlief3lich fur 65 Falle, in denen die laut
Fahrzeugdaten gezeigte Reaktion vom Fahrer nicht, teilweise oder tibereinstimmend angege-

ben wurde.

Ein Kruskal-Wallis-Test fur diese Félle zeigte, dass in Abhangigkeit davon, ob eine Reaktion

im Interview angegeben wurde, der Reaktionsbeginn signifikant verschieden war
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(H(2) = 13.90, p < .001). Paarweise Vergleiche nach der Vollstandigkeit der Reaktionsangabe
mit nach Bonferroni korrigierten p-Werten ergaben, dass im Hinblick auf den Reaktionsbeginn
ein signifikanter Unterschied zwischen Reaktionen bestand, die im Interview vollstandig be-
richtet wurden und denen, die nicht angegeben wurden (p = 0.001, r = .48). Abbildung 4.19
zeigt, dass Reaktionen, die vom Fahrer im Interview nicht berichtet wurden, zeitlich kiirzer vor
der Kollision begonnen hatten (Mdn = 0.45 Sekunden) als Reaktionen, die vollumfénglich an-
gegeben wurden (Mdn = 1.00 Sekunde). Fir die gleichzeitig erfolgten Langs- und Querreakti-
onen, die vom Fahrer nur zum Teil berichtet wurden (Mdn = 0.90 Sekunden), bestand weder
zu den Reaktionen, die gar nicht angegeben wurden (p = 0.316, r = .25), noch zu den Reakti-
onen, die vollstandig berichtet wurden (p = 1.000, r =.10), ein signifikanter Unterschied im
Zeitpunkt des Reaktionsbeginns. Hypothese H 3.6, dass ein Zusammenhang zwischen dem

Zeitpunkt der Reaktion und der Angabe der Reaktion besteht, kann somit bestatigt werden.
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3,00

2,00 L

- -

00

Reaktionsbeginn 1. Reaktion laut Rekonstruktionin s

nicht teilweise vollstandig
(n=24) (n=8) (n=35)

1. Reaktion in Interview angegeben
Abbildung 4.19 Reaktionsbeginn in Sekunden in Abhangigkeit von der Angabe der Reak-

tion

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass Reaktionen, die nicht angegeben wurden, zeit-
lich signifikant n&her zum Unfall erfolgt waren, als Reaktionen, die vollstandig angegeben wur-

den.

4.4.7 Art der reaktionsbedingten Handlungsmodifikation

Weiter wurde separat fir die Quer- und Langsreaktionen explorativ analysiert, ob ein Zusam-

menhang zwischen der Angabe einer erfolgten Reaktion im Interview und der reaktionsbe-



4 Ergebnisse 123

dingten Modifikation der zuvor ausgeftihrten Handlung besteht. Wie in Kapitel 3.4.2.3 beschrie-
ben, wurden dabei folgende drei Modifikationsarten unterschieden: Handlungsabbruch, also
das Beenden einer aktiv ausgefuhrten Handlung und Einleiten einer anderen; Handlungsan-
derung im Sinne eines reaktionsbedingten Einleitens einer Handlung, ohne dass zuvor eine
aktive Handlung ausgefiihrt wurde; und Handlungsverstéarkung, das heil3t, das Intensivieren
der bereits zuvor ausgefuhrten Handlung.

Fur die Langsreaktion ergab ein exakter Chi-Quadrat Test nach Fisher, dass die Angabe einer
Langsreaktion im Interview nicht signifikant damit in Zusammenhang stand, zu welcher Modi-
fikation der zuvor ausgelbten Handlung die Reaktion gefiihrt hatte (x*2) = 0.39, p =.916,
V =.07). Aus Tabelle 4.29 geht hervor, dass die 62 Langsreaktionen am haufigsten mit einem
Abbruch der zuvor in Langsrichtung erfolgten Handlung einhergingen. Unabhéngig von der Art
der Handlungsmadifikation wurden die Langsreaktionen jeweils in mehr als der Halfte der Falle

im Interview vom Fahrer angegeben.

Im Hinblick auf die Querreaktion ergab ein Chi-Quadrat Test ebenfalls keinen signifikanten
Zusammenhang zwischen dem Berichten der gezeigten Querreaktion und der Modifikationsart
des urspringlich intendierten Bewegungsverhaltens (x*(2) = 1.91, p =.385, V =.19). Tabelle
4.29 zeigt, dass bei den 53 Querreaktionen im Vergleich zu den Langsreaktionen keine Modi-
fikationsart ausgepragt haufiger vorkam. Insgesamt war die Angaberate bei den Querreaktio-

nen etwas geringer.

Tabelle 4.29  Haufigkeiten der Reaktionsangabe der gezeigten Langs- und Querreaktion in
Abhangigkeit von der Art der Handlungsmodifikation

Langsreaktion angegeben Querreaktion angegeben
Modifikationsart
ja nein gesamt ja nein gesamt
Handlungsabbruch 27 15 42 5 9 14
Handlungsénderung 8 6 14 13 9 22
Handlungsverstarkung 4 2 6 9 8 17
gesamt 39 23 62 27 26 53

Bezlglich der explorativen Hypothese H 3.7 kann folglich festgehalten werden, dass es weder
fur die Angabe der Langs- noch der Querreaktion einen signifikanten Unterschied machte, ob
die Reaktion mit einem Abbruch, einer Anderung oder einer Verstarkung der zuvor im Fahr-

verlauf ausgeulibten Handlung einhergegangen war.
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4.4.8 Reihenfolge Reaktion

In Tabelle 4.30 ist ersichtlich, dass 46 Fahrer laut Fahrzeugdaten sowohl in Langs- als auch
in Querrichtung reagiert hatten. Weniger als die Halfte der Fahrer gab im Interview beide Re-
aktionen an. Etwa ein Viertel berichtete nur eine der beiden Reaktionen und der Rest gab an
keine Reaktion gezeigt zu haben. In etwa der Halfte der Falle hatte der Fahrer gleichzeitig in
beide Bewegungsrichtungen reagiert. War eine Reaktion zuerst ausgefihrt worden, war dies
eher die Langsreaktion.

Mittels eines exakten Chi-Quadrat Tests nach Fisher wurde geprift, ob die Reihenfolge, in der
die Quer- und Langsreaktion laut Fahrzeugdaten stattgefunden hatte, mit dem Erinnern der
Reaktionen in Zusammenhang stand. Dieser ergab keinen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen den beiden Variablen (x?(6) = 8.05, p =.187, V =.31). Tabelle 4.30 zeigt, dass unab-
hangig davon, ob die Reaktionen gleichzeitig oder nacheinander stattgefunden hatten, sich
ein gewisser Anteil an Fahrern gar nicht oder nur an einen Teil der Reaktion erinnerte. Wurde
nur eine Reaktion berichtet, gab es sowohl Fahrer, welche die erste als auch Fahrer, welche

die zweite Reaktion angaben.

Tabelle 4.30 Haufigkeiten der Reaktionsangabe bei erfolgter Quer- und Langsreaktion in
Abhangigkeit von der Reihenfolge, in der die Reaktionen erfolgt waren

Angabe Interview (n)

Reihenfolge Reaktion keine  quer lAngs  quer & langs  gesamt
zuerst quer 2 2 2 1 7
zuerst langs 3 1 1 9 14
langs & quer gleichzeitig 9 1 5 10 25
gesamt 14 4 8 20 46

AbschlieRend kann mit Blick auf die explorative Hypothese H 3.8 festgestellt werden, dass bei
Fahrern, die in beide Bewegungsrichtungen reagiert hatten, die Reihenfolge der Quer- und

Langsreaktion keinen signifikanten Einfluss auf das Berichten der Reaktion hatte.
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5 Diskussion

5.1 Zusammenfassung & Einordnung in den bisherigen
Forschungsstand

Ausgehend vom Ziel dieser Arbeit, eine prézisere Vorstellung tber die Qualitat der Aussagen
von Fahrern im Rahmen der Verkehrsunfallforschung zu entwickeln, wurden die Fahreranga-
ben zur Vorunfallphase systematisch mit den Erkenntnissen aus den interpretierten EDR-
Daten des Unfallfahrzeugs verglichen. Dabei sollte ein besseres Versténdnis Uber die Plausi-
bilitat und Zuverlassigkeit der Angaben zum Unfallhergang, zur gefahrenen Geschwindigkeit
und zur Reaktion vor dem Unfall gewonnen werden. Zudem wurden potenzielle Zusammen-
hange mit der Rolle der Unfallbeteiligung, dem zeitlichen Abstand des Interviews zum Unfall
und weiteren Merkmalen gepruft. Nachfolgend werden die wichtigsten Ergebnisse der Analy-
sen, aufgeteilt nach den untersuchten Themenbereichen, zusammengefasst, kritisch diskutiert

und in den bisherigen empirischen und theoretischen Wissenstand eingeordnet.

5.1.1 Plausibilitat der Angaben zum Unfallhergang

Die Annahmen uber die Plausibilitat der Fahrerangaben zum Unfallhergang konnten Uberwie-
gend bestatigt werden. Entsprechend der formulierten Erwartungen schilderten die Fahrer den
Unfallhergang in der Vorunfallphase unterschiedlich haufig plausibel oder nicht plausibel
(H 1.1). So gaben die meisten Fahrer die Unfallentstehung im Abgleich mit den Erkenntnissen
aus den Fahrzeugdaten plausibel an. Dieses Ergebnis deckt sich mit dem Resultat der Studie
von McClafferty et al. (2003), in der die Angaben der Fahrer zum Unfallablauf ebenfalls im
Grofdteil mit dem vom EDR belegten Unfallhergang konsistent waren. Hieraus lasst sich
schlussfolgern, dass die Aussagen der Fahrer Uber den Unfallhergang in der Vorunfallphase
bei Befragungen im Rahmen der Verkehrsunfallforschung in der Regel eine hinreichende Plau-
sibilitat aufweisen, um diese fur die Analyse im Rahmen der Unfallforschung und der Unfallur-
sachenanalyse nutzen zu konnen. Diese Erkenntnis weist in eine dhnliche Richtung wie die
Ergebnisse von Versteegh (2004), wonach Fahrer einen Grof3teil der Details zum Unfallher-

gang erinnern und in der Unfallforschung korrekt angeben.

Trotz der plausibel geschilderten Unfallentstehung waren in den meisten Aussagen jedoch
hinsichtlich einzelner Teilaspekte Abweichungen zu den Fahrzeugdaten erkennbar. Diese An-
gaben wurden als grundsatzlich plausibel eingeordnet. Vollstandig mit den EDR-Daten uber-
einstimmende Aussagen ohne wesentliche Unterschiede in allen untersuchten Teilaspekten

waren selten. Bei den grundséatzlich plausiblen Aussagen konnten drei Abweichungsbereiche
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beziglich des Unfallhergangs ausgemacht werden: die gefahrene Geschwindigkeit, die An-
gabe zur Reaktion und das geschilderte Fahrmandver. Die Geschwindigkeitsangaben wichen
am haufigsten ab, wahrend Unterschiede hinsichtlich des Fahrmandévers am seltensten vorka-
men. Abweichungen beziglich des Fahrmandvers waren im Verhaltnis signifikant haufiger bei
Fahrern zu verzeichnen, die Teil eines Unfalls mit mindestens einem anderen Unfallbeteiligten
waren und/oder nicht unfallurséchlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen haben. Hinsicht-
lich der weiteren Abweichungsbereiche und der Anzahl der gefundenen Abweichungen pro
Aussage waren in Abhangigkeit von allen untersuchten Merkmalen keine signifikanten Unter-
schiede erkennbar. In der gesamten Stichprobe zeigten sich grolitenteils Abweichungen in ein
bis zwei Teilaspekten. Die regelmaRig in den Aussagen zu beobachtenden Abweichungen und
die gefundenen Abweichungsbereiche stimmen mit den Erfahrungswerten aus der Sachver-
standigenarbeit (vgl. Sacher, 1998; Wielke, 2012) und der bisherigen Forschungslage zum
Vergleich der Fahrerangaben mit EDR-Daten bzw. dem rekonstruierten Unfallhergang auf Ba-
sis der objektiven Spurenlage (vgl. z. B. McClafferty et al., 2003; Versteegh, 2004) Uberein.
Allerdings gab es bisher nur hinsichtlich der Geschwindigkeitsangabe systematisch aufberei-
tete Vergleichsstudien. So beobachteten auch McClafferty et al. (2003, 2005) im Vergleich zu
den EDR-Daten, sowie Versteegh (2004) und Staubach und Liken (2009) im Vergleich zu den
Erkenntnissen aus der Unfallrekonstruktion (ohne EDR-Daten) haufig Abweichungen beziig-
lich der gefahrenen Geschwindigkeit in den Fahrerangaben. Die detaillierten Erkenntnisse zur
Genauigkeit der Geschwindigkeitsangaben werden in Kapitel 5.1.2 dargestellt und diskutiert.
An dieser Stelle kann jedoch festgehalten werden, dass die Geschwindigkeitsangaben der
Fahrer, unabh&ngig von der Rolle der Unfallbeteiligung, der Anzahl der Unfallbeteiligten, dem
Vorliegen einer Unfallursache oder eines VerstoRRes, haufig als ungenau zu bewerten sind. So
wich die Geschwindigkeitsangabe bei der Mehrheit der grundsétzlich plausiblen Angaben um
mehr als £10 km/h vom Vergleichswert aus dem EDR ab. Die Begriindung fir die Auswahl
dieses Grenzwertes fur die Einstufung als abweichende Geschwindigkeitsangabe wurde in
Kapitel 3.4.1 dargestellt. Da in der Stichprobe eine hohe Variabilitat der Geschwindigkeitsbe-
reiche und unterschiedliche Fahrmanéver enthalten sind, kann die Angemessenheit des ge-
wahlten Grenzbereichs im Einzelfall diskutiert werden.

Ein Uberblick und eine tiefergehende Diskussion der Erkenntnisse zur Zuverlassigkeit der Re-
aktionsangaben findet sich in Kapitel 5.1.3. Diskrepanzen zu den Erkenntnissen aus den EDR-
Daten kamen hier unabhangig von den betrachteten Parametern in etwas mehr als der Halfte
der grundsatzlich plausiblen Angaben vor. Die Angaben zur Reaktion vor dem Unfall kbnnen
somit ebenfalls als eher unzuverlassig eingestuft werden.

