
 

.SIAK-Journal – Zeitschrift für Polizeiwissenschaft 
und polizeiliche Praxis 

Hackenfort, Markus (2012): 

Psychologische 
Sicherheitsforschung. 
Ursachen und Folgen von 
subjektiven 
Fehleinschätzungen und ihre 
Bedeutung für den 
Straßenverkehr 

SIAK-Journal − Zeitschrift für 
Polizeiwissenschaft und polizeiliche Praxis 
(3), 16-26. 

doi: 10.7396/2012_3_B 

 

 

 

 

 

 

Um auf diesen Artikel als Quelle zu verweisen, verwenden Sie bitte folgende Angaben: 

Hackenfort, Markus (2012). Psychologische Sicherheitsforschung. Ursachen und Folgen von 
subjektiven Fehleinschätzungen und ihre Bedeutung für den Straßenverkehr, SIAK-Journal − 
Zeitschrift für Polizeiwissenschaft und polizeiliche Praxis (3), 16-26, Online: 
http://dx.doi.org/10.7396/2012_3_B. 

 

 

© Bundesministerium für Inneres – Sicherheitsakademie / Verlag NWV, 2012 

Hinweis: Die gedruckte Ausgabe des Artikels ist in der Print-Version des SIAK-Journals im 
Verlag NWV (http://nwv.at) erschienen. 

Online publiziert: 3/2013 



..SIAK-JOURNAL 33//22001122 

MARKUS HACKENFORT, 
Forschungsschwerpunktleiter 

an der Zürcher Hochschule 
für Angewandte Wissenschaften. 

16 

Psychologische 
Sicherheitsforschung 
Ursachen und Folgen von subjektiven Fehleinschätzungen 
und ihre Bedeutung für den Straßenverkehr 

Ist „Gehen“ eine gefährliche Tätigkeit? Während diese Frage – beispielsweise formu­
liert gegenüber Mitarbeitenden in Industriebetrieben – oft ein reges Kopfschütteln nach 
sich zieht, wissen Unfallversicherer um die tatsächlich außerordentlich häufigen und 
schwerwiegenden Unfälle beim Gehen. Ähnlich verhält es sich zuweilen im Kontext 
von sicherheits- oder regelwidrigem Verhalten im Straßenverkehr, was in gewissen 
Zusammenhängen fast schon als Normalität erscheint – und damit ein Höchstmaß an 
Unverständnis auslöst, insbesondere wenn es zu Unfällen führt. Gleichwohl stellt man 
zuweilen eine Immunität gegenüber Präventionsmaßnahmen fest, die dem sicherheits­
widrigen Verhalten entgegen wirken sollen. Beide Aspekte besitzen aber einen konkreten 
Zusammenhang, der in der Auseinandersetzung mit vermeintlichen und tatsächlichen 
Unfallursachen, dem System Straßenverkehr und dem „Risikofaktor Mensch“ verdeut­
licht werden kann. Es wird daher im Folgenden ein Blick auf Konzepte gelenkt, die dafür 
sorgen, dass Menschen sich – obwohl in hoher objektiver Gefahr befindlich – manchmal 
für völlig ungefährdet halten. Zunächst wird die Vielzahl der Risikofaktoren und 
Unfallursachen anhand der Triade aus Mensch, Technik und Organisation betrachtet, 
woraufhin – mit Blick auf menschlich bedingte Risikofaktoren – das Fahrverhalten auf 
Basis der Fahreignung, der Fahrfähigkeit und insbesondere der Fahrkompetenz analy­
siert wird. Letztere bestimmt sich beispielsweise anhand des anschließend betrachteten 
und in seiner Bedeutung analysierten verkehrssicherheitsrelevanten Wissens. Aber auch 
sicherheitsrelevante Einstellungen der Fahrkompetenz beeinflussen das Fahrverhalten. 
Diese werden daher ebenso thematisiert wie das subjektive Gefährlichkeitsurteil, das 
offenbar auf den Grad des resultierenden sicherheits- und regelgerechten Handelns 
einen besonderen Einfluss besitzt. In diesem Sinne ist beispielsweise festzustellen, dass 
sorgloses Verhalten einhergeht mit der Unterschätzung des objektiven Risikos und – 
noch häufiger – einer individuellen Überschätzung der eigenen Kontrollmöglichkeiten 
der objektiven Gefahr. Der letzte Abschnitt des Beitrags transferiert die dargestellten 
Aspekte auf Eckpunkte für die Entwicklung von Maßnahmen zur Prävention von Unfäl­
len im Straßenverkehr. 

1. UNFALLURSACHEN – ODER digkeit“ (manchmal auch „nicht angepasste 
DAS, WAS MAN OFT DAFÜR HÄLT Geschwindigkeit“) und Unaufmerksam-
Betrachtet man die häufigsten Auslöser keit/Ablenkung. Bereits dabei zeigt sich, 
für Unfälle im Straßenverkehr, finden sich dass man sich etwa hinsichtlich der Ent­
immer wieder die ihrerseits erklärungsbe- wicklung präventiver Maßnahmen mit sol­
dürftigen Ursachen „überhöhte Geschwin- chen Erklärungen nicht zufrieden geben 
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sollte. Denn unklar bleibt etwa die Antwort 
auf die Frage, weshalb der Fahrer eines 
Fahrzeugs – bewusst oder unbewusst – eine 
so hohe Geschwindigkeit wählte oder aus 
welchem Grund die Beschäftigung mit dem 
Telefon in diesem Moment offenbar als 
wichtiger erachtet wurde als die Ausein­
andersetzung mit dem Verkehrsgeschehen. 

Im Hinblick auf bestimmte Personen­
gruppen, beispielsweise junge Fahrer, 
werden als Risikofaktoren nicht selten 
Charaktereigenschaften diskutiert, die eine 
erhöhte Wahrscheinlichkeit eines Unfalls 
begünstigen. Diskutiert wird dies beispiels­
weise anhand eines „Jugendlichkeitsrisi­
kos“ (Lamszus 2002): Demnach zeichne 
sich diese Entwicklungsphase durch eine 
erhöhte Übernahme von Risiken aus, bei­
spielsweise in Form von „Imponiergehabe“, 
„Abreagieren“ mit Hilfe des Fahrzeugs 
sowie riskanten Fahrmanövern. Inwieweit 
solche objektiv riskanten Verhaltenswei­
sen überhaupt den Handelnden subjektiv 
gefährlich erscheinen, ist fraglich, für Prä­
ventionsbemühungen wesentlich und soll 
daher an anderer Stelle näher betrachtet 
werden. Zunächst wäre zu klären, welche 
sicherheitsrelevanten Auswirkungen ein 
solches Jugendlichkeitsrisiko überhaupt 
hätte. Mienert (Mienert 2003) geht davon 
aus, dass ein solches Phänomen höchstens 
einen geringen Prozentsatz der jungen 
Autofahrer betrifft, weshalb er die Existenz 
eines generellen Jugendlichkeitsrisikos 
bezweifelt. Zudem zeigen vergleichbare 
Befunde aus der betrieblichen Sicherheit, 
dass das Unfallrisiko von jungen Menschen 
unter Zugrundelegung gleicher Tätigkeiten 
geringer ist als von älteren Mitarbeitern 
(Musahl 1997). Vermutlich sollte das Kon­
zept des Jugendlichkeitsrisikos – wie alle 
Unfallursachen – nicht isoliert beurteilt 
werden, wie es Limbourg (Limbourg 2011) 
im Kontext des Deutschen Verkehrs­
gerichtstags zusammenfasst: Demnach 
„liegen die Ursachen für das erhöhte 

Unfallrisiko junger Fahrer/innen nicht in 
einzelnen Merkmalen, sondern in einer Ku­
mulation von Faktoren, die mit dem alters-
typischen Risikoverhalten (,Jugendlich­
keitsrisiko‘) (...) zusammenhängen“. 

Demzufolge können auch technische 
Verbesserungen alleine offenbar nicht 
vollumfänglich zu einer Verringerung der 
Unfälle beitragen. Zwar ist in vielen 
europäischen Staaten die Zahl der tödlich 
Verunglückten in den vergangenen Jahren 
mitunter stark rückläufig; die Gesamtzahl 
der Unfälle jedoch hält dieser positiven 
Entwicklung nicht stand. Dies nährt die 
Vermutung, dass viele (technische, aber 
auch medizinische) Verbesserungen die 
Unfallfolgen abschwächen, unfallursäch­
liche menschliche Fehlhandlungen schei­
nen jedoch im Wesentlichen weiter zu 
bestehen. 

Deutlich wurde dies beispielsweise zu 
Beginn der 1990er Jahre, als gezeigt wer­
den konnte, dass ein Sicherheitsgewinn 
von ABS empirisch offenbar nicht haltbar 
sei (Aschenbrenner et al. 1992). Im Ge­
genteil: Bestimmte Unfalltypen nahmen 
im Untersuchungszeitraum sogar zu, wes­
halb gefolgert wurde, dass der technische 
Sicherheitsgewinn durch riskanteres Ver­
halten der Akteure kompensiert werde. 

Dass demgegenüber technisch subopti­
male Bedingungen nicht zwingend zu mehr 
Unfällen führen müssen, konnte im Rah­
men des skandinavischen Projekts TOVE1 

gezeigt werden (Schandersson 1994): Je 
schlechter aus technischer Sicht der Stra­
ßenzustand war (z.B. bedingt durch man­
gelnde Griffigkeit, viele Unebenheiten 
oder das Vorhandensein von Spurrinnen), 
desto geringer war die Unfallhäufigkeit. 
Dies galt zumindest solange die Fahrbahn 
trocken war. Bei Nässe hingegen kehrte 
sich dieser Zusammenhang um: Mehr 
Unfälle geschahen nunmehr bei schlechte­
ren Straßenzuständen. 

17 
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Zu vergleichbaren Befunden kommt man 
offenkundig auch, wenn man das Unfall-
geschehen im Bereich der betrieblichen 
Sicherheit analysiert. Beispielsweise ge­
schahen mehr Unfälle beim Gehen auf gut 
ausgebauten Wegen im Bergbau als unter 
der Bedingung schlechter Wege (Musahl 
et al. 1992). 