Die erkennbaren Abweichungen im geschilderten Fahrmandver betrafen vorwiegend Ge-
schwindigkeitsanderungen in der Vorunfallphase, welche in Erinnerung des Fahrers gréRRer

ausgefallen waren, als es die EDR-Daten belegten. Die beiden haufigsten Fehlerinnerungen
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waren, vor dem Auffahren eines nachfolgenden Fahrzeugs bereits gestanden und vor dem
Einleiten eines Fahrmandvers (z. B. Abbiegen) in den Stillstand abgebremst zu haben. Dies
bestatigt die Erfahrungen aus der Sachverstandigenarbeit, dass solche Fehlerinnerungen bei
Fahrern, denen aufgefahren wurde, haufig vorkommen (Sacher, 1998). Charlton und Starkey
(2018) beschrieben das Auftreten ahnlicher Fehlerinnerungen an Abbiege- und Kreuzungssi-
tuationen in ihrer Studie zur Erinnerung ans alltagliche Autofahren (vgl. Kapitel 2.1.2.1). In ihrer
Studie ging es zwar nicht um Unfallsituationen, dennoch weist diese Parallele darauf hin, dass
Fahrer beim Erinnern an Unféalle auf die gleichen schemabasierten konstruktiven Prozesse
zurlckgreifen, wie sie von Charlton und Starkey fur alltagliche Fahrsituationen beschrieben
wurden (vgl. Kapitel 2.1.2.1 und Kapitel 2.1.2.4). Dies erscheint plausibel, nachdem Unfélle in
Abbiege- und Kreuzungssituationen fur Unfallverursacher meist unerwartet aufgrund eines
verspateten oder unterbliebenen Wahrnehmens des vorfahrtberechtigten Unfallgegners ge-
schehen. Die automatisierten Ablaufe der Autofahrt vor der Unfallentstehung kénnen nicht be-
wusst erinnert werden und werden deshalb auf Basis der vorhandenen Schemata Uber die
normalerweise stattfindenden Ablaufe rekonstruiert. Solche Fehlerinnerungen hinsichtlich des
Fahrmandvers zeigten sich in der vorliegenden Stichprobe zum Grol3teil bei Auffahr-, Abbiege-
und Kreuzungsunfallen und somit bei Unfallsituationen mit weiteren Unfallbeteiligten. Der mit-
telstarke Effekt, dass Fahrer, die nicht alleinbeteiligt verunfallt sind, Fahrmandver signifikant
haufiger abweichend zu den EDR-Daten geschildert haben als Alleinverunfallte, konnte auf
die verschiedenen Vorunfallsituationen bei Allleinunféllen und Unféallen mit weiteren Beteiligten
zurickzufiihren sein. Zu beachten ist jedoch, dass die Anzahl der auswertbaren Alleinunfalle
sehr gering war. Abkommen von der Fahrbahn, z. B. aufgrund von Problemen in der Informa-
tionsaufnahme, zu hoher Geschwindigkeit oder in Folge einer Reaktion auf ein unerwartetes
Hindernis auf der Fahrbahn, sind typische Unfallmechanismen bei Alleinunfallen. Auch in die-
sen Unfallsituationen kbnnen Fahrmandver mit Geschwindigkeitsanderung (z. B. bremsen, be-
schleunigen) vorkommen, beispielsweise beim Abkommen von der Fahrbahn aufgrund iber-
hdhter Geschwindigkeit. Allerdings ist vorstellbar, dass die kritische Situation bereits beim
Durchfuihren dieses Mandvers besteht, weshalb die konstruktiven Prozesse mdglicherweise
nicht auf die gleiche Weise zum Tragen kommen, wie bei Fahrmandvern vor Entstehung der
kritischen Situation bei Unfallsituationen mit anderen Unfallbeteiligten. Bei Informationsauf-
nahmeproblemen oder unerwarteten Hindernissen auf der Fahrbahn ist auRerdem konstantes
und somit zuverlassiger rekonstruierbares Fahrverhalten vor Einleitung einer potenziellen Re-
aktion vorstellbar. Ein weiterer Erklarungsansatz wéare, dass abweichende Schilderungen hin-
sichtlich des Fahrmandvers in der Vorunfallphase bei den Alleinunféllen als nicht plausible
Angaben zur Unfallentstehung gewertet wurden. In der Folge wurden diese Félle nicht in die
Analyse hinsichtlich potenziell aufgetretener Abweichungen im Fahrmandver einbezogen. Das

erhdhte Aufkommen von Abweichungen im geschilderten Fahrmandver bei Fahrern, die nicht
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unfallurséachlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen haben, kdnnte darauf zuriickzufihren
sein, dass die Unfallsituation fur die Fahrer besonders unerwartet aufgetreten ist. So waren
alle Fahrer ohne Unfallursache weitere Unfallbeteiligte. AufRer bei Auffahrunfallen in kritischen
Verkehrssituationen (z. B. Staubildung), ist anzunehmen, dass sich das Unfallereignis fir die
Fahrer unvorhergesehen entwickelt, soweit sie nicht aktiv mit einem Fehlverhalten anderer
Verkehrsbeteiligter gerechnet hatten. Somit befanden sie sich in ihrer alltaglichen Fahrroutine,
weshalb die konstruktiven Prozesse zur Erinnerung des Fahrverhaltens in der Vorunfallsitua-
tion besonders wirksam wurden.

AbschlieRRend ist die Zuverlassigkeit und Genauigkeit der Fahrerangaben zum Unfallhergang
in der Vorunfallphase aufgrund der haufig abweichend berichteten Detailaspekte insgesamt

als begrenzt zu bewerten.

Bei einem kleineren, aber dennoch bedeutsamen Anteil der Fahrer zeigten sich grundlegende
Unstimmigkeiten zu den Erkenntnissen aus den Fahrzeugdaten und die Angaben zur Un-
fallentstehung wurden als nicht plausibel eingeordnet. Das Vorkommen solch unstimmiger An-
gaben ist auch in verschiedenen anderen Studien beobachtbar, in denen Fahrerangaben mit
den Erkenntnissen aus den EDR-Daten verglichen wurden (vgl. z. B. Lehouillier et al., 2013;
McClafferty et al., 2003). In diesen Studien machte jedoch mindestens ein Teil der Fahrer seine
Angaben in einem rechtlichen Kontext. Aus dem Ergebnis der vorliegenden Arbeit Iasst sich
ableiten, dass es auch bei den Fahrern, die sich freiwillig fir die Teilnahme an der Verkehrs-
unfallforschung entscheiden und die deshalb keine unmittelbaren rechtlichen Konsequenzen
zu fUrchten haben, einen gewissen Anteil gibt, der die Unfallentstehung und somit den Unfall-
hergang in der Vorunfallphase nicht plausibel schildert. Die Varianz reichte dabei von unter-
schiedlich stark ausgepragten Unstimmigkeiten hinsichtlich einzelner oder mehrerer Teilas-
pekte der Unfallentstehung bis hin zu vdllig anders dargestellten Ablaufen der Unfallentste-
hung, die auf Basis der Erkenntnisse aus den EDR-Daten widerlegt werden konnten. Die ur-
sachlichen Faktoren fir diese abweichende Darstellung der Unfallentstehung sind auf Basis
der vorhandenen Informationen nicht ermittelbar. Gerade in den Einzelféllen, in denen die Er-
kenntnisse aus den EDR-Daten eine voéllig andere Unfallentstehung aufgezeigt haben, kann
vermutet werden, dass die Fahrer die Unfallentstehung aus einem unbekannten personlichen
Interesse heraus bewusst anders dargestellten. Auch McClafferty et al. (2003) diskutierten in
ihrer Studie absichtliche Fehlangaben, um rechtliche Konsequenzen fir ein begangenes Fehl-
verhalten zu vermeiden, als mdgliche Erklarung fur unzutreffende Darstellungen der Fahrer.
Ein Teil der von ihnen analysierten Fahrerangaben stammte jedoch aus Polizeiakten. Wie in
Kapitel 2.1.4.3 dargestellt, wird in der Verkehrsunfallforschung schon langer diskutiert, dass
manche Fahrer auch dort Aspekte der Unfallentstehung falsch angeben, wenn es um eigenes

Fehlverhalten oder ein potenzielles (Mit-)Verschulden am Unfall geht (Clarke et al., 1998;
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Grindl, 2005; Pund & Nickel, 1994). Potenziell geschieht dies aus der Sorge heraus, dass die
Angaben gegen sie verwendet werden konnten (Pund & Nickel, 1994). Hinweise darauf fanden
sich auch in der vorliegenden Arbeit und zwar sowohl bei den Féallen, bei denen die Erkennt-
nisse aus den EDR-Daten die angegebene Unfallentstehung widerlegten, als auch bei den
Fallen, bei denen sich Unstimmigkeiten hinsichtlich einzelner oder mehrerer Teilaspekte der
Unfallentstehung zeigten. Detailanalysen wiesen darauf hin, dass das Zurtickweisen der eige-
nen Verantwortung fir die Entstehung des Unfalls ein Motiv bei mehreren der nicht plausiblen
Aussagen war. Zudem wurden nicht plausible Angaben ausschlief3lich von Fahrern gemacht,
die ursachlich zur Entstehung des Unfalls beigetragen haben. Demnach kamen sie auch bei
Unfallverursachern haufiger vor. Neben Sorgen vor potenziellen rechtlichen Konsequenzen
koénnten aber auch andere in Kapitel 2.1.4.3 und Kapitel 2.1.4.2 beschriebene, bewusste oder
unbewusste Interessen eine Rolle gespielt haben. So waren beispielsweise auch soziale (z. B.
soziale Erwlnschtheit) oder personliche (z. B. Erhalt des Selbstwertes) Motive vorstellbar, die
dazu gefiuihrt haben kénnten, dass Fahrer manche Teilaspekte der Unfallentstehung anders
dargestellten (vgl. z. B. Lajunen & Ozkan, 2011, zitiert nach Bailey & Wundersitz, 2019; Wahl-
berg, 2009). Soziale Erwiinschtheit wurde zum Beispiel von Mgiller et al. (2019) und Tivesten
(2014) als Faktor diskutiert, der zu einer verzerrten Darstellung der unfallausldsenden Ele-
mente in den Angaben der Unfallfahrer fihren kann. Da viele Handlungsablaufe beim Auto-
fahren automatisiert und unbewusst ablaufen (Charlton, 2023; Charlton & Starkey, 2011; Ran-
ney, 1994), kénnte den Fahrern der tatsachliche Ablauf der Unfallentstehung auch nicht be-
wusst gewesen sein (Clarke et al., 1998; Tivesten, 2014). Die Schilderungen kénnten somit
dem Erleben und der Erinnerung des Fahrers an die Unfallentstehung entsprochen haben.
Eine falsche Vorstellung Uber die Unfallentstehung wurde auch von McClafferty et al. (2003)

als moglicher Erklarungsansatz fur nicht passende Schilderungen diskutiert.

Einhergehend mit dem erhéhten Vorkommen nicht plausibler Angaben bei Unfallverursachern,
konnte die Annahme bestatigt werden, dass sich Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte
hinsichtlich der Plausibilitat inrer Angaben zum Unfallhergang unterscheiden (H 1.2). Wahrend
Unfallverursacher haufiger nicht plausible Angaben machten als weitere Unfallbeteiligte, ka-
men vollstandig plausible Aussagen in beiden Gruppen &ahnlich selten vor. Dies zeigt, dass
sich die beiden Gruppen vorwiegend in der Plausibilitat ihrer Angaben zur Unfallentstehung
unterschieden haben. Basierend auf den zuvor dargestellten Erklarungsansatzen fir nicht
plausible Angaben erscheint dies schliissig. Da die Unfallverursacher der vorliegenden Arbeit
signifikant jinger waren und signifikant weniger Fahrerfahrung hatten, wurden Alter und Fah-
rerfahrung als Erklarung fir diesen mittleren Effekt ausgeschlossen. Bei keinem der beiden

Aspekte bestand ein signifikanter Zusammenhang mit der Plausibilitat der Angaben. Wichtig
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ist es, hierbei zu bedenken, dass sich Unfallverursacher und weitere Beteiligte auch hinsicht-
lich des Unfallszenarios und somit der Vorunfallphase unterscheiden. Da die Rolle der Unfall-
beteiligung und das Unfallszenario eng miteinander verwoben sind, kann diesbeziiglich nur
schwer differenziert werden. Fur das nicht plausible Angeben des Unfallhergangs erscheint
auf Basis der soeben diskutierten Hintergriinde vor allem das Begehen eines unfallauslésen-
den Fehlers beziehungsweise eines unfallbeglinstigenden Verhaltens der entscheidendere
Faktor zu sein. Daflr spricht das Ergebnis, dass die Plausibilitdt der Angaben zum Unfallher-
gang in Abhangigkeit vom Vorliegen einer Unfallursache signifikant verschieden war (H 1.5).
Es zeigte sich ein ahnliches Bild, wie bei der Rolle der Unfallbeteiligung, nur hinsichtlich der
nicht plausiblen Angaben etwas ausgepragter. Denn in der Gruppe mit Unfallursache waren
alle Fahrer enthalten, die nach Einschatzung der Verkehrsunfallforschung urséchlich zur Ent-
stehung des Unfalls beigetragen haben. Nicht plausible Angaben zur Unfallentstehung wurden
ausschlie3lich von Fahrern mit Unfallursache gemacht, auch wenn der Grofteil dieser Fahrer
die Unfallentstehung plausibel schilderte. In Abhangigkeit von der Art der Unfallursache zeig-
ten sich keine signifikanten Unterschiede. Dieses Ergebnis deutet in eine ahnliche Richtung,
wie der Eindruck von McClafferty et al. (2003), dass grof3ere Abweichungen in der Darstellung
des Unfallhergangs vor allem bei Fahrern vorkamen, die beispielsweise zu schnell fuhren.
Entgegen dieser Feststellung und der vorab formulierten Annahmen konnte in der vorliegen-
den Arbeit allerdings kein signifikanter Zusammenhang zwischen der Plausibilitat der Angabe
zum Unfallhergang und dem Begehen eines VerstolRes gefunden werden (H 1.4). Dies konnte
auf unterschiedliche Definitionen fir das Vorliegen eines Verstol3es in der vorliegenden Arbeit
und der Studie von McClafferty et al. (2003) zuriickzufiihren sein. So bezog sich die Aussage
von McClafferty et al. explizit auf im Abgleich mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten fest-
gestellte Geschwindigkeitsiiberschreitungen und Verletzungen der Gurtpflicht. Das Vorliegen
eines Verstol3es basierte in der vorliegenden Arbeit hingegen auf einer gré3eren Bandbreite
an Delikten (vgl. Kapitel 3.3.3.5) und enthielt beispielsweise auch das Missachten der Vorfahrt.
McClafferty et al. untersuchten den Zusammenhang nicht systematisch, sondern gaben ihren
Eindruck aus den Detailanalysen der Unfélle wieder, deren Ablauf vom Fahrer nicht passend
geschildert wurde. Zudem wurde ein Teil der von McClafferty et al. analysierten Fahreranga-
ben gegeniber der Polizei gemacht. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie deuten darauf
hin, dass nicht plausible Angaben zur Unfallentstehung eher mit dem Begehen eines unfallbe-
gunstigenden Fehlers in Zusammenhang stehen als mit dem Begehen eines VerstolRes nach
Definition der AARU Verkehrsunfallforschung. Eine Erklarung hierfuir kbnnte sein, dass in ver-
schiedenen Unfallsituationen zwar vom Fahrer ein unfallurséchlicher Fehler begangen wurde,
per Definition aber kein Versto3 vorlag. Verunfallt ein Fahrer beispielsweise aufgrund einer