Unfälle sind in der Regel nicht mono­
kausal zu erklären: Eine Berücksichtigung 
der zahlreichen, potenziell unfallverursa­
chenden Variablen ist notwendig, um Un­
fälle erklären und davon angemessene 
Interventionen ableiten zu können. In 
Bezug auf junge Fahrer könnten daher 
fehlende Fahrerfahrungen ebenso eine 
bedeutende Rolle spielen wie kognitive 
Überbelastungen, ein ungünstiges Zeit­
management und ein unangemessenes 
Blickverhalten. Zahlreiche weitere Bedin­
gungen werden mehr oder weniger kri­
tisch im Zusammenhang mit der Entste­
hung von Unfällen diskutiert, weshalb 
eine Systematisierung zunächst notwendig 
erscheint. 

2. SYSTEMATISCHE 
BETRACHTUNGSWEISE 
In den Sicherheitswissenschaften hat sich 
die Zuordnung von Risikofaktoren inner­
halb der Triade „Mensch/Straßennutzer“ – 
„Organisation/Verkehrsumgebung“ – 
„Technik/Fahrzeug“ etabliert. Bezogen 
auf den Straßenverkehr konnte anhand 
mehrerer tausend Verkehrsunfälle gezeigt 
werden, dass davon zwar ein großer Teil 
seitens des Menschen verursacht wird: 
Jedoch sind dies offenbar nicht, wie viel­
fach erwähnt 95 %, sondern nur ca. 61 % 
(Rumar 1985). Die Differenz sieht der 
Autor innerhalb der Schnittstelle zwischen 
dem Straßenbenutzer und der Verkehrs­
umgebung mit 26 % der Unfallverursa­
chung sowie mit 5 % auf der Schnittstelle 
zwischen Mensch und Technik (siehe Ab­
bildung 1). 

Quelle: Hackenfort (modifiziert nach Rumar 1985) 

Mensch 
61 % 

Organisation 
3 % 

Technik 
2 % 

2 %  

26 %5 % 
1% 

Abbildung 1: Mittlerer prozentualer Anteil der Faktoren 

an der Verursachung von Verkehrsunfällen 

Ein Beispiel für ein solches ungünstiges 
Zusammenwirken von „Mensch“ und 
„Verkehrsumgebung“ könnte beispiels­
weise eine ungünstige Signalisation dar­
stellen, die Fehlhandlungen des Menschen 
begünstigt. Dieser Zusammenhang konnte 
infolge einer eingehenden Analyse eines 
Unfallschwerpunktes in einer Großstadt 
hergestellt werden (Hackenfort 2010): 
Ausgangspunkt für diese Untersuchung 
der Kreuzung war eine Häufung von Un­
fällen ausgehend von links abbiegenden 
Fahrzeuglenkenden, welche bisweilen mit 
dem – geradeaus fahrenden und vorfahrts­
berechtigten – Gegenverkehr kollidierten. 
Derartige Unfälle wurden regelmäßig mit 
der Unaufmerksamkeit der Handelnden 
erklärt. Bei genauerer Betrachtung jedoch 
wurde deutlich, dass ungünstige Schalt­
zeiten der Lichtsignalanlage den Druck 
auf die links Abbiegenden zum Verlassen 
des Kreuzungsbereichs dermaßen stark 
erhöhten, dass diese teilweise ohne ausrei­
chenden Überblick über den Gegenver­
kehr abbogen. Die aus subjektiver Sicht 
der Handelnden wahrscheinliche Gefahr, 
in der schnell folgenden Ampelphase den 
quer einfließenden Verkehr zu blockieren, 
war offenbar maßgebend; manifestiert 
wurde diese Sichtweise auch durch ent­
sprechende Befragungen. 
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Zweifelsohne wird ein beträchtlicher 
Teil der Unfälle primär auf Seiten des 
„Faktors Mensch“ verursacht, weshalb 
dort eine eingehendere Analyse angeraten 
ist. Diese lässt sich beispielsweise auf eine 
Weise vornehmen, wie sie etwa von Walter 
et al. (Walter et al. 2005) aufgegriffen 
wurde. Demnach lassen sich Risikofak­
toren für sicherheits- oder regelwidriges 
Verhalten bei der „Fahreignung“, der 
„Fahrfähigkeit“ sowie bei der „Fahrkom­
petenz“ erkennen: 

Unter Fahreignung verstehen die Autoren 
durch äußere Prozesse (z.B. Lernerfah­
rung) nicht veränderbare psychische und 
physische Prozesse. Einschränkungen 
können sich beispielsweise auf Grund 
der Körpergröße oder eingeschränkten 
Wahrnehmungs- und Beweglichkeits­
kompetenzen ergeben, wie sie z.B. in 
höherem Alter auftreten können. 
Die Fahrfähigkeit sehen die Autoren be­
einflusst durch momentane Prozesse, die 
auf psychische und physische Gegeben­
heiten Einfluss nehmen. Begrenzungen 
der Fahrfähigkeit werden insbesondere 
durch Einnahme von Drogen, Medika­
menten oder Alkohol hervorgerufen. 
Unter Fahrkompetenz verstehen Walter 
et al. (Walter et al. 2005) diejenigen Vo­
raussetzungen für das Verhalten im Stra­
ßenverkehr, die durch äußere Prozesse 
(z.B. Lernprozesse, aber auch Gestal­
tung des Verkehrsraums) beeinflusst 
werden. Bestandteil der Fahrkompetenz 
sind das verkehrsrelevante Wissen, si­
cherheitsrelevante Einstellungen und 
motorische Kompetenzen. Nicht explizit 
erwähnt, aber dennoch Bestandteil die­
ser Kategorie dürfte darüber hinaus die 
subjektive Gefahrenwahrnehmung sein. 
Fahreignung, Fahrfähigkeit und Fahr­

kompetenz wiederum bestimmen das re­
sultierende „Fahrverhalten“, das beispiels­
weise anhand des Fahrstils oder der 
Bewegungsgeschwindigkeit beobachtet 

werden kann – oder anhand des sicher­
heits- oder regelwidrigen Verhaltens. 

Diejenige Größe also, welche die größ­
ten Einflussmöglichkeiten für Präven­
tionsmaßnahmen verspricht, ist somit die 
Fahrkompetenz. Zahlreiche Faktoren be­
wirken für sich alleine oder in Wechsel­
wirkung miteinander die Kompetenz, ein 
Fahrzeug zu führen, wobei drei Aspekte 
im Folgenden genauer erörtert werden sol­
len: das verkehrssicherheitsrelevante Wis­
sen, die verkehrsbezogenen Einstellungen 
und das subjektive Gefährlichkeitsurteil. 

2.1. VERKEHRSSICHERHEITS­
RELEVANTES WISSEN 
Falsches oder nicht vorhandenes Wissen 
kann eine Quelle für sicherheits- oder regel­
widriges Handeln darstellen (Rasmussen 
1986; Reason et al. 1990). In diesem Kon­
text zeigen sich etwa bei unerfahrenen 
Autofahrern systematische Fehler im Han­
deln, wenn das für die Mobilität notwen­
dige Wissen über Verkehrsregeln nicht 
vorhanden ist. Aus diesem Grund kommt 
auch das Forschungsprojekt GADGET2 in 
einer entsprechenden Matrix zu dem Er­
gebnis, dass zunächst fundiertes Wissen 
zur Bewältigung der Fahraufgabe benötigt 
wird (Bartl et al. 2005; Keskinen 1996; 
Siegrist 2000). Dass potenziell vorhan­
denes Wissen jedoch bestenfalls eine not­
wendige, aber keinesfalls hinreichende 
Bedingung für sicheres Fahren ist, konnte 
wiederholt und unter verschiedenen Rah­
menbedingungen verdeutlicht werden 
(Musahl 1997; Renkel 1996). Speziell bei 
Autofahrern konnte im Zusammenhang 
mit polizeilichen Maßnahmen gezeigt 
werden, dass subjektiv gesichertes, aber 
objektiv falsches verkehrsphysikalisches 
Wissen bei Fahrzeugführern zu falschen 
Schlüssen führte (Bresges/Grosicar 2005): 
Die befragten Fahrzeuglenkenden gingen 
von im Durchschnitt 47 % kürzeren Anhal­
tewegen aus, was eine objektiv riskantere 
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Fahrweise begünstigte. Falsches verkehrs­
physikalisches Wissen konnte selbst bei 
Personen nachgewiesen werden, bei denen 
die Fahrausbildung nur wenige Jahre zu­
rück lag (Hackenfort 2008b). In der Sum­
me lässt dies die folgenden Konsequenzen 
zu: 

Korrektes Wissen ist nicht vorhanden, 
woraufhin ein situationsangemessenes 
Handeln ebenfalls nicht zu erwarten ist. 
Subjektiv gefestigtes Wissen ist zwar 
vorhanden – es entspricht aber nicht den 
objektiven Tatsachen und führt damit zu 
situationsunangemessenen Handlungen. 
An sich korrektes Wissen ist zwar vor­
handen und entspricht auch den objekti­
ven Tatsachen – dennoch resultieren zu­
weilen sicherheits- oder regelwidrige 
Handlungen. 
Vor allem der letzte Punkt soll unter 

dem Aspekt des subjektiven Gefährlich­
keitsurteils in seinen Ursachen und mög­
lichen Folgen ausführlicher betrachtet 
werden. Zunächst jedoch wird deutlich, 
dass korrektes Wissen vorhanden sein 
muss, um angemessen handeln zu können – 
doch dies alleine genügt noch nicht, wenn 
beispielsweise die Einstellung zum siche­
ren Autofahren unvorteilhaft ist. 

2.2. EINSTELLUNG 
Offenbar eine erhebliche Bedeutung für 
die Fahrkompetenz besitzen sicherheits­
relevante Einstellungen. Was jedoch im 
Kontext der Verkehrssicherheit darunter 
zu verstehen ist, wird in Abhängigkeit von 
einzelnen Autoren sehr unterschiedlich 
definiert. Dabei wird ein generelles Pro­
blem in der Psychologie deutlich, dass 
nämlich eine übergreifende Definition von 
Einstellung fehlt (Meinefeld 1999). 