nicht an die Situation angepassten Geschwindigkeit, hielt sich dabei jedoch an die geltende
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Geschwindigkeitsvorschrift, liegt der Definition nach kein Verstol3 vor. Die von der AARU ver-
gebenen Unfallursachen scheinen unfallauslésende Fehler und unfallbegiinstigendes Verhal-
ten somit besser abzubilden. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass nicht plau-
sible Angaben zum Unfallhergang wohl mit, nach Vorgehen der AARU feststellbaren, unfall-
auslosenden Fehlern beziehungsweise unfallbegiinstigenden Verhaltensweisen zusammen-
hangen. Ein Zusammenhang mit dem Verantwortungsempfinden des Fahrers konnte aufgrund
einer zu geringen Anzahl an Angaben nicht untersucht werden (H 1.7). Den in Kapitel 3.3.1.3
dargestellten Erhebungsbedingungen kann entnommen werden, dass es einen eingeschrank-
ten Erhebungszeitraum gab und einzelne Fahrer keine Einschatzung geben wollten. Die zum
Teil abwehrende Reaktion zeigte, dass die Abfrage des subjektiven Verantwortungsgefiihls
fur den Unfall im Rahmen des telefonischen Interviews von den Fahrern teilweise als eher
unangebracht empfunden wurde. Dies kdnnte einerseits damit in Zusammenhang stehen,
dass diese sehr personliche und potenziell selbstwertbedrohende Frage in einer Interaktion
mit einer unbekannten Person erfolgte. Zudem konnten die Fahrer das Gefluihl gehabt haben,
ein Schuldbekenntnis abzugeben. Dies steht zwar im Widerspruch zur Aufklarung vor dem
Interview, dass es nicht um eine Klarung der Schuld gehe, sondern darum zu verstehen, wa-
rum der Unfall passiert ist, kann aber dadurch nicht ausgeschlossen werden. Die Erhebung
des subjektiven Verantwortungsempfindens stellte sich mit den angewendeten Methoden als

schwierig heraus.

Die Plausibilitat der Angaben zum Unfallhergang war in Abhangigkeit von der Anzahl der Un-
fallbeteiligten signifikant verschieden (H 1.3). Fahrer aus Alleinunfallen machten im Verhaltnis
haufiger nicht plausible und seltener grundsatzlich plausible Angaben zum Unfallhergang als
Fahrer, die nicht alleinverunfallt sind. Zu bedenken ist allerdings, dass deren Anzahl in der
vorliegenden Stichprobe vergleichsweise gering war. Im Rahmen der Auswertung fiel zudem
eine kleine Gruppe an Unfallverursachern auf, die vorwiegend allein verunfallt ist und angab
keine Erinnerung an die Unfallentstehung zu haben. Aus diesem Grund konnte sie nicht in die
Auswertung einbezogen werden. In der Mehrheit dieser Félle war eine zu niedrige Aktivierung
des Fahrers unfallursachlich, wobei dies nicht generell zur Angabe fiihrte, keine Erinnerung zu
haben. Diese Erkenntnisse deuten in die Richtung der Ergebnisse von Gwehensberger et al.
(2020), die fur Versicherungsfalle festgestellt haben, dass fiir einen nennenswerten Anteil an
Alleinunfallen auf Autobahnen EDR-Daten zur Unfallaufklarung nétig waren. Moégliche Erkla-
rungsanséatze fur die im Verhaltnis haufiger nicht plausiblen Angaben Alleinverunfallter konn-
ten eine abweichende Wahrnehmung und Erinnerung der Fahrer an den Unfall sein. Die man-
gelnden Erinnerungen kénnten durch die Unfallursache selbst erklarbar sein. Letzteres ist zum
Beispiel bei einer zu niedrigen Aktivierung durch Einschlafen vorstellbar. Da es keine weiteren

Unfallbeteiligten und oft auch keine Zeugen gibt, die den Unfall beobachtet haben, sind dem
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Fahrer nach dem Unfall keine weiteren Informationen zum Ablauf zuganglich. Dadurch gibt es
aber auch niemanden, der potenziell bewusst abweichende Darstellungen des Fahrers wider-
legen konnte. Moglicherweise flihlen sich allein verunfallte Fahrer deshalb sicherer, wenn sie
den Unfallhergang in ihrem Sinne darstellen. Interessant erscheint in diesem Zusammenhang,
dass der Anteil an nicht plausiblen Angaben bei Fahrern, die aufgrund zu hoher Geschwindig-
keit von der Fahrbahn abgekommen waren, gro3er war als in den anderen Unfallszenarien, in
denen der Fahrer selbst einen unfallausldsenden Fehler begangen hatte. In dieser Szenario-
Gruppe zeigten sich somit signifikante Unterschiede in der Plausibilitat der Angaben, wahrend
in der Gruppe von Fahren, die im Sinne des Unfallszenarios auf das Fehlverhalten einer an-
deren Person reagieren hatten missen, keine erkennbar waren (H 1.6). Zu beachten ist dabei,
dass die Fallzahlen in den einzelnen Szenario-Gruppen relativ gering waren. Ein Grund, wa-
rum nicht plausible Angaben besonders haufig bei Abkommensunfallen aufgrund zu hoher Ge-
schwindigkeit vorkommen, kdnnte sein, dass die Fahrer bei sehr hohen, nicht angepassten
Geschwindigkeiten gegebenenfalls Sorge vor eingeschrankten Versicherungsleistungen oder
rechtlichen Konsequenzen haben. Zudem konnten die bereits ausfihrlich erorterten sozialen
und personlichen Motive eine Rolle spielen (vgl. z. B. Bailey & Wundersitz, 2019; Mgller et al.,
2019; Wahlberg, 2009).

5.1.2 Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe

Die formulierten Erwartungen hinsichtlich der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangaben ha-
ben sich Uberwiegend bestatigt. Den Erwartungen entsprechend raumten die Fahrer im Rah-
men ihrer Geschwindigkeitsangaben signifikant seltener Geschwindigkeitsverstof3e ein, als die
vom EDR aufgezeichnete Geschwindigkeit aufgezeigt hat (H 2.1). Zu bedenken ist hierbei al-
lerdings die Toleranzbehaftung der vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit (vgl. Kapitel
3.3.2.2). Der Geschwindigkeitswert liegt bei Verwendung des Tachosignals aufgrund der ge-
setzlich vorgeschriebenen Tachovoreichung etwas oberhalb der tatsachlichen Realgeschwin-
digkeit (Blanc et al., 2023; Burg, 2016). Die festgestellten Geschwindigkeitstiberschreitungen
und deren Ausmalf stellen somit keine exakten Werte dar. Da der Grofteil der Stichprobe
keine Geschwindigkeitsiiberschreitung begangen hatte, konnte zudem nur fir eine relativ ge-
ringe Fallzahl ein Abgleich zwischen den berichteten Geschwindigkeiten und den vom EDR
aufgezeichneten Geschwindigkeitsiiberschreitungen durchgefiihrt werden. Dieses Ergebnis
entspricht den Beobachtungen von McClafferty et al. (2005), die in ihrer Analyse anhand der
EDR-Daten wesentlich mehr Geschwindigkeitsiiberschreitungen feststellen konnten als von
den Fahrern berichtet wurden. Ein Teil der von McClafferty et al. untersuchten Fahrerangaben
erfolgte im polizeilichen Kontext. Als Resultat der vorliegenden Arbeit kann festgehalten wer-
den, dass Fahrer Geschwindigkeitsiiberschreitungen im Rahmen der Verkehrsunfallforschung

ebenfalls selten berichten, auch wenn sie in diesem Kontext keine unmittelbaren Sanktionen
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zu firchten haben. Diese Erkenntnis steht im Einklang mit der Feststellung von Versteegh
(2004), dass Fahrer, die vor dem Unfall die Geschwindigkeitsbegrenzung Uberschritten haben,
ihre Geschwindigkeit im Kontext der Verkehrsunfallforschung in signifikant starkerem Ausmalf3
zu niedrig berichteten als Fahrer ohne Geschwindigkeitsverstof3. Die Studie von Mgller et al.
(2019) zeigte zudem, dass Fahrer Giberhdohte Geschwindigkeit seltener als unfallurséchlichen
Faktor angeben als es andere Datenquellen nahelegen. Abweichungen zwischen dem selbst
berichteten Geschwindigkeitsverhalten von Fahrern und objektiven Daten fanden sich auch in
anderen Forschungsfeldern (zusammenfassend vgl. z. B. Bailey & Wundersitz, 2019; Wahl-
berg, 2009). Die beobachteten Unterschiede in der Angabe von Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen koénnten unter anderem auf diverse unbewusste und bewusste interessensgesteuerte
Prozesse zuriickzufiihren sein, wie zum Beispiel soziale Erwiinschtheit, Erhalt des Selbstwer-
tes oder Sorgen hinsichtlich potenzieller Konsequenzen (vgl. Kapitel 2.1.4.2 und Kapitel
2.1.4.3). Diese Einflussfaktoren wurden unter anderem von Bailey & Wundersitz, 2019 sowie
von Wahlberg, 2009 in Zusammenhang mit den Diskrepanzen zwischen subjektiven und ob-
jektiven Geschwindigkeitseinschatzungen diskutiert. Andererseits kénnen auch die ablaufen-
den konstruktiven Prozesse bei der Einschatzung der gefahrenen Geschwindigkeit eine Rolle
spielen. Fahrer haben aufgrund der automatisiert ablaufenden Geschwindigkeitswahl meist
kein exaktes Wissen (ber ihre Geschwindigkeit in der Vorunfallphase (Haglund & Aberg,
2000), weshalb sie ihre Geschwindigkeit orientiert an der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
schéatzen (Corbett, 2001; Haglund & Aberg, 2000). Dieser Prozess kdnnte gerade bei geringe-
ren Geschwindigkeitsverstt3en zum Tragen kommen. Viele Fahrer beziehen zudem den To-
leranzbereich des Tachos bewusst in ihre Geschwindigkeitswahl ein und fahren mit einer Ta-
chogeschwindigkeit im vermuteten Toleranzrahmen Uber der Geschwindigkeitsbegrenzung
(Picco et al., 2025). Vorstellbar ist, dass Fahrer diesen Toleranzbereich auch bei ihrer Ge-
schwindigkeitsangabe bewusst beriicksichtigen und die von ihnen angenommene Fahrge-
schwindigkeit nach Abzug des geschatzten Toleranzbereiches angeben. Nachdem die vom
EDR aufgezeichnete Geschwindigkeit die zuvor beschriebenen Unschéarfen enthélt, kénnte
das Nichtangeben geringer Geschwindigkeitsiiberschreitungen durch das bewusste Abziehen
der vermuteten Tachoabweichung durch die Fahrer bedingt sein. Detailanalysen konnten auf-
zeigen, dass manche Fahrer GeschwindigkeitsverstoRe mdglicherweise nicht berichteten, da
sie eine falsche Annahme Uber die zulassige Hochstgeschwindigkeit hatten. Solche Geschwin-
digkeitsverstoRRe konnten unbewusst passiert sein. Ein unbemerktes Uberschreiten der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung wurde auch von Corbett (2001) als mdgliche Erklarung fur abwei-
chende Geschwindigkeitsangaben diskutiert. Versteegh (2004) stellte in seiner Analyse eben-
falls fest, dass sich Fahrer nicht immer korrekt an die an der Unfallstelle geltende Geschwin-
digkeitsvorschrift erinnern. Auch in seiner Untersuchung nahmen einige Fahrer eine hohere

und andere eine niedrigere zulassige Hochstgeschwindigkeit an. Die Fahrer der vorliegenden
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Arbeit rAumten eher eine Geschwindigkeitstiberschreitung ein, wenn laut der EDR-Daten eine
sehr hohe Geschwindigkeitstiberschreitung (> 20 km/h) vorgelegen hatte. Das berichtete Aus-
malfd war aber wesentlich geringer. Unfallverursacher, die in der Tendenz héhere Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen begangen hatten, gaben signifikant haufiger solche geringen Ge-
schwindigkeitsuberschreitungen an. Vertiefte Einzelfallanalysen gaben Hinweise darauf, dass
in solchen Fallen die zu hohe Geschwindigkeit haufiger unfallursachlich gewesen war. Mog-
licherweise raumten Fahrer in diesen Fallen geringe Geschwindigkeitsiiberschreitungen ein,
da ersichtlich war, dass eine zu hohe Geschwindigkeit bei der Unfallentstehung eine Rolle
gespielt hatte. Da die Unfallverursacher der vorliegenden Stichprobe signifikant jinger waren
und ihre Fahrerlaubnis signifikant kiirzer besessen hatten als die weiteren Unfallbeteiligten, ist
fraglich, ob der beobachtete Unterschied in der Angabe von Geschwindigkeitsiiberschreitun-
gen nur von der Rolle der Unfallbeteiligung oder alternativ vom Alter oder der Fahrerfahrung
abhangig ist. Die jungeren und weniger erfahrenen Fahrer haben signifikant héhere Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen begangen und in der Tendenz haufiger niedrige Geschwindigkeits-
verstdf3e eingerdumt. Da unangepasste Geschwindigkeit eine haufige Unfallursache von un-
erfahrenen Fahrern ist (Curry et al., 2011), erscheint es plausibler, dass die jingeren und we-
niger erfahrenen Fahrer haufiger aufgrund zu hoher Geschwindigkeit verunfallt sind und we-
gen der bereits beschriebenen Erkennbarkeit der unfallursachlichen Geschwindigkeitsuiber-
schreitung eher niedrige GeschwindigkeitsversttfRe einraumten. Somit wéare eher die Rolle der
Unfallbeteiligung entscheidend. Unfallverursacher und weitere Unfallbeteiligte haben sich
auch hinsichtlich der Unfallszenario-Gruppe und somit hinsichtlich ihrer Vorunfallphase unter-
schieden. Geschwindigkeitsiiberschreitungen konnen in Abhangigkeit vom Unfallszenario eine
unterschiedlich starke unfallbegiinstigende Wirkung haben. Da die Rolle der Unfallbeteiligung
und die Vorunfallphase stark miteinander verwoben sind, erscheint eine Differenzierung hier

schwierig.

Entsprechend der formulierten Annahmen zeigten sich signifikante Abweichungen zwischen
den Geschwindigkeitsangaben und den vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeiten
(H 2.2). Die Mehrzahl der Fahrer berichtete eine niedrigere Geschwindigkeit als diejenige, wel-
che sie laut Fahrzeugdaten gefahren war. Nur wenige Fahrer gaben eine héhere Geschwin-
digkeit an, wobei sich dabei weder hinsichtlich des Geschwindigkeitsbereichs, noch hinsicht-
lich des Fahrmandtvers Muster erkennen lie3en. Insgesamt wich die Geschwindigkeitsangabe
in mehr als der Halfte der Falle um mehr als 10 km/h ab, wobei die Abweichungen im sehr
hohen Geschwindigkeitsbereich am gré3ten waren. Aufgrund der beschriebenen potenziellen
Ungenauigkeiten der vom EDR aufgezeichneten Geschwindigkeit stellen die fir die Geschwin-

digkeitsangabe berechneten Ausmalle der Abweichung keine exakten Werte dar. Da die
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zeitliche Einordnung der Geschwindigkeitsangabe schwierig war, sind trotz sorgféltig ausge-
arbeiteter Auswabhlstrategien fir den Vergleichswert aus den EDR-Daten (vgl. Kapitel 3.4.3.2)
gewisse Abweichungen hinsichtlich der zeitlichen Passung zwischen Geschwindigkeitsan-
gabe und der ausgewahlten Vergleichsgeschwindigkeit aus den EDR-Daten nicht vollig aus-
zuschlieBen. Diese konnten den Umfang der Abweichung ebenfalls beeinflusst haben. Die
beobachteten Ungenauigkeiten in den Angaben der Fahrer entsprechen dem bisherigen For-
schungsstand zu selbstberichteten Fahrgeschwindigkeiten in der Verkehrsunfallforschung und
in anderen Forschungsbereichen (vgl. Kapitel 2.3.2). So beobachteten McClafferty et al.
(2005) bei ihrem Vergleich mit EDR-Daten ahnlich haufige und in vergleichbaren Bereichen
liegende Abweichungen in den von den Fahrern angegebenen Geschwindigkeiten (vgl. Kapitel
2.3.2.2). Auch der Vergleich von Fahrerangaben mit den auf der Unfallrekonstruktion basie-
renden Geschwindigkeitseinschatzungen von Versteegh (2004) zeigte, dass der Grofteil der
Fahrer seine gefahrene Geschwindigkeit unterschatzte, wobei ein geringerer Anteil sie auch
Uberschéatzte. Mogliche Griinde fur die Ungenauigkeit der selbstberichteten Fahrgeschwindig-
keit vor dem Unfall wurden zum Teil bereits im Absatz zuvor im Rahmen der nichtangegebe-
nen Geschwindigkeitsiiberschreitungen beschrieben. Diese kénnen auch im Zusammenhang
mit dem allgemeinen Ausmalf3, in dem die angegebene Geschwindigkeit, von der im EDR auf-
gezeichneten Geschwindigkeit, abwich, als mogliche Erklarungen herangezogen werden. Un-
ter anderem wurde darauf eingegangen, dass Fahrer ihre Geschwindigkeit rekonstruieren und
sich hierbei haufig an der geltenden Geschwindigkeitsvorschrift orientieren (Corbett, 2001;
Haglund & Aberg, 2000), zumindest in passenden Fahrsituationen (McClafferty et al., 2005).
Dieses Bild zeigte sich auch bei den Fahrern in der vorliegenden Arbeit. Erwartungsgemar
gaben Fahrer in konstanten Fahrsituationen haufiger eine Geschwindigkeit in der Nahe der
von ihnen angenommenen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit an als Fahrer, die in der Vorun-
fallphase ein Fahrmandver durchgefiihrt hatten (H 2.4). Dies erscheint stimmig, da die Ge-
schwindigkeitsvorschrift bei Fahrmandvern keinen sinnvollen Orientierungspunkt darstellen
wirde. Fahrer aus konstanten Fahrsituationen tendierten eher dazu, eine Geschwindigkeit et-
was unterhalb der zulassigen Hdchstgeschwindigkeit anzugeben, wobei manche auch eine
leicht hdhere Geschwindigkeit berichteten. Im Vergleich zur EDR-Geschwindigkeit wurde
meist eine zu niedrige Geschwindigkeit angegeben. Corbett (2001) diskutierten inwiefern so-
ziale Normen und Vorurteile zum Fahrverhalten die Geschwindigkeitsangabe in Richtung einer
Unter- oder Uberschatzung beeinflussen kénnen. Moglicherweise neigten Fahrer in konstan-
ten Fahrsituationen dazu, eine Geschwindigkeit leicht unterhalb der Verkehrsvorschrift zu be-
richten, um unbewusst oder bewusst das Bild einer defensiven Fahrweise in der Vorunfall-

phase zu zeichnen.
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Entsprechend der formulierten Annahmen war die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe
in Abhangigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung unterschiedlich (H 2.3). Allerdings in eine
andere Richtung als dies zu erwarten gewesen ware. So wichen die Angaben der weiteren
Unfallbeteiligten in signifikant stéarkerem Ausmalf ab und lagen deutlicher unterhalb der EDR-
Geschwindigkeit als bei den Unfallverursachern. Dies stimmt nicht mit dem Ergebnis von Ver-
steegh (2004) Uberein, der in seiner Untersuchung keinen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe und der von der Polizei zugeordneten
Schuld am Unfall beobachten konnte, auch wenn Fahrer, die einen Geschwindigkeitsverstol3
begingen, ihre Geschwindigkeit starker unterschatzten. Zu bedenken ist, dass in die Auswer-
tung zur Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe nur die Falle eingeflossen sind, in denen
die Unfallentstehung vom Fahrer plausibel angegeben wurde, da bei den nicht plausiblen An-
gaben kein sinnvoller Vergleich und keine Auswahl einer geeigneten Vergleichsgeschwindig-
keit aus den EDR-Daten méglich war. Da sich weder mit dem Alter noch mit der Fahrerfahrung
ein signifikanter Zusammenhang mit der Abweichung der Geschwindigkeitsangabe zeigte,
konnten diese Faktoren als Erklarung fiir den beobachteten Unterschied ausgeschlossen wer-
den. Auffallend war eine Teilgruppe der weiteren Unfallbeteiligten, ndmlich Fahrer, die mit sehr
hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn gefahren waren und einem spurwechselnden Fahr-
zeug aufgefahren waren. Bei diesen sogenannten schnellen Uberholern zeigten sich insge-
samt die grof3ten Abweichungen in den Geschwindigkeitsangaben, wobei die berichtete Ge-
schwindigkeit weit unterhalb der aufgezeichneten EDR-Geschwindigkeit lag. Eine explorative
Analyse zeigte, dass die Geschwindigkeitsangaben der Fahrer, die auf einen Spurwechsler
aufgefahren waren, in stadrkerem Ausmalf von der EDR-Geschwindigkeit abwichen als bei den
Fahrern der anderen Unfallszenarien, in denen das Fehlverhalten einer anderen Person un-
fallauslosend gewesen war (H 2.7). Lediglich zu den Fahrern, denen ein anderes Fahrzeug
auf der eigenen Spur entgegengekommen war, zeigte sich kein signifikanter Unterschied. Aber
auch hier liel3 sich eine Tendenz in die beschriebene Richtung erkennen. Alle diese Szenario-
Gruppen bestanden ausschlieBlich aus weiteren Unfallbeteiligten. Die Fahrer, die auf einen
Spurwechsler aufgefahren waren und von denen die schnellen Uberholer auf der Autobahn
einen wesentlichen Anteil ausmachten, stellten demnach wohl hinsichtlich der Genauigkeit der
Geschwindigkeitsangabe eine Sondergruppe der weiteren Unfallbeteiligten dar. Vorstellbar ist,
dass der kleine Effekt beziiglich der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe in Abhangigkeit
von der Rolle der Unfallbeteiligung vor allem auf diese Sondergruppe zuriickzufihren ist. M6g-
liche Erklarungen, warum diese Fahrer ihre Geschwindigkeit in starkerem Ausmalfi zu niedrig
angaben, kénnten verschiedene bewusste oder unbewusste Interessen sein. So kdnnten, wie
bereits erwéhnt, rechtliche, soziale und personliche Beflirchtungen, eine Mitverantwortung fur
die Entstehung des Unfalls zugewiesen zu bekommen, einen Einfluss gehabt haben.

Andererseits kommt auch ein Effekt aufgrund der psychophysiologischen Grenzen in der
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menschlichen Geschwindigkeitswahrnehmung in Frage. So war diese Gruppe mit uber
200 km/h unterwegs. Es ware vorstellbar, dass Fahrer ihre Geschwindigkeit im sehr hohen
Geschwindigkeitsbereich weniger genau einschatzen kdnnen als in niedrigeren Geschwindig-
keitsbereichen. In einigen experimentellen Studien zur Einschatzung der eigenen Fahrge-
schwindigkeit beim Autofahren zeigten sich zwar in niedrigeren Geschwindigkeitsbereichen
starkere Unterschatzungen als in hoheren (vgl. z. B. Recarte & Nunes, 1996; Schitz et al.,
2015), das Maximum der untersuchten Geschwindigkeitsspanne lag in diesen Studien aller-
dings bei 120 km/h (Recarte & Nunes, 1996) und somit wesentlich niedriger als das Geschwin-
digkeitsniveau, in dem sich die schnellen Uberholer bewegt hatten. Die Wahrnehmung der
eigenen Fahrgeschwindigkeit basiert auf einer Integration von Informationen aus verschiede-
nen Sinneskanalen, namlich dem visuellen, dem auditiven und dem somatosensorischen Sys-
tem (Bode & Meyer-Gramcko, 2007). Recarte und Nunes (1996) stellten die Theorie auf, dass
die Verbesserung der Geschwindigkeitseinschatzung mit steigender Geschwindigkeit auf eine
Zunahme des auditiven und somatosensorischen Informationsgehalts zurtickzufiihren sein
koénnte. So nehmen unter anderem die Fahr- und Motorengerdausche mit steigender Geschwin-
digkeit zu. Ab einem gewissen Geschwindigkeitsniveau ist jedoch keine nennenswerte Zu-
nahme mehr zu erwarten, sodass vorstellbar ist, dass die Diskriminierung der Geschwindigkeit
entsprechend schwieriger wird. Nach dem Wissensstand der Autorin gibt es aber bisher keine
Studie zur Geschwindigkeitswahrnehmung, die diesen hohen Geschwindigkeitsbereich mitbe-
trachtet. Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe war auch in Abhéangigkeit von der Orts-
lage signifikant verschieden (H 2.5). Die Angaben von Fahrern aus Autobahn-Unféllen diffe-
rierten am starksten und lagen signifikant deutlicher unterhalb der EDR-Geschwindigkeit als
bei den innerorts Verunfallten. Der mittlere Effekt kdnnte ebenfalls hauptsachlich auf die
schnellen Uberholer auf der Autobahn zuriickzufiihren sein. Da die gefahrenen Geschwindig-
keitsbereiche innerorts und auf der Autobahn am starksten differieren, konnte dies ebenfalls
ein Hinweis auf die beschriebene Theorie sein, dass die Einschatzung der eigenen Fahrge-
schwindigkeit in Abhangigkeit vom Geschwindigkeitsniveau unterschiedlich genau ist. Aller-
dings zeigten sich, wie bereits beschrieben, in den experimentellen Studien im niedrigeren
Geschwindigkeitsbereich starkere Unterschatzungen (vgl. z. B. Recarte & Nunes, 1996;
Schiitz et al., 2015). Recarte und Nunes (1996) diskutierten jedoch beispielsweise, inwiefern
die offen gestaltete Versuchsstrecke mit einem fiir den niedrigen Geschwindigkeitsbereich ge-
wohnlich vorliegenden Innerortsbereich vergleichbar ist. So unterscheiden sich die verschie-
denen Ortslagen auch in der Verkehrsraumgestaltung, was die Geschwindigkeitswahrneh-
mung ebenfalls beeinflusst (Sacher, 1998; Schiitz et al., 2015). Der Unterschied hinsichtlich
der Ortslage in der vorliegenden Arbeit kbnnte auch dadurch erklarbar sein, dass die gefah-
rene Geschwindigkeit innerorts aufgrund der Geschwindigkeitsvorschriften besser rekonstru-

iert werden kann, wohingegen die Geschwindigkeitswahl auf der Autobahn stéarker variiert. Zu
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bedenken ist allerdings, dass gerade innerorts aufgrund von Fahrmandvern im Rahmen von
Abbiege- und Kreuzungssituationen die Geschwindigkeitsvorschrift nicht immer als Orientie-

rungspunkt dienen kann.