Abgesehen von der somit unklaren Defi­
nition von Einstellung scheint im Bezug 
zur Verkehrssicherheit darüber hinaus 
nicht eindeutig zu sein, welchen Einfluss 
verkehrsbezogene Einstellungen auf die 

Unfallgefahr besitzen. Beispielsweise ge­
hen Walter et al. (Walter et al. 2005) davon 
aus, dass ungünstige Einstellungen für 
sich alleine kein Sicherheitsrisiko darstel­
len – jedoch seien bei gleichzeitiger Über­
schätzung eigener Fähigkeiten sicherheits­
abträgliche Einstellungen durchaus 
relevant für das Unfallrisiko. Insoweit eine 
solche Überschätzung eigener Kompeten­
zen nicht ebenfalls ein Einstellungsmerk­
mal darstellt – mindestens aber dessen 
Folge ist –, bekräftigen einige Autoren den 
Einfluss von Einstellungen auf das resul­
tierende Verhalten auch unter Sicherheits­
aspekten. In diesem Sinne beschreibt eine 
Untersuchung so genannte „Kenngrößen 
subjektiver Sicherheitsbewertung“ (Holte 
1994). Diese sind offenbar dem Bereich 
der Einstellungen zuzuordnen, denn der 
Autor unterscheidet, ebenfalls wie sonst 
üblich, zwischen drei Komponenten der 
Einstellung: dem Verhaltensaspekt sowie 
der affektiven und kognitiven Komponen­
te. Es resultiert eine Erhebungsmethode 
der verkehrsrelevanten Einstellung auf Ba­
sis 15 sicherheitskritischer Aussagen, die 
auf Grund von Literaturanalysen, Ver­
kehrsbeobachtungen und Experteninter­
views gewonnen wurden und denen eine 
bedeutende Relevanz hinsichtlich des Ver­
kehrsverhaltens seitens des Autors beige­
messen wird. 

Dass – spezifisch erhobene – Einstellun­
gen einen Zusammenhang zu resultieren­
den Verhaltensweisen besitzen, dokumen­
tiert vor allem die „Theorie des geplanten 
Verhaltens“ (Ajzen/Fishbein 1980). Dem­
nach ist eine Handlung abhängig von der 
Wahrnehmung der geltenden sozialen 
Norm, der individuellen Verhaltenskon­
trolle – die wiederum auch Wahrnehmung 
eigener Kompetenzen umfasst – und der 
spezifischen Einstellung. Je konkreter diese 
Aspekte ermittelt werden können, desto 
zuverlässiger ist somit auch die Vorher­
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sage der Verhaltensintention mitsamt des 
resultierenden Verhaltens (Schlicht 2002). 
Gestützt werden konnte dies beispiels­
weise im Zusammenhang mit der indivi­
duellen Einstellung zum Genuss von 
Alkohol und der Bereitschaft zur anschlie­
ßenden Autofahrt (MacDonald et al. 1995). 

2.3. GEFÄHRLICHKEITSURTEIL 
Doch zuweilen stellt man fest, dass die ge­
messenen Einstellungen scheinbar nicht 
mit dem gezeigten Verhalten übereinstim­
men. Einen solchen Widerspruch entdeckte 
auch eine Forschergruppe gegen Ende der 
1970er Jahre (Slovic et al. 1980). Sie stie­
ßen beispielsweise auf eine Gruppe von 
Menschen, die bereit waren, ihre Häuser 
an einer Stelle zu bauen, die sich als stark 
erdbebengefährdet erwiesen hatte. Tat­
sächlich jedoch hielten die dortigen Be­
wohner diese objektiv große Gefahr aus 
der eigenen subjektiven Sicht für völlig 
unbedeutend. Dem gegenüber trafen die 
Forscher auf Menschen, die gegen die Ge­
fahr einer Flüssiggasstation protestierten, 
obwohl es in den USA bis dahin keinen 
einzigen dokumentierten Unfall in diesem 
Kontext gab. 

Zur Annäherung an die Frage, was Men­
schen subjektiv für gefährlich halten, prüf­
ten sie, wie umfassend das individuelle 
Wissen über Gefahren ausgebildet war. 
Dazu quantifizierten sie die Anzahl der 
jährlich getöteten Menschen bezüglich 
verschiedener Ursachen: die Anzahl der 
jährlichen Toten beispielsweise durch Dia­
betes, Asthma, Schlaganfälle oder Auto­
unfälle. In einem nächsten Schritt sollten 
die Probanden nun die Todeshäufigkeiten 
einschätzen, was anschließend mit den ob­
jektiven Häufigkeiten verglichen wurde. 
Es resultierte der Grad der Übereinstim­
mung des individuellen Wissens mit ob­
jektiven Gegebenheiten. Es zeigte sich, 
dass die Übereinstimmung zwischen sub­

jektiver Einschätzung von Todeshäufig­
keiten und deren tatsächlicher Häufigkei­
ten nur sehr gering war. Unter anderem 
konnte festgestellt werden, 

dass Schlaganfälle, die tatsächlich eine 
mehr als doppelt so große Sterblichkeit 
hervorrufen wie die kumulierte Zahl 
sämtlicher Unfälle, von 80 % der Pro­
banden für weniger wahrscheinlich ge­
halten wurden als Unfälle. 
Die Sterblichkeit auf Grund von Asthma 
war gegenüber der Wahrscheinlichkeit, 
infolge eines Tornados zu sterben, tat­
sächlich zwanzigfach erhöht. Dennoch 
schätzte der Großteil der Probanden die 
Gefahr, durch einen Tornado zu sterben, 
deutlich größer ein. 
Die Mortalitätsrate von Unfällen wurde 
durch die befragten Probanden für 300­
fach größer eingeschätzt als diejenige 
von Diabetes. Tatsächlich jedoch war das 
Todesrisiko auf Grund von Diabetes vier 
Mal so hoch wie das eines tödlichen Un­
falls. 
Die Autoren folgerten daher, dass das 