Die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe war auch in Abhangigkeit von der Art der Un-
fallursache signifikant verschieden (H 2.6). Die Angaben von Fahrern mit Informationsverar-
beitungsfehler wichen verglichen mit Fahrern mit Informationsaufnahme- oder Zielsetzungs-
fehler starker von der EDR-Geschwindigkeit ab. Dabei war ihre Geschwindigkeitsangabe meist
deutlich niedriger. Informationsverarbeitungsfehler kbnnen nach der 5-Step-Methode (vgl. Ka-
pitel 3.3.3.3) unter anderem Fehleinschatzungen beziiglich des eigenen Fahrzeugs betreffen.
Darunter fallen zum Beispiel Fehleinschatzungen der eigenen Geschwindigkeit oder Fehlein-
schatzungen des Fahrzeugverhaltens, die auch fir eine nicht situationsangepasste Geschwin-
digkeitswahl urséchlich sein kbénnen. In diesen Fallen kdnnte somit eine in der Unfallsituation
vorliegende Fehleinschatzung der eigenen Geschwindigkeit die Ungenauigkeit der Geschwin-
digkeitsangabe erklaren. Bei einer unangepassten Geschwindigkeitswahl kommen als Erkla-
rungsansatz fir die hohe Ungenauigkeit der Geschwindigkeitsangabe auch @hnliche bewusste
oder unbewusste Interessen in Frage, wie sie in anderen Zusammenhangen bereits beschrie-
ben wurden. Auch bei schnellen Uberholern auf der Autobahn, die nicht mehr rechtzeitig auf
ein spurwechselndes Fahrzeug reagieren konnen, liegt haufig eine nicht situationsangemes-
sene Geschwindigkeitswahl vor, die zur Unfallentstehung beigetragen hat und als Unfallursa-
che festgehalten wird. Dementsprechend kénnte der Effekt ebenfalls auf diese Sondergruppe
zuriickzufuhren sein. In Zusammenhang mit Fehleinschatzungen bezuglich der Geschwindig-
keitswahl erscheint zuséatzlich interessant, dass die Abweichung der Geschwindigkeitsangabe
in der Gruppe der Unfallszenarien, in denen der Fahrer selbst einen unfallauslésenden Fehler
begangen hatte, nicht signifikant differierte. So berichteten Fahrer, die aufgrund zu hoher Ge-
schwindigkeit von der Fahrbahn abgekommen waren, ihre Fahrgeschwindigkeit nicht wesent-
lich ungenauer als die Fahrer der anderen Unfallszenarien. Zu beachten sind dabei jedoch die
recht geringen Fallzahlen in den Subgruppen der einzelnen Unfallszenarien. Die Fahrer, die
aufgrund tberhohter Geschwindigkeit von der Fahrbahn abgekommen waren, gaben den Un-
fallhergang allerdings haufiger nicht plausibel an. Es ist vorstellbar, dass in solchen Féllen
unter anderem eine starke Abweichung der Geschwindigkeitsangabe zur Bewertung als nicht
plausibel gefiihrt hat. In der Folge sind solche stark abweichenden Angaben nicht in die Ana-
lyse zur Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe eingeflossen, was ein Grund dafiir sein

konnte, dass sich kein Unterschied zeigte.

Erwartungsgemal ergab sich kein Zusammenhang zwischen der allgemeinen Fahrerfahrung
und der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe (H 2.8a). Zwar verunfallen wenig erfahrene

Fahrer haufiger aufgrund nicht ausreichend an die Fahrsituation angepasster Geschwindigkeit
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(Curry et al., 2011). In der Folge wéren die eben dargestellten methodischen Prozesse (Ein-
ordnung als nicht plausible Angabe zum Unfallhergang) bei stark abweichenden Geschwin-
digkeitsangaben eine mdgliche Erklarung, warum sich kein Unterschied zeigte. Da, wie in Ka-
pitel 2.3.2.1 dargestellt, wohl weniger besondere Schwierigkeiten in der Geschwindigkeits-
wahrnehmung (Recarte & Nunes, 1996), sondern eher die Geschwindigkeitswahl entschei-
dend sind (Mueller & Trick, 2012; Rolison & Moutari, 2020), kdnnte die Genauigkeit der Ge-
schwindigkeitsangabe aber auch nicht starker als in anderen Unfallsituationen beeinflusst sein.
Zudem verunfallen junge Fahrer, genauso wie Fahrer anderer Altersgruppen, am haufigsten
aufgrund von Problemen in der Informationsaufnahme (Curry et al., 2011; Karl, 2016; Tschech
et al., 2020). Im bisherigen Kapitel wurde eine Reihe an Erklarungsanséatzen aufgezeigt, wel-
che Prozesse hier zum Tragen kommen. Bei vielen davon, wie zum Beispiel den konstruktiven
Prozessen zur retrospektiven Einschatzung der Geschwindigkeit oder den Einflissen durch
bewusste oder unbewusste Interessen, ist anzunehmen, dass sie sich unabhangig von der
Fahrerfahrung auswirken. Entgegen den zuvor getroffenen Annahmen zeigte sich kein Zu-
sammenhang zwischen der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe und der Fahrerfahrung
mit dem Unfallfahrzeug (H 2.8b). Da das verénderte Geschwindigkeitsempfinden in unvertrau-
ten Fahrzeugen nur voribergehend ist (Recarte & Nunes, 1996), ist fraglich, in wie vielen Fal-
len der vorliegenden Stichprobe die Fahrer Gberhaupt in einem solchen Grad mit dem Unfall-
fahrzeug unerfahren waren, dass diese Unerfahrenheit bei der Unfallentstehung eine Rolle
gespielt haben kdnnte. So ware ein solcher Zusammenhang in Einzelfallen zwar vorstellbar.
Mit einem unbekannten Fahrzeug sind jedoch auch verschiedene weitere Unfallszenarien

moglich, die nicht durch diesen Faktor beeinflusst werden.

5.1.3 Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe

Die Zuverlassigkeit der Fahrerangaben zur Reaktion vor dem Unfall wurde vorwiegend explo-
rativ betrachtet. Erwartungsgeman zeigten sich Unterschiede zwischen der Reaktionsangabe
der Fahrer und der Reaktionseinschatzung auf Basis der EDR-Daten und beides stimmte nur
mafig Uberein (H 3.1). So berichteten die Fahrer viele aus den Fahrzeugdaten ersichtliche
Reaktionen nicht. Daher waren in den Fahrzeugdaten haufig Reaktionen erkennbar, obwohl
die Fahrer angaben, keine Reaktion gezeigt zu haben. Umgekehrt waren von den Fahrern
berichtete Reaktionen meistens laut der Fahrzeugdaten tatséchlich erfolgt. Nur in Einzelfallen
wurden Reaktionen berichtet, die in den Fahrzeugdaten nicht erkennbar waren. Die Fahrer
scheinen somit vor allem Schwierigkeiten zu haben, sich an ihre Reaktionen vor dem Unfall
zu erinnern, wohingegen die erinnerten Reaktionen offenbar recht zuverlassig sind. Dieses
Ergebnis stimmt nur zum Teil mit den Erkenntnissen von Versteegh (2004) Gberein. So erin-
nerten sich die Fahrer seiner Studie im Vergleich zur objektiven Spurenlage sehr zuverlassig

an ihre Vermeidungsreaktion vor dem Unfall. Eine solch hohe Ubereinstimmung zeigte sich
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fur die berichteten Reaktionshandlungen auch in der vorliegenden Arbeit. Ein méglicher
Grund, warum in der Analyse von Versteegh kein Problem der Fahrer bei der Erinnerung an
ihre Reaktion festgestellt wurde, kénnte sein, dass Vermeidungsreaktionen ohne EDR-Daten
bei fehlender Spurenlage nicht immer rekonstruierbar sind (Burg, 2016). Darauf weist auch
das Ergebnis von daSilva (2008) hin, der in seiner Analyse von Vermeidungsmanévern mit
Bremsreaktionen in der NASS-CDS-Unfalldatenbank festgestellt hat, dass diese weniger hau-
fig codiert waren als in den EDR-Daten erkenntlich. Viele vermeintliche Bremsreaktionen in
den EDR-Daten konnten von den Unfallforschern somit nicht allein auf Basis der Erinnerungen
der Unfallfahrer und den Unfallspuren (ohne EDR-Daten) rekonstruiert werden. Fehlcodierun-
gen von Bremsreaktionen, die aus den EDR-Daten nicht hervorgingen, waren hingegen selten.
Das Ergebnis von daSilva deutet somit in die gleiche Richtung wie das Resultat der vorliegen-
den Arbeit. Die Einschatzung der Unfallforscher fir die Codierung basierte zwar nicht aus-
schlie3lich auf den Angaben der Unfallfahrer, aber diese wurden fiir die Bewertung teilweise
herangezogen (National Highway Traffic Safety Administration, 2006). Die Probleme der Fah-
rer, sich an ihre Reaktionen vor dem Unfall zu erinnern, sind, wie in Kapitel 2.3.3.1 beschrie-
ben, wohl auf den unbewussten und reflexhaften Ablauf dieser Reaktionen zuriickzufiihren
(Fricke, 1990 zitiert nach Dilich et al., 2002; Sacher, 1998). Entsprechend der konstruktiven
Funktionsweise des Gedachtnisses (vgl. Kapitel 2.1.2.4) sind hier ebenfalls konstruktive Pro-
zesse zu diskutieren. So kann nicht abschliel3end geklart werden, inwiefern angegebene Re-
aktionen auf einer tatsachlich im Gedachtnis abgespeicherten Erinnerung oder einem kon-
struktiven Gedachtnisprozess beruhen. Wird hier von Erinnern und Erinnerungsvermégen ge-
sprochen sind beide Mechanismen madglich. Grundsatzlich soll an dieser Stelle noch kritisch
erwahnt werden, dass die Nichtangabe von in den Fahrzeugdaten erkennbaren Reaktions-
handlungen nicht nur auf eine fehlende Erinnerung, sondern theoretisch auch auf eine defini-
torische Problematik zurtickzufiihren sein konnte. So wére vorstellbar, dass Fahrer eine Hand-
lung nicht als Reaktion berichteten, da sie diese in ihrer Definition nicht als Reaktion gewertet

haben.

Die vorliegende Analyse ergab erwartungsgeman, dass das Erinnerungsvermdgen der Fahrer
an die gezeigte Reaktion vor dem Unfall in Abhangigkeit vom Zeitpunkt des Reaktionsbeginns
signifikant verschieden war (H 3.6). So lag der Beginn von vom Fahrer nicht angegebenen
Reaktionen zeitlich signifikant kiirzer vor der Kollision als der von Reaktionen, die vollstandig
erinnert wurden. Wichtig zu bedenken ist hierbei, dass der Zeitpunkt des Reaktionsbeginns im
Rahmen der technischen Rekonstruktion auf Basis der aufgezeichneten Fahrzeugdaten zwar
relativ genau bestimmt werden konnte (vgl. Kapitel 3.4.2.1), es aber dennoch gewisse Un-
scharfen gibt (vgl. Kapitel 3.3.2.2). Dieses Ergebnis weist in die Richtung der Hypothese von

Meyer-Gramcko (zitiert nach Sacher, 1999), dass den Fahrern erst das Wirksamwerden der
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reflexhaften Reaktionshandlung erinnerbar ist. Fahrer erinnern sich scheinbar eher an ihre
Reaktion, wenn die Reaktionshandlung langer ausgefihrt wurde und der Effekt der Reaktion
fur den Fahrer in der Folge (deutlicher) bemerkbar war. So kann beispielsweise in den EDR-
Daten eine Betatigung des Bremspedals erkennbar sein, in Abh&ngigkeit von Bremsbeginn
und Bremsstarke kann es vor der Kollision aber nur zu einer geringfugigen Geschwindigkeits-
reduktion von wenigen Kilometern pro Stunde gekommen sein. Neben dem unbewussten Ab-
lauf der Reaktion und einer noch nicht ausreichenden Wahrnehmbarkeit der Reaktionswirkung
ware auch vorstellbar, dass die Reaktionshandlung aufgrund der hohen Informationsdichte
und der intensiveren Eindricklichkeit der nachfolgenden Unfallsituation (vgl. Kapitel 2.1.2.2)
Uberlagert wird. So folgen auf eine Kollision unter anderem meist eine starkere Geschwindig-
keitsdnderung in Verbindung mit einer entsprechenden Kérperbewegung sowie weitere inten-
sive Sinneseindriicke (z. B. Kollisionsgerdusche). Gerade wenn sich die Kollision kurz nach
Reaktionsbeginn ereignet, konnte diese starke Aufmerksamkeitswirkung zu einer Verdran-

gung der vorherigen Wahrnehmungen fiihren.

Eine explorative Analyse ergab, dass das Erinnerungsvermégen der Fahrer an die gezeigte
Reaktion vor dem Unfall weder in Abh&ngigkeit von der Art der reaktionsbedingten Handlungs-
anderung (H 3.7) noch von der Reaktionsreihenfolge (H 3.8) signifikant verschieden war. We-
der fur die Angabe der Langs- noch der Querreaktion war es von Bedeutung, ob die Reaktion
mit einem Abbruch, einer Anderung oder einer Verstarkung der zuvor im Fahrverlauf ausge-
Uibten Handlung einherging. Da die Langsreaktion allerdings meist mit einem Abbruch der zu-
vor in Langsrichtung erfolgten Handlung einherging, ist zu bedenken, dass die Fallzahl in den
beiden anderen Vergleichsgruppen relativ gering war. Dieses Ergebnis kénnte ebenfalls
dadurch beeinflusst sein, dass das Erinnern der Reaktion erst durch das bemerkbare Wirk-
samwerden der Reaktionshandlung ermdglicht wird, unabhéngig davon, auf welche Weise die
Reaktionshandlung die urspriinglich ausgefiihrte Handlung veréandert.

Erfolgte eine Reaktion in Langs- und Querrichtung, spielte die Reihenfolge keine signifikante
Rolle dafiir, ob und welche Reaktion berichtet wurde. Unabhangig davon, ob die Reaktionen
gleichzeitig oder nacheinander stattgefunden haben, gab es Fahrer, welche ihre Reaktion gar
nicht oder nur zum Teil angaben. Wurde nur eine Reaktion berichtet, gab es sowohl Fahrer,
welche die erste, als auch solche, welche die zweite Reaktion berichteten. Das kdnnte darauf
hinweisen, dass neben dem Zeitpunkt des Reaktionsbeginns als Erklarung fir das Nichtange-
ben von Reaktionen noch andere Prozesse das Erinnerungsvermégen an die gezeigte Reak-
tion vor dem Unfall beeinflussen. Es muss allerdings beachtet werden, dass in dieser Analyse
die Informationen, wie lange vor dem Unfall die jeweiligen Handlungen begonnen haben und
wieviel Zeit zwischen dem Beginn der Quer- und Langshandlung vergangen ist, nicht

bertcksichtigt wurden. Es liegt auch keine Information Gber die Intensitat der Handlungen vor.
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Aufgrund der begrenzten StichprobengrtR3e konnten nicht all diese Variablen in die Analyse
einbezogen werden. Gerade in den Subgruppen, in denen die Quer- oder Langsreaktion zuerst
erfolgt ist, waren die Fallzahlen gering. Dementsprechend sind es lediglich Einzelfélle, in de-
nen Fahrer nur die zweite Reaktion oder bei gleichzeitiger Ausfihrung nur einen Teil der Re-
aktion berichteten. Die Daten- und Informationslage ist somit zu vage, um in diesem Zusam-
menhang grundlegende Uberlegungen hinsichtlich weiterer potenzieller Erklarungen fur das
Erinnern beziehungsweise Nichtangeben bestimmter Reaktionen zu entwickeln. Es ist aller-
dings allgemein zu bedenken, dass der Unfallmechanismus und die empfundene Kritikalitat
der Situationen einen Einfluss darauf haben, welche Reaktion (zuerst) erfolgt (Weber, 2015).

Potenziell kdnnten diese Punkte also eine Rolle spielen.

Wie bereits beschrieben, gaben Fahrer in Einzelféllen Reaktionen an, die in den EDR-Daten
nicht ersichtlich waren. Vertiefte Betrachtungen dieser Félle lieRen vermuten, dass manche
Fahrer ihre Reaktion falsch rekonstruiert haben koénnten. In der Folge berichteten sie eine an-
dere Reaktion als die eigentlich gezeigte oder nahmen féalschlicherweise an, noch vor dem
Unfall reagiert zu haben. Es ist allerdings auch nicht auszuschlieBen, dass die Fahrer, welche
eine Reaktion berichteten, die sie erst nach der Kollision gezeigt hatten, die Frage nach der
Reaktion auf den falschen Zeitpunkt im Unfallgeschehen bezogen haben. Auch wenn die In-
terviews durch geschultes Personal gefihrt wurden, das wusste, dass sich die Frage auf eine
madgliche Reaktion vor dem Unfall bezog, lie die Fragenformulierung einen gewissen Inter-
pretationsspielraum (Wie haben Sie auf den Gegner/in der Situation reagiert?). Somit ist ein
Ergebnis der Untersuchung, dass die Frage zur Reaktion noch einmal hinsichtlich des zeitli-
chen Bezugs prazisiert werden sollte, um potenzielle Fehlinterpretationen der befragten Fah-
rer auszuschlieRen. In einem Fall zeigte sich zudem eine definitorische Problematik. In dieser
Arbeit und bei der Reaktionseinschatzung im Rahmen der Fallbearbeitung der AARU wird von
einer Reaktion ausgegangen, wenn eine aktive Handlung des Fahrers erkennbar war. In die-
sem Fall berichtete der Fahrer, ausgewichen zu sein, obwohl in den Fahrzeugdaten kein akti-
ves Lenken oder Offnen der Lenkung beobachtbar war. Der Fahrer lenkte jedoch nicht in eine
Kurve ein, weshalb die Kollision mit einem Fahrzeug auf der Nebenspur erfolgte. Der Fahrer
nahm dabei an, dass er auf die Nebenspur ausgewichen sei. Die von Sacher (1998) beschrie-
bene Tendenz mancher Fahrer, anstelle von umgesetzten Handlungen intendierte zu berich-
ten, zeigte sich in der vorliegenden Analyse nur in wenigen Einzelfallen. Wie aufgezeigt, kén-
nen die beobachteten Abweichungen in manchen Fallen aber auch auf anderen Ursachen

beruhen.

Eine explorative Betrachtung zeigte weder in Abhéngigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung
(H 3.2) noch in Abh&ngigkeit vom Vorliegen einer Unfallursache (H 3.3) signifikante Unter-

schiede in der Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe. Es war aber eine Tendenz beobachtbar,
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dass Unfallverursacher sowie Fahrer, die unfallursachlich zur Entstehung des Unfalls beige-
tragen hatten, haufiger Reaktionen berichteten, die in den Fahrzeugdaten nicht erkennbar wa-
ren. Zu beachten ist dabei allerdings, dass es sich hierbei insgesamt nur um Einzelféalle han-
delte und die falschen Angaben durch verschiedene, im Absatz zuvor aufgezeigte, Prozesse
entstanden sein kdnnen. Eine Interpretation erscheint somit schwierig. Weitere Unfallbeteiligte
und/oder Fahrer ohne Unfallursache berichteten Reaktionen hingegen haufiger nicht oder nur
zum Teil. Diese Tendenzen kdnnten durch das unterschiedliche Erleben der Unfallsituation
und die verschiedenen Vorunfallphasen erklarbar sein. Fur die Fahrer ohne Unfallursache und
auch viele weitere Unfallbeteiligte trat die Unfallsituation vermutlich besonders unerwartet auf.
Mdglicherweise war die kritische Situation fur diese Fahrer in vielen Unfallsituationen auch erst

spat erkennbar, weshalb der Reaktionsbeginn in der Folge naher an der Kollision lag.

Hinsichtlich des Unfallszenarios (H 3.4) zeigten sich nur in der Gruppe der Fahrer, die im Sinne
des Unfallszenarios auf das Fehlverhalten einer anderen Person reagieren hatten muissen,
signifikante Unterschiede in der Vollstandigkeit und Richtigkeit der Reaktionsangaben. Fahrer,
denen die Vorfahrt genommen worden war, gaben erfolgte Reaktionen haufiger nicht an. Hin-
gegen berichteten Fahrer aus Auffahrunféllen ihre Reaktion haufiger vollstandig oder schilder-
ten konsistent mit den EDR-Daten, vor dem Auffahren des Nachfolgenden keine Reaktion ge-
zeigt zu haben. Zu beachten sind dabei jedoch die recht geringen Fallzahlen in den Subgrup-
pen der einzelnen Unfallszenarien. Dieser mittlere Effekt konnte vorwiegend durch die ver-
schiedenen Vorunfallphasen erklarbar sein. So war den Fahrern, denen aufgefahren wurde,
die drohende Kaollision entweder nicht bewusst oder sie befanden sich selbst in einer kritischen
Situation (z. B. plétzliche Staubildung), in der sie vor dem Auffahren des Nachfolgenden ver-
meintlich bereits langere Zeit reagierten. Eine Reaktion auf eine solche kritische Situation
wurde in der vorliegenden Arbeit ebenfalls bezlglich der Reaktionsangabe betrachtet, wenn
sie mit der Entstehung des Unfalls in Zusammenhang stand. Beide Vorunfallphasen bieten
somit auf Basis des Unfallablaufs die Chance, die eigene Reaktion beziehungsweise die man-
gelnde Reaktionsmoglichkeit vergleichsweise zuverlassig zu rekonstruieren. Fur Fahrer, de-
nen die Vorfahrt genommen wurde, kénnte die kritische Situation zwar noch vor Unfallentste-
hung erkennbar geworden sein, allerdings eben zeitkritischer vor dem Unfall. Hier kénnte somit
wiederum der Zeitpunkt des Reaktionsbeginns eine mdgliche Erklarung sein. Anhand der ver-
schiedenen Unfallszenarien wird deutlich, dass die Vorunfallphasen und somit die Reaktions-
madglichkeiten in den Fallen der vorliegenden Stichprobe recht verschieden waren, was die
Interpretation der Ergebnisse insgesamt erschwert. Um genauere Aussagen zu treffen, wére
es hilfreich die untersuchten Aspekte noch einmal fir ausgewahlte Unfallszenarien anhand

einer grol3eren Datenbasis zu betrachten.
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5.1.4 Rolle der Unfallbeteiligung

Eine Teilfragestellung der vorliegenden Arbeit beschaftigte sich damit, ob die Plausibilitat und
Zuverlassigkeit der Fahrerangaben in Abhéngigkeit von der Rolle der Unfallbeteiligung ver-
schieden sind. AbschlieRend kann festgehalten werden, dass sich Unterschiede gezeigt ha-
ben. Die Diskussion der spezifischen Ergebnisse beziiglich der drei Hauptfragestellungen ist
in den jeweiligen Unterkapiteln zur Plausibilitat des Unfallhergangs (Kapitel 5.1.1), der Genau-
igkeit der Geschwindigkeitsangabe (Kapitel 5.1.2) und der Zuverlassigkeit der Reaktionsan-
gabe (Kapitel 5.1.3) dargestellt.

5.1.5 Zeitpunkt des Interviews

Im Rahmen einer Teilfragestellung wurde untersucht, ob die Plausibilitdt und Zuverlassigkeit
der Fahrerangaben in Abhangigkeit vom zeitlichen Abstand des Interviews zum Unfall ver-
schieden sind. Entsprechend der formulierten Erwartungen zeigte sich weder beziglich der
Plausibilitat der Angaben zum Unfallhergang (H 1.8) noch hinsichtlich der Genauigkeit der Ge-
schwindigkeitsangabe (H 2.9), noch in Bezug auf die Zuverlassigkeit der Reaktionsangabe
(H 3.5) ein signifikanter Zusammenhang mit dem Zeitpunkt des Interviews. Im Hinblick auf die
Plausibilitat der Aussagen zum Unfallhergang trat sowohl beim Plausibilitatsgrad als auch bei
der Anzahl an gefundenen Abweichungen in grundsatzlich plausiblen Aussagen kein signifi-
kanter Zusammenhang auf. Diese Ergebnisse weisen in die gleiche Richtung wie die Resultate
von Staubach und Liken (2009) sowie von Versteegh (2004), die in ihren Untersuchungen
Uber den Zeitverlauf hinweg keine wesentlichen Beeintrachtigungen der Aussagequalitat fest-
stellen konnten. So zeigten sich bei Versteegh keine Unterschiede beziiglich des Erinnerungs-
umfangs sowie der Erinnerungsgenauigkeit der Fahrer an den Unfallablauf, wobei der durch-
schnittliche Befragungszeitpunkt 107 Tage nach dem Unfall lag. Staubach und Liiken konnten
zudem innerhalb der ersten drei Monate nach dem Unfall keine Verschlechterung in der Ge-
nauigkeit der Geschwindigkeits- und Reaktionsangaben beobachten. Die von Pund und Nickel
(1994) beschriebenen Erfahrungen mit der Zeit zunehmender Erinnerungseffekte und Ver-
schlechterungen in der Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe traten in der vorliegenden
Stichprobe nicht auf. Da der Grof3teil der Befragungen in der vorliegenden Arbeit innerhalb der
ersten drei Monate nach dem Unfall erfolgte, kdnnten die von Pund und Nickel beschriebenen
Verschlechterungen auch erst bei einem noch spateren Befragungszeitpunkt relevant werden.
Allerdings war in der Studie von Versteegh, in der die Interviews durchschnittlich etwas spater
erfolgten (M = 107 Tage, SD = 40.5 Tage, Min = 45 Tage, Max = 195 Tage), insgesamt keine
Verschlechterung der Erinnerungsqualitét erkennbar. Dabei wurde die Genauigkeit der Ge-

schwindigkeitsangabe aber wohl nicht explizit analysiert.
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Ob der Unfallhergang plausibel angegeben wird, scheint basierend auf den Ergebnissen der
vorliegenden Arbeit innerhalb der ersten Monate nach dem Unfall nicht durch den Befragungs-
zeitpunkt beeinflusst zu werden. Vorstellbar ware, dass nicht plausible Aussagen, wie in Kapi-
tel 5.1.1 beschrieben, eher durch Wahrnehmungseffekte und interessensgesteuerte Prozesse
beeinflusst werden, welche unabhangig vom zeitlichen Faktor zum Tragen kommen. Ausge-
hend davon, dass beim Grol3teil der plausiblen Angaben Abweichungen beobachtbar waren
und viele der untersuchten Teilaspekte des Unfallhergangs automatisiert ablaufende Fahr-
handlungen darstellen (z. B. Geschwindigkeitswahl, Fahrmandver), scheinen sich die kon-
struktiven Gedachtniseffekte in zeitversetzen Befragungen unabhangig vom zeitlichen Ab-
stand zum Unfall unmittelbar auszuwirken. Gleiches gilt fir die weiteren in Kapitel 5.1.2 dar-
gestellten Prozesse, welche die Genauigkeit der Geschwindigkeitsangabe beeinflussen kon-
nen (z. B. Einflusse durch Interessen, Fehleinschatzungen der gefahrenen Geschwindigkeit).
Auch fur die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Reaktionsangabe scheint der Durchflihrungs-
zeitpunkt des Interviews keine entscheidende Rolle zu spielen. Die Ergebnisse deuten darauf
hin, dass das bemerkbare Wirksamwerden der Reaktionshandlung und somit die Dauer der
Reaktionswirkung das Erinnern der Reaktion begunstigt (vgl. Kapitel 5.1.3). Dieser Faktor

scheint das Erinnerungsvermagen losgeldst vom Zeitpunkt des Interviews zu beeinflussen.