Wissen über Gefahren systematisch ver­
zerrt ist: Während seltene, aber spektaku­
läre Todesursachen oft in ihrer Häufigkeit 
überschätzt werden, werden häufige, aber 
wenig spektakuläre Todesursachen deutlich 
unterschätzt (siehe Abbildung 2, Seite 22). 
Erklärt wurde dies vor allem mittels der 
Wirkungen der Verfügbarkeitsheuristik 
(Tversky/Kahneman 1974), wonach kog­
nitiv schnell verfügbare Informationen 
individuelle Entscheidungen stark beein­
flussen. Insofern konnte ein Zusammen­
hang zur medialen Berichterstattung und 
dem subjektiven Urteil belegt werden. 

In unterschiedlichen Zusammenhängen 
konnten diese Befunde repliziert werden, 
beispielsweise im Kontext von Qualitäts­
beurteilungen oder der betrieblichen 
Sicherheit (Hinrichs 2005; Musahl 2005): 
Verglichen wurden beispielsweise Unter­
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Abbildung 2: Der Vergleich zwischen subjektiven und ob­

jektiven Daten zur Anzahl jährlicher Todesopfer bei be­

stimmten Todesursachen3 

schiede hinsichtlich der objektiven Häu­
figkeit von Unfällen bei bestimmten regel­
mäßig ausgeführten Handlungen und de­
ren subjektiver Häufigkeitseinschätzung. 
Es zeigte sich, dass wenige der regelmäßig 
ausgeführten Tätigkeiten (15 %) unter­
schätzt wurden. Dies bedeutet, dass trotz 
Vorliegen einer hohen Unfallhäufigkeit 
die Mitarbeiter von einer geringen oder 
nicht vorhandenen Unfallmenge ausgin­
gen. In Folge dessen ist zu vermuten, dass 
dieses falsche Wissen für nachlässiges 
oder sicherheitswidriges Verhalten sorgte. 
Und tatsächlich war bei diesen wenigen 
unterschätzten Tätigkeiten der Großteil 
(ca. 50 %) des gesamten betrieblichen Un­
fallgeschehens zu verzeichnen. Die ge-

Quelle: Hackenfort (modifiziert nach Slovic et al. 1980, 184) 
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genteilige Bedingung konnte gleicherma­
ßen gezeigt werden: Ebenfalls ca. 15 % al­
ler regelmäßig ausgeführten Tätigkeiten 
wurden in ihrer Unfallhäufigkeit über­
schätzt. Dies bedeutet, dass subjektiv eine 
hohe Unfallhäufigkeit angegeben wurde – 
tatsächlich lagen dort aber nur äußerst we­
nige Unfälle vor (siehe Abbildung 3). 

(Falsches) Wissen über das Risiko ist 
also ein Faktor, der die subjektive Ein­
schätzung über das Vorliegen potentieller 
objektiver Gefahren mitbestimmt. Es zeigte 
sich jedoch, dass weitere Faktoren auf das 
subjektive Urteil einen maßgeblichen Ein­
fluss haben (Slovic et al. 1982): Demnach 
spielt auch die Einschätzung des drohen­
den (Personen-)Schadens eine wesentliche 
Rolle. Wird dieser aus individueller Sicht 
besonders hoch vermutet, nährt dies den 
Eindruck einer hohen Gefährlichkeit. Hat 
man jedoch – vor allem auf Grund eigener 
Erfahrung – den Eindruck, ein individuel­
ler Schaden sei nicht zu befürchten, so re­
sultiert regelmäßig nachlässiges Verhalten. 
Das Wirken dieses Faktors vermag den 
scheinbaren Widerspruch zwischen dem 
„Wissen“ des Befragten und dessen ge­
zeigten Verhalten zu erklären. 

Noch ein weiterer, möglicherweise ent­
scheidender Faktor konnte von Slovic et 
al. (Slovic et al. 1982) identifiziert werden: 
die Einschätzung der eigenen Kompetenz 
zur Vermeidung der drohenden Gefahr. 
Verdeutlichen lässt sich dies mittels eines 
Beispiels: Während junge Autofahrer bei 
einer Fahrt mit 180 km/h auf der Autobahn 

Quelle: Hackenfort (modifiziert nach Musahl 1997) 
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Abbildung 3: Darstellung der eingeschätzten Unfallbelastungen 
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sicherlich eine objektiv zutreffende Ein­
schätzung bezüglich der drohenden Scha­
denshöhe im Falle eines Unfalls abgeben 
würden und zudem auch über ausreichende 
Kenntnisse hinsichtlich der Unfallgefähr­
dung der eigenen Altersgruppe verfügen 
(Hackenfort 2008a), scheinen sie die sub­
jektiven Möglichkeiten zur Verhinderung 
des drohenden Unfalls deutlich zu über­
schätzen. 

Bestätigt werden konnte dieser Befund 
durch verschiedene Studien. Beispielsweise 
konnte die subjektive Überschätzung der 
eigenen Kontrollmöglichkeiten durch junge 
Fahrer im Kontext der Wirkung konfron­
tativ wirkender Präventionsprogramme 
dokumentiert werden (Harré et al. 2005): 
Probanden wurden gebeten, die eigenen 
Fähigkeiten sowie die Wahrscheinlichkeit 
eigener Straßenverkehrsunfälle relativ zu 
Gleichaltrigen einzuschätzen. Dabei wurde 
deutlich, dass bei jungen Fahrern im Alter 
von 16 bis 29 Jahren zwei Fehleinschät­
zungen existierten: einerseits ein Selbst­
überschätzungsfehler (self-enhancement­
bias), andererseits eine systematische 
Unterschätzung der eigenen Unfallwahr­
scheinlichkeit (crash-risk-optimism). Junge 
Fahrer hielten sich demnach gegenüber 
Gleichaltrigen für fähiger, sicherer, erfah­
rener, regeltreuer und mit geringerem Ri­
siko fahrend. Zudem gaben sie an, dass 
die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls bei 
ihnen selbst deutlich geringer sei als dieje­
nige Gleichaltriger. Infolge der Teilnahme 
an einem konfrontativ wirkenden Präven­
tionsprogramm stieg (!) der Grad der Selbst­
überschätzung ebenso signifikant an, wie 
die Einschätzung des eigenen Unfallri­
sikos abnahm. In einer Kontrollgruppe, 
die einen „neutralen“ Interventionsfilm zu 
sehen bekam, zeigten sich hingegen kei­
nerlei Veränderungen. Dieser Befund – 
der in Übereinstimmung steht mit der 
statistischen individuellen Seltenheit von 
Unfällen (Musahl 1997; Schneider/Rhein­

berg 1996; Smith 1976) – führt zu einer 
oft ungerechtfertigten Überschätzung ei­
gener Kontrollmöglichkeiten. 

Im Hinblick auf das subjektive Gefähr­
lichkeitsurteil lässt sich zusammenfassen, 
dass drei Faktoren die Einschätzung be­
stimmen, ob Menschen etwas für gefähr­
lich halten oder nicht: 

die Kenntnis des Risikos, 
die Höhe des subjektiv eingeschätzten 
Schadens sowie 
die Einschätzung der subjektiven Kon­
trollmöglichkeiten. 
Für Erwachsene wäre demnach all jenes 

gefährlich, dessen drohendes Risiko nicht 
kontrollierbar sowie nicht bekannt ist und 
bei dem ein hoher (Personen-)Schaden be­
fürchtet wird. Ungefährlich wäre hingegen 
all jenes, das bekannt erscheint und dessen 
drohender Personenschaden für gering 
gehalten wird sowie bei dem man den Ein­
druck hat, den eintretenden Schaden aktiv 
kontrollieren und gegebenenfalls ver­
meiden zu können. 

Die Handlungsrelevanz dieses Zusam­
menhangs konnte beispielsweise in fol­
gender Untersuchung gezeigt werden 
(Petermann et al. 2008): Verglichen wurden 
mehrere Paare von Kurven auf Außerorts­
straßen; gemeinsam war den jeweiligen 
beiden Kurvenbereichen die Kurvengeo­
metrie, die Fahrbahn- sowie die Fahrspur­
breite. Deutliche Unterschiede fanden sich 
demgegenüber in zwei Aspekten: die Über­
sichtlichkeit der jeweiligen Kurvenbe­
reiche sowie die dort verzeichneten Unfall­
häufigkeiten (siehe Abbildung 4, Seite 24). 
Die Autoren konnten identifizieren, dass 
es sich bei unübersichtlichen Kurven­
bereichen in der Regel auch um ungefähr­
liche Stellen handelte, während in gut 
überschaubaren Bereichen ein hohes Maß 
an Unfällen zu verzeichnen war. Dem ent­
sprach auch das erhobene subjektive Ur­
teil: Die Bereiche, die von den Handeln­
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Abbildung 4: Darstellung eines Kurvenpaars mit gleicher Kurvengeometrie4 
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den schlecht einsehbar waren, wurden von 
ihnen für gefährlich gehalten; es resul­
tierte eine umsichtige Fahrweise, womit 
gleichermaßen eine sicherheitsförderliche 
Geschwindigkeitswahl korrespondierte. 
Handelte es sich jedoch um übersichtliche 
Kurvenbereiche, so gaben die Fahrzeug­
lenker eine geringe Gefahr an – sie wähl­
ten infolgedessen oft zu hohe Geschwin­
digkeiten. 