5.2 Limitationen

Die vorliegende Untersuchung weist einige methodische Einschrankungen auf. So sind die
Befragungen mit den Fahrern fir die Unfallursachenanalyse und nicht spezifisch fur den Ver-
gleich mit den Erkenntnissen aus den EDR-Daten erhoben worden. In der Folge ergaben sich
die in Kapitel 3.4 dargestellten Schwierigkeiten bei der Gegentiberstellung mit den Erkenntnis-
sen aus den Fahrzeugdaten. Zum Beispiel lie3en die Geschwindigkeitsangaben keine genaue
zeitliche Einordnung ins Vorunfallgeschehen zu. Auch die in Kapitel 3.3.1.2 dargestellten An-
passungen in der Befragung konnten dieses Problem nicht hinreichend beheben. Hierflr ware
wohl ein anderes methodisches Vorgehen notwendig, wobei fraglich erscheint, inwiefern Gber-
haupt eine vollstandige Vergleichbarkeit zwischen beiden Informationsquellen hergestellt wer-
den kann. So lasst die Formulierung der Fragen zwar einen gewissen Interpretationsspiel-
raum, weshalb die Abfrage der gefahrenen Geschwindigkeit vor dem Unfall vertieft wurde und
eine Konkretisierung der Frage nach der Reaktion vor dem Unfall empfohlen wird. Zu beden-
ken ist allerdings, dass die Fahrer unter anderem aufgrund von verschiedenen wahrneh-
mungs- und gedachtnispsychologischen Prozessen, Schwierigkeiten beim korrekten Erinnern
von zeitlichen Abfolgen und Zeitspannen haben (Sacher, 1998; Wielke, 2012). Entscheidend
erscheint somit, dass der Interviewer (zukinftig) so gut wie moglich ermittelt und dokumentiert,

auf welchen Zeitpunkt der Vorunfallphase sich die Angaben beziehen.
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Zum methodischen Ablauf ist zudem kritisch anzumerken, dass gewisse Einfliisse durch den
Interviewer und den Beurteiler nicht ausgeschlossen werden konnen. Gemaf dem in Kapitel
3.3.1.1 dargestellten Ablauf der Interviewdurchfihrung wurden die Angaben der Fahrer wah-
rend des Interviews stichpunktartig durch den Interviewer dokumentiert und anschlief3end in
einem Bericht festgehalten. Auf diese Weise haben die Angaben der Fahrer einen gewissen
Zusammenfassungs- und Interpretationsprozess durchlaufen. Die Interviewer sind in der
Durchfuhrung der Befragung geschult und der Befragungsablauf durch einen standardisierten
Interviewleitfaden festgelegt, dennoch kdnnen unbewusste Einflisse, zum Beispiel durch
schemabasierte Denkmuster (vgl. Kapitel 2.1.4.2), nicht génzlich eliminiert werden. Solche
Einflisse sind auch fur die Beurteilung der Plausibilitdt und Zuverlassigkeit der Angaben nicht
vollkommen auszuschlie3en. So war der Beurteilerin bei der Bewertung beispielsweise be-
kannt, ob es sich um einen Unfallverursacher oder einen weiteren Unfallbeteiligten handelte.
Gerade fur die Prifung der Plausibilitéat der Aussage zum Unfallhergang ist jedoch ein tiefes
Verstandnis fur die Unfallentstehung notwendig, sodass ein Verblinden solcher Informationen
schwer umsetzbar ist. Darliber hinaus erméglichen bereits allgemeine Informationen tber den
Ablauf der Vorunfallphase und das Unfallszenario Hypothesen Uber die Rolle der Unfallbetei-
ligung. Es kdnnte jedoch fur zukinftige Analysen dieser Art ein Optimierungspotenzial darstel-
len, zumindest allgemeine Informationen fir den Beurteiler zu maskieren, wie zum Beispiel
das Alter oder die Fahrerfahrung des Fahrers. Da der Beurteilerin die Einzelfalle aus der Un-
fallursachenbewertung in der alltaglichen Fallbearbeitung der AARU bekannt waren, wéare ein
solches Vorgehen aufgrund von méglichen Wiedererkennungseffekten jedoch ebenfalls nicht
ohne Ausschluss potenzieller Verzerrungsprozesse operativ umsetzbar gewesen. Um Beur-
teilungseffekte so weit wie mdglich zu minimieren, wurden bei der Erarbeitung der Auswer-
tungsstrategie die in Kapitel 3.4 dargestellten Regeln zur Auswahl der Vergleichswerte und
Bewertung der verschiedenen untersuchten Teilaspekte festgelegt. In Fallen, in denen eine
Entscheidungsfindung auf Basis der definierten Vorgaben nicht eindeutig mdglich war oder fir
den Einzelfall als nicht passend erschien, wurde die Bewertung im Rahmen einer Experten-
diskussion erarbeitet. Eine unabhangige Bewertung durch einen zweiten Beurteiler ware win-
schenswert, um die Objektivitat der Beurteilung prifen und einschatzen zu kénnen. Aufgrund
der Komplexitat des Themas und der Notwendigkeit einer tiefgehenden Einarbeitung in um-
fangreiches Detailwissen war dies jedoch im Rahmen der vorhandenen Ressourcen nicht um-
setzbar. Wie in den Kapiteln zuvor hinsichtlich der spezifischen Fragestellungen dargestellt,
kann aufgrund der Herausforderungen bei der Gegenuberstellung der Interviewdaten und den
Erkenntnissen aus den EDR-Daten eine vollkommene zeitliche und inhaltliche Passung trotz
der grundlich durchdachten Auswertungsstrategie nicht absolut sichergestellt werden. Diese
Unscharfen in der Vergleichbarkeit konnen die Bewertung der Aussagequalitat beeinflusst ha-

ben. Dabei ist zu bedenken, dass auch die EDR-Daten den in Kapitel 3.3.2.2 dargestellten
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Ungenauigkeiten unterliegen kénnen und in Zusammenschau mit weiteren Informationen mit-
tels einer physikalischen Rekonstruktion interpretiert wurden (vgl. Kapitel 3.3.2.3). Diese As-
pekte konnen ebenfalls zu gewissen Abweichungen gefihrt und auf die Ergebnisse zur Aus-
sagequalitat eingewirkt haben.

Da es sich um eine nicht-interventionelle, retrospektive Registerstudie handelt, kdnnen keine
Kausalzusammenhange festgestellt werden. Zudem ist fir die Interpretation und Verallgemei-
nerbarkeit der Ergebnisse zu bedenken, dass es sich nicht um eine Zufallsstichprobe handelt
und die analysierten Unfalle und Fahrer weder fir das Unfallgeschehen in Deutschland noch
fur die von der AARU erhobenen Unfélle reprasentativ sind. Dies liegt einerseits an der grund-
satzlichen Stichprobenauswahl der AARU Verkehrsunfallforschung, welche unter anderem re-
gionale und herstellerspezifische Auswahlkriterien hat (vgl. Kapitel 1.2). Andererseits konnten
in die Studie nur Vergleichsfélle einbezogen werden, in denen sowohl ein Interview mit dem
Fahrer als auch EDR-Daten aus dem Unfallfahrzeug vorhanden waren. Dementsprechend be-
finden sich in der vorliegenden Stichprobe vor allem Fahrer, die mit einem vergleichsweise
neuwertigen Fahrzeug eines gewissen Fahrzeugsegments verunfallt sind. Zudem haben sich
alle Fahrer freiwillig dafir entschieden, an der Unfallforschung und einer Befragung zum Un-
fallhergang teilzunehmen. Dementsprechend kdnnen die Erkenntnisse nur eingeschrankt auf
andere Kontexte ubertragen werden, wie zum Beispiel Aussagen zum Unfall im rechtlichen
Rahmen. Gleichwohl kénnen sie zumindest eine bessere Einschatzung der Plausibilitat und
Zuverlassigkeit der Angaben im freiwilligen Kontext zulassen. Dabei konnen auf Basis der
Analyse jedoch keine Rickschlisse gezogen werden, welche Prozesse tatsédchlich zu den
gefundenen Abweichungen in den Angaben der Fahrer gefuihrt haben. Auf Grundlage der Er-
gebnisse besteht demnach lediglich die Méglichkeit in Zusammenschau mit dem bisherigen
theoretischen Wissensstand Hypothesen dariiber aufzustellen und zu diskutieren. Wie aus
Kapitel 2.1 hervorgeht, sind die potenziellen Fehler- und Verzerrungsquellen dabei zahlreich
(Risser & Schutzhofer, 2014, 2015; Strigl, 1996). Es ist zu beachten, dass die Erinnerungen
und Angaben der Fahrer bewusst und unbewusst auch durch Informationen von Dritten (z. B.
Unfallzeugen) beeinflusst worden sein kénnen (vgl. Kapitel 2.1.3.2). Dies stellt zwar eine ge-
nerelle Einflussgro3e fir die Angaben der Unfallfahrer in retrospektiven Befragungen im Rah-
men der Unfallforschung dar. Jedoch kdénnen solche Prozesse nur begrenzt rickverfolgt und
offengelegt werden, weshalb beobachtete Abweichungen zum Teil auch darauf zuriickzufih-
ren sein kdénnten. Von Bedeutung ist auRerdem, dass die Stichprobe viele verschiedene Un-
fallszenarien und Vorunfallphasen enthélt, welche nur begrenzt vergleichbar sind. So &hneln
sich Unfalle zwar hinsichtlich bestimmter Aspekte und Mechanismen, jedoch handelt es sich
bei jedem Unfall um ein einzigartiges Geschehen mit unterschiedlichen Bedingungen. Bei Ana-

lysen ohne Unterteilung hinsichtlich der Unfallszenarien muss deshalb beriicksichtigt werden,
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dass manche beobachteten Unterschiede auch auf verschiedene Unfallmechanismen zuriick-
zufuhren sein kdnnten oder potenzielle Effekte aufgrund der vielen verschiedenen Unfallsze-
narien nicht entdeckt werden konnten. Zwar wurden auch Analysen aufgeteilt nach Szenario-
Gruppen (vgl. Kapitel 3.4.4.1) durchgefuhrt, um die verschiedenen Unfallszenarien zu bertck-
sichtigen und potenzielle Unterschiede aufzudecken. Die Anzahl der Vergleichsfalle in den
einzelnen Unfallszenarien war jedoch relativ gering, weshalb eine Berucksichtigung in allen

statistischen Analysen nicht méglich war.

5.3 Ausblick

Eine Erkenntnis der vorliegenden Arbeit ist, dass es einen gewissen Anteil an Fahrern gibt,
der freiwillig an der Verkehrsunfallforschung teilnimmt und die Unfallentstehung bewusst oder
unbewusst nicht plausibel schildert. Fir die Arbeit in der Verkehrsunfallforschung wére es in-
teressant, noch mehr Gber das Vorkommen solch nicht plausibler Angaben herauszufinden
und zu untersuchen, ob es Merkmale und Merkmalskombinationen gibt, bei denen nicht plau-
sible Angaben wahrscheinlicher sind. Auf Basis der Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit
konnten hierfur erste Hypothesen generiert werden. Da die absolute Anzahl an nicht plausiblen
Angaben insgesamt relativ gering war, kénnte eine Analyse mit einer grof3eren Stichprobe
vertiefende Erkenntnisse erméglichen. Da unter anderem bewusste und unbewusste Interes-
sen als Grund fur abweichende Angaben diskutiert werden, kénnten folgende Aspekte fur eine
weitere Betrachtung interessant sein: War das Unfallfahrzeug das eigene Fahrzeug oder han-
delte es sich um ein Firmenfahrzeug oder einen Mietwagen? Ereignete sich der Unfall auf
einer Dienstfahrt oder einer Privatfahrt? Zeigen sich Unterschiede in Abhangigkeit von der

Schwere der Verletzungen weiterer am Unfall beteiligter Personen?

Eine groRere Stichprobe kdnnte zudem die nahere Betrachtung einzelner oder den Vergleich
ausgewahlter Unfallszenarien ermdglichen. Eine genauere Untersuchung von Kreuzungs- und
Abbiegeszenarien ware beispielsweise hilfreich, um mehr Informationen ber das Auftreten
und die Haufigkeit von falschen Erinnerungen hinsichtlich des Fahrmandvers vor dem Unfall
zu gewinnen. So ware zum Beispiel von Interesse, ob diese in bestimmten Situationen haufiger

vorkommen (z. B. auf der alltédglichen Fahrstrecke).

Aufgrund der gesetzlichen Regelungen und der Stichprobenauswahl der AARU Verkehrsun-
fallforschung wird die Anzahl an potenziellen Vergleichsfallen, in denen sowohl ein Interview
mit dem Fahrer als auch aufgezeichnete Fahrzeugdaten aus dem Unfallfahrzeug vorliegen,
bei der AARU weiter steigen. Dies bietet die Mdglichkeit, eine gréRere Datenbasis aufzubauen.
Da die Aufbereitung und Bewertung der Einzelfalle zeitintensiv war, sollten Uberlegungen an-
gestellt werden, ob und wie eine solche Bewertung bereits im Rahmen der reguléaren Faller-

hebung der AARU umgesetzt werden kann. Zudem kénnen potenzielle Vergleichsfalle, die
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nach dem Stichtag fur den Einschluss in die Analyse dieser Arbeit erhoben wurden, entspre-
chend des beschriebenen Vorgehens aufbereitet und in den bestehenden Datensatz integriert

werden.

5.4 AbschlieBRendes Fazit

Mit dieser Arbeit wird eine Grundlage geschaffen, um die Gite und Nutzbarkeit der Fahreran-
gaben im Rahmen der Verkehrsunfallforschung besser einschatzen zu kénnen. Dabei kann
abschlie3end festgehalten werden, dass die meisten Autofahrer zwar den grundséatzlichen Un-
fallhergang in der Vorunfallphase im Rahmen einer Befragung plausibel schildern, die Zuver-
lassigkeit und Genauigkeit hinsichtlich verschiedener Detailaspekte jedoch in relevantem Aus-
malf3 eingeschrankt ist. Dementsprechend mussen die Aussagen der Fahrer immer in Zusam-
menschau aller vorhandenen Informationen bewertet und unter Bertcksichtigung wahrneh-
mungs- und gedachtnispsychologischer Verzerrungsprozesse interpretiert werden. Die auf
den EDR-Daten basierende physikalische Rekonstruktion des Unfalls ist dabei ein wichtiges
Mittel, um die Plausibilitat der Fahrerangaben einzuschéatzen und grundlegende Unstimmig-
keiten in der Aussage des Fahrers aufzudecken. Auf diese Weise kann die grundsatzliche
Verwendbarkeit der Aussagen, auch fir die Unfallursachenbewertung, beurteilt werden. Denn
von den Personen, die sich bereit erklart haben, an der Verkehrsunfallforschung teilzunehmen,
gibt es einen gewissen Anteil, der bewusst oder unbewusst einen Unfallhergang angibt, der in

grundlegenden Aspekten nicht mit den technischen Informationen zum Unfall Gbereistimmt.