Ein Bezug zur Einschätzung der Gefähr­
lichkeit konnte auch ausgehend von der 
Regeltreue im Straßenverkehr festgestellt 
werden (Hackenfort unveröffentlicht). 
Verglichen wurden zwei Gruppen von 
Radfahrenden, welche in Abhängigkeit 
davon unterschieden wurden, ob sie sich 
regelgerecht verhielten – z.B. an einer ro­
ten Lichtsignalanlage warteten – oder re­
gelwidrig handelten und etwa bei Rot fuh­
ren. Die Befragung beider Gruppen mit 
insgesamt 274 Personen führte zu einem 
signifikant unterschiedlichen Gefährlich­
keitsurteil, sofern die vorliegende Ver­
kehrssituation beurteilt werden sollte: 
Demnach schätzten regelwidrig handelnde 
Personen den Bereich – hinsichtlich der 
oben beschriebenen Faktoren „Kenntnis 
des Risikos“, „Einschätzung der Schadens-
schwere“ und „eigene Kompetenz zur Ver­
meidung des drohenden Unfalls“ – als ge­
fahrloser ein. Ein solcher Unterschied 

zeigte sich jedoch nicht, sofern die Gefähr­
lichkeit des Radfahrens „generell“ einge­
schätzt werden sollte. Dieser Teilbefund 
legt nahe, dass potenzielle Fehleinschät­
zung von Gefahren vermutlich kein gene­
relles Persönlichkeitsmerkmal darstellt, 
sondern dass Menschen die Gefährlichkeit 
spezifisch einschätzen. Daran sollten sich 
Präventionsbemühungen wiederum aus­
richten. 

3. AUSBLICK FÜR DIE 

PRÄVENTION
 
Nimmt man die bisherigen Positionen zu­
sammen, ergeben sich im Hinblick auf 
Maßnahmen zur Prävention von Unfällen 
zwei grundlegende Erfordernisse: Sie soll­
ten sich möglichst spezifisch auf objektiv 
gefährliche Handlungen oder (Verkehrs-) 
Situationen ausrichten und sie sollten „die 
Zielgruppe dort abholen, wo sie steht“. 
Letzteres kann beispielsweise erreicht 
werden, indem man Annahmen – oder bes­
ser noch: Analysen – darüber anstellt, wie 
ein Präventionsgegenstand seitens der 
Zielgruppe eingeschätzt wird, z.B. hin­
sichtlich dessen Gefahr. Dabei ist zu be­
achten, dass dieses Urteil in seiner mehr­
dimensionalen Struktur ermittelt wird. 
Das Ergebnis könnte z.B. darauf hinaus­
laufen, dass Kontrollüberschätzungen 
identifiziert werden, welche nunmehr zu 
korrigieren wären. Eine solche Ausgangs-

Quelle: Hackenfort(modifiziert nach Petermann; Weller/Schlag 2008, 126) 



33//22001122 ..SIAK-JOURNAL 

basis wiederum führte zu einem Interven­
tionsprogramm, das die Teilnehmenden 
gezielt die Grenzen der eigenen Kontrolle 
erkennen ließ (Hackenfort 2008a): Unter 
anderem erlebten die beteiligten jungen 
Autofahrer den objektiven Stress während 
eines Telefonats im Fahrzeug – welchen 
sie bis dahin subjektiv nicht registriert hat­
ten. Sie erfuhren zudem das eigene Unver­
mögen, bei nächtlicher Fahrt einem spon­

tan auftauchenden Hindernis ausweichen 
zu können und lernten Einschränkungen 
des eigenen Blickverhaltens während der 
Autofahrt kennen. Diese und ähnliche 
Vorgehensweisen ermöglichen es, eine oft 
sicherheitsabträgliche Überschätzung ei­
gener Kompetenzen effektiv zu reduzieren 
und eröffnen zudem den Rahmen dafür, 
dass die Adressaten die Notwendigkeit der 
Intervention überhaupt erkennen. 

1 „Trafiksäkerhet och vägytans egenska­

per (TOVE; schwedisch: Straßenverkehrs­

sicherheit und Oberflächeneigenschaf­

ten)“: Es wurde auf einer Streckenlänge 

von knapp 20.000 km bei Außerortsstraßen 

das Unfallaufkommen in Abhängigkeit 

von der Straßenqualität und den Wetter­

bedingungen (nasse vs. trockene Fahr­

bahn) verglichen. 
2 „Guarding automobile drivers through 

guidance, education and technology“. 
3 Der weiße Bereich markiert die Todes­

ursachen, die von den Probanden in ihrer 

Häufigkeit unterschätzt wurden. Der 

graue Bereich kennzeichnet die Items, die 

in ihrer Häufigkeit höher beziffert wur­

den, als es tatsächlich der Fall ist. 
4 Beispiel eines von insgesamt acht aus­

gewählten Kurvenpaaren: Hinsichtlich 

der Kurvengeometrie gleich, unterschei­

den sich beide Bereiche durch die Über­

sichtlichkeit sowie Unfallkenngrößen. 

Während die Kurve links übersichtlich er­

scheint und – möglicherweise infolgedes­

sen – für ungefährlich gehalten wird, ist 

dort eine Unfallhäufung festzustellen. Im 

unübersichtlichen und subjektiv gefähr­

lichen Kurvenbereich rechts hingegen 

ereignen sich wenig bis keine Unfälle. 
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