Ein Teilziel dieser Arbeit war, zu prifen, ob die Art der bisher durchgeflihrten Befragung der
Fahrer mit dem zunehmenden Vorhandensein von objektiven Informationen tber die Vorun-
fallphase durch den EDR weiterhin sinnvoll ist oder ob Anpassungen erforderlich sind. Auf
Basis der Ergebnisse, erscheint die Befragung der Fahrer zu ihrer gefahrenen Geschwindig-
keit und gezeigten Reaktion vor dem Unfall aufgrund der mangelnden Zuverlassigkeit dieser
Angaben als weniger nutzlich, gerade wenn dafiir zuverlassigere Datenquellen wie EDR-
Daten zur Verfligung stehen. Die Angaben kénnen aber gegebenenfalls hilfreich sein, um im
Vergleich mit den EDR-Daten eine Gesamtbewertung der Plausibilitdt der Angaben zum Un-
fallhergang vorzunehmen und Riickschlisse fir die Unfallursachenbewertung zu ziehen. So
wurden die grundlegenden Abweichungen in den Angaben zum Unfallhergang zum Teil auch
anhand der hohen Unterschiede in der Geschwindigkeitsangabe deutlich. Eine prézise For-
mulierung der Fragen ist allerdings sowohl fir die Abfrage der gefahrenen Geschwindigkeit
als auch der Reaktion vor dem Unfall entscheidend, um Fehlinterpretationen zu vermeiden.
Der Interviewer muss zudem so gut wie mdglich mit dem Fahrer abgleichen, auf welchen Zeit-
punkt der Vorunfallphase sich die Angaben beziehen. Zusatzlich gibt es immer noch viele

Fahrzeuge auf deutschen Stral3en, in denen kein EDR verbaut ist. AuBerdem kann es unter
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gewissen Umstanden, wie zum Beispiel aufgrund einer sehr hohen Beschadigungsschwere,
dazu kommen, dass die EDR-Daten aus verunfallten Fahrzeugen nicht ausgelesen werden
konnen. Aus diesem Grund erscheint es fur solche Félle dennoch besser, durch die subjekti-
ven Angaben der Befragten Anhaltspunkte zum gefahrenen Fahrmandver, zur gefahrenen Ge-
schwindigkeit und gezeigten Reaktion vor dem Unfall zu erhalten, als gar keine Informationen.
So ist die Zuverlassigkeit dieser Angaben zwar eingeschrankt, weshalb sie, nur unter Kenntnis
der bestehenden Limitationen, mit Bedacht und dem beschriebenen Vorgehen Verwendung
finden sollten. Dennoch kénnen die subjektiven Angaben einen zu prifenden zweckmaRigen
Hinweis geben, wenn verlasslichere und genauere objektive Daten fir diese Informationen
fehlen. Die Erkenntnisse dieser Arbeit bieten dabei eine wichtige Grundlage, um eine bessere
Vorstellung von den bestehenden Limitationen der subjektiven Angaben und deren Beschaf-
fenheit zu erhalten. Zwar handelt es sich bei jedem Unfall und jeder Aussage um einen Ein-
zelfall. Auf Basis der Ergebnisse erscheint aber zum Beispiel die Angabe, keine Reaktion ge-
zeigt zu haben, als eher unzuverlassig, wohingegen konkret berichtetes Reaktionsverhalten

als Uberwiegend zuverlassig gewertet werden kann.

Die Befragungen der Fahrer werden auch zukiinftig, trotz ihrer Qualitatseinschrankungen, ein
wichtiger Bestandteil der Verkehrsunfallforschung bleiben. So erfasst der EDR zwar viele Pa-
rameter, die fir die Aufarbeitung des Unfallgeschehens sehr hilfreich sind und die eine genau-
ere und abgesicherte physikalische Rekonstruktion des Unfalls ermdglichen. Die Daten rei-
chen aber nicht aus, um alle Aspekte der Unfallentstehung zu erfassen. Gerade fiir die Unfall-
ursachenanalyse liefern die Aussagen der Fahrer einen wichtigen Beitrag zum Verstandnis
der zugrundeliegenden Mechanismen der Unfallentstehung, die allein auf Basis der aufge-
zeichneten Fahrzeugdaten nicht bestimmt werden kdnnten. Beispielsweise kénnen die EDR-
Daten zwar n&here Erkenntnisse dazu ermoglichen, wie das Fahrverhalten in den letzten Se-
kunden vor dem Abkommen von der Fahrbahn war und ob eine Reaktion des Fahrers stattge-
funden hat. Warum der Fahrer Probleme bei der Spurhaltung hatte, kann anhand der techni-
schen Daten jedoch nicht bestimmt werden. Der Fahrer selbst kann gegebenenfalls mehr dar-
Uber berichten und zum Beispiel angeben, ob er eingeschlafen war oder wodurch er abgelenkt
war. Die Korrektheit und Vollstéandigkeit der angegebenen Griinde kdnnen jedoch nicht final
verifiziert werden. So ist es eine grundlegende Problematik der retrospektiven Unfallursachen-
bestimmung, dass kein vollstandiges Bild der Unfallsituation vorhanden ist und die Unfallent-
stehung nur auf Basis der vorhandenen Informationen nachvollzogen werden kann. Die Aus-
sagen der Fahrer sind jedoch durch die beschriebenen Verzerrungsprozesse limitiert und dem
Fahrer selbst sind die Grinde der Unfallentstehung nicht immer zuganglich. Mit Hilfe der auf

den EDR-Daten basierenden Rekonstruktion kann aber zumindest eine Plausibilisierung der
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Erklarungen des Fahrers durchgefiihrt werden. Erscheinen die Angaben grundsatzlich plausi-
bel, kann nach einer psychologischen Analyse und Einbettung in den Gesamtkontext eine An-
naherung an die vermutlichen Unfallursachen stattfinden. In manchen Fallen ermdglichen aber
auch die festgestellten Unterschiede Rickschlisse auf die Unfallursache, beispielsweise bei
einer Pedalverwechslung. Es wird daher auf Grundlage der vorliegenden Arbeit empfohlen,
die Befragung der Unfallbeteiligten trotz der dargestellten Einschrankungen in der Zuverlas-
sigkeit der Aussagen weiterhin zusatzlich zur technischen Betrachtung des Unfalls durchzu-

fuhren.
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Anhang A: Leitfaden VerstoR

Leitfaden zur Vergabe der Verstolie

1 —Geschwindigkeit

Uberschreiten der vorgegebenen Geschwindigkeit

auBerorts um mindestens 10 km/h

innerorts um mindestens 5 km/h

2 —Vorfahrt

Missachten der Vorfahrtsregelung

Rechts vor links, Vorfahrt achten, Stopp, Rotlicht

Verkehrsregelung durch Polizei

Linksabbiegen bei geradeausfahrendem oder rechtsabbiegenden Gegenverkehr
Beim Ausparken

Wenden mit Gefahrdung eines anderen

Auf Autobahn/Bundesstral3e fahrende Fahrzeuge haben Vorrang vor auffahrenden
Fahrzeugen

Uberholen wahrend schon ein anderer tiberholt (sowohl LandstraRe als auch BAB)

Auf Autobahn oder zweispurig ausgebauter Bundesstral3e:

Spurwechsler muss Vorfahrt gewahren (egal in welche Richtung er wechselt)

3 —Alkohol/Drogen

Autofahrer und Radfahrer: ab 0,3 Promille Blutalkohol

Fahranfanger: ab 0,0 Promille Blutalkohol bis mind. 21 Jahre, aber immer 2 Jahre nach Erhalt

Fiihrerschein

FulRganger: ab 1,6 Promille Blutalkohol

Bei Drogen: Sobald etwas festgestellt wurde (Null-Toleranz)

4 —Beleuchtung

Keine vorhandene Beleuchtung wahrend Dammerung, Dunkelheit, Nebel, Schneefall oder wenn es

die Sichtverhaltnisse sonst erfordern, gilt fur alle Fahrzeuge

Fehlende bzw. defekte Bremslichter oder Begrenzungslichter (bei Traktoren, groRen Anhangern)

Kraftrader miissen auch am Tag mit Licht fahren.
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5 —Mudigkeit

Bei Unfallursache Mudigkeit

6 —Fahrerlaubnis

Nicht Vorhandensein einer giiltigen Fahrerlaubnis fir das gefahrene Fahrzeug

7 —Rechtsfahrgebot
Nichtbefolgen des Rechtsfahrgebots

e Bei Gegenverkehr, beim Uberholtwerden, an Kuppen, in Kurven oder bei Uniibersichtlichkeit
e mit Gefdhrdung eines anderen

e Auf Autobahnen oder KraftstraBen mit Gefahrdung eines anderen

8 — Uberholen
Falsches Uberholen

e Beiunzulassigem Rechtsiiberholen

e trotz Gegenverkehrs

e trotz Uberholverbots (Verbotsschild, durchgezogene Linie)

e trotz unklarer Verkehrslage

e trotz unzureichender Sichtverhdltnisse

¢ ohne Beachtung des nachfolgenden Verkehrs und/oder ohne rechtzeitige und deutli-
che Ankiundigung des Ausscherens

e Fehler beim Wiedereinordnen

e Sonstige Fehler: z.B. ohne genligenden Seitenabstand, an Ful3géngeriberwegen

e Vergabe, sobald Person mit Vorfahrt bremsen muss

e Vergabe aber nur, wenn die Intention zu tGberholen vorlag
9 — Abstand

Ungenugender Sicherheitsabstand der auffahrenden Person (z.B. bei Drangeln, zu nahem Auffahren)

Wenn Vorausfahrender ohne objektiv erkennbaren Grund bremst, dann keine Vergabe fiir
nachfolgende Person

Keine Vergabe bei Auffahrunfallen, die aufgrund von Ubersehen, Fehleinschatzungen etc. zu
Stande kommen
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10 — Falscher Verkehrsweg
Benutzung eines fir den Beteiligten nicht vorgesehenen Verkehrsweges
Zum Beispiel

e  Geisterfahrer/ Geisterradler

e Falsches Befahren von Baustellen

e  Falsches Uberqueren von Fahrbahnen

e Verbotswidrige Benutzung von Straf3enteilen (z.B. Fahrradfahrer auf Autobahn)
e Wenden trotz durchgezogener Linie

e Uberqueren einer Kreuzung nicht der Fahrstreifenwahl entsprechend (z.B. geradeaus trotz
Links-/Rechtsabbiegespur)

11 - Wartungsmangel
e Missachtung Winterreifenpflicht
e zu geringe Profiltiefe (gesetzlich vorgeschrieben: mind. 1,6 mm)
e angefrorene Scheiben
e Ladung unzureichend gesichert

¢ Anhanger nicht ordnungsgemalf befestigt

12 — Ablenkung durch mobile Geréate

e Ablenkung durch Benutzung (Aufnahme/Halten) von mobilen, elektronischen Geraten
(Handy, Navi, Laptop, Tablet, etc.)

¢ den Stralen- und Verkehrsverhéaltnissen unangepasste Blickzuwendung zu oben angefihr-
ten mobilen, elektronischen Geraten

98- Sonstiges

Zum Beispiel
e Vorausfahrender Verkehr bremst ohne zwingenden Grund
e Fahrerflucht
e Fahren eines illegalen Autorennens
e Falsches Blinken

¢ Fehlende Betriebserlaubnis
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Anhang B: Unfallszenarien

Die Piktogramme der Unfallszenarien sind der Veréffentlichung von Feifel und Wagner (2018)
sowie dem Codebook von GIDAS (German In-Depth Accident Study, 2024) entnommen. Die
Abbildungen der Unfalltypen entstammen dem Unfalltypenkatalog des GDV (2016).

Unfallszenario-Gruppe 1 — Eigener unfallauslésender Fehler

Vorfahrt missachtet (n = 19) — Einbiegen, Abbiegen und Kreuzen
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Aufgefahren (n = 10)

UTYP UTYPA- PCAS
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Abkommen von eigener Fahrspur (n = 13)
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Abkommen aufgrund zu hoher Geschwindigkeit (n = 15)
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Unerwartetes ,,Hindernis“ auf der Fahrbahn (n = 4)
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Unfallszenario-Gruppe 2 — Fehlverhalten anderer Person

Vorfahrtberechtigte (n = 17) — Einbiegen, Abbiegen und Kreuzen
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Entgegenkommender eigene Spur (n =11)

UTYP UTYPB - PCAS
B0 on ﬁ
101 \% Onl é
Linkskurve
102 on
102 f( Onl ‘E
Re‘chtswrve
8 LI-Z—Z ot ﬁ
122 | onl .
141 on
141 i on1 ‘2\
681 on
681 !I Onl ‘z
682 Onl ‘lﬂ
g
763 Onl 'E‘




Anhang

163

Aufgefahren worden (n = 8)
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Auffahren auf Spurwechsler (n = 14)
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Anhang C: Vergleich Geschwindigkeitsuberschreitung laut
Fahrzeugdaten und Angabe im Interview in Abhangigkeit
von der Rolle der Unfallbeteiligung

Tabelle 6.1 Unfallverursacher: Geschwindigkeitstiberschreitungen laut EDR-Daten und
nach Angaben im Interview

Angabe Interview (n)

EDR (n) keine 5-10km/h  11-20km/h >20km/h gesamt
keine 27 0 0 0 27
5-10 km/h 1 2 0 0 3
11-20km/h 2 1 0 0 3
> 20 km/h 2 4 1 0 7
gesamt 32 7 1 0 40

Tabelle 6.2 Weitere Unfallbeteiligte: Geschwindigkeitsiiberschreitungen laut EDR-Daten
und nach Angaben im Interview

Angabe Interview (n)

EDR (n) keine 5-10km/h  11-20km/h >20km/h  gesamt
keine 20 1 0 0 21
5 - 10 km/h 4 0 0 0 4
11 - 20 km/h 7 1 0 0 8
> 20 km/h 1 1 0 0 2

gesamt 32 3 0 0 35
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Anhang D: Vergleich Geschwindigkeitsuberschreitung laut
Fahrzeugdaten und Angabe im Interview in Abhangigkeit
von der Ortslage

Tabelle 6.3 Innerorts: Geschwindigkeitsiiberschreitungen laut EDR-Daten und nach
Angaben im Interview

Angabe Interview (n)

EDR (n) keine 5-10km/h  11-20km/h >20km/h gesamt
keine 13 1 0 0 14
5-10 km/h 1 1 0 0 2
11 - 20 km/h 2 1 0 0 3
> 20 km/h 1 2 1 0 4
gesamt 17 5 1 0 23

Tabelle 6.4 Aulerorts: Geschwindigkeitsiiberschreitungen laut EDR-Daten und nach
Angaben im Interview

Angabe Interview (n)

EDR (n) keine 5-10km/h  11-20km/h >20km/h gesamt
keine 34 0 0 0 34
5-10 km/h 4 1 0 0 5
11 - 20 km/h 7 1 0 0 8
> 20 km/h 2 3 0 0 5

gesamt 47 5 0 0 52
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Anhang E: Vergleich der Reaktionsangabe und der Reakti-
onseinschatzung auf Basis der EDR-Daten in Abhangigkeit
von der Rolle Unfallbeteiligung

Tabelle 6.5 Reaktionsangabe der Unfallverursacher im Vergleich mit der
Reaktionseinschatzung auf Basis der EDR-Daten

Reaktionsangabe Unfallverursacher (n)

EDR (n) keine quer langs quer & langs  gesamt
keine 7 1 1 2 11
quer 2 1 1 0 4
langs 3 1 6 0 10
guer & langs 5 1 1 7 14
gesamt 17 4 9 9 39

Tabelle 6.6 Reaktionsangabe der weiteren Unfallbeteiligte im Vergleich mit der
Reaktionseinschatzung auf Basis der EDR-Daten

Reaktionsangabe weitere Unfallbeteiligte (n)

EDR (n) keine quer langs quer & langs  gesamt
keine 10 0 1 0 11
quer 1 1 0 0 2
langs 1 0 4 1 6
qguer & langs 9 3 7 13 32

gesamt 21 4 12 14 51
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