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Feldstudie zur Erprobung einer Vorderen
Bremsleuchte am Flughafen Berlin-Tegel

Merlin Monzel, Kristof Keidel, Wolfgang Schubert und Rainer Banse

Kann die Vordere Bremsleuchte FuBgangern und anderen Verkehrsteilnehmern die Wahrnehmung kritischer Verkehrs-
situationen erleichtern und so die Verkehrssicherheit erhdhen? In einer langsschnittlichen Feldstudie wurde tberprift,
welche Effekte die Vordere Bremsleuchte in einem abgeschlossenen Verkehrsbereich, dem luftseitigen Teil des Flug-
hafens Berlin-Tegel (TXL), auf die Verkehrssicherheit hat. Daflir wurden 102 Fahrzeuge fiir einen Zeitraum von drei-
einhalb Monaten mit einer Vorderen Bremsleuchte ausgestattet und 197 Mitarbeiter vor und nach dieser Testphase
zu ihren Erfahrungen mit und ihrer Einstellung zu der Vorderen Bremsleuchte befragt. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Vordere Bremsleuchte nur selten zu Situationen geflihrt hat, in denen es zu Missverstindnissen kam, und haufiger zu
Situationen, in denen sie die wahrgenommene Verkehrssicherheit erhdht hat. Die Einstellung zur Vorderen Brems-
leuchte war schon in der ersten Befragung sehr positiv und verbesserte sich dariiber hinaus signifikant tiber die drei-
einhalb Monate des Feldversuches hinweg. Insgesamt beurteilt eine groBe Mehrheit der Versuchsteilnehmer die Vor-
dere Bremsleuchte nach praktischer Erfahrung positiv und ist der Meinung, dass sie die Verkehrssicherheit erhdht und
die Kommunikation zwischen Fahrzeugfiihrern und anderen Verkehrsteilnehmern verbessert.

Field study investgating a frontal break light at the Airport Berlin-Tegel

Is the frontal brake light able to facilitate the pedestrians’ anticipation of dangerous traffic situations and consequently able to
increase road safety? In a longitudinal study, the authors assessed the effects of the frontal brake light on road safety in an en-
closed traffic zone, the downstream part of the Airport Berlin-Tegel (TXL). Therefore, for a period of three and a half months, 102
vehicles were provided with frontal brake lights and before and after this test period 197 staff members were guestioned about
their attitudes towards and their experiences with the frontal brake light. The results show that the frontal brake light has rarely
been observed in situations in which it led to misunderstandings and more often in situations in which it was able to improve road
safety. The attitude towards the frontal brake light has already been positive during the first interview and improved significantly
beyond the measurement period. Overall, after three and a half months of experience, a great majority of participants evaluates
the frontal brake light positively and states that it increases road safety and improves communication between drivers and other

road users.

1 Einleitung

In ihrer Laboruntersuchung zur potenziellen
Sicherheitswirkung einer Vorderen Brems-
leuchte stellten Petzoldt, Schleinitz und Ban-
se (2017) die Informationsasymmetrie zwi-
schen Kraftfahrzeugfithrern und FuBgén-
gern heraus. Withrend dem Fahrzeugfithrer
Informationen wie Blickrichtung und Kér-
perhaltung des FuBgingers zur Verfiigung
stehen, um sich dessen Intentionen im Stra-
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Benverkehr zu erschlieBen, stehen dem FuB-
ginger - zumindest aus frontaler Sicht -
kaum Indikatoren flir das Verhalten des
Kraftfahrers zur Verfligung. Fehlende Sig-
nalleuchten an der Frontseite von Krafifahr-
zeugen machen es dem FuBginger schwer,
ein Bremsen an FuBgingerfurten oder beim
Abbiegen des Fahrzeuges, bei dem FuBgin-
ger Vorrang haben, wahrzunchmen. Die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) geht
davon aus, dass ein GrofBteil der von Kraft-
fahrzeugen verursachten FuBgingerunfille
in eben jenen beiden Situationen geschieht
(GDV Unfallforschung der Versicherer 2013).
Beachtet man nun noch die unterschiedliche
Gefihrdung von Kraftfahrzeugen und Ful}-
gingern, wird deutlich, welch gravierende
Folgen eine solche Informationsasymmetrie
im Besonderen fiir den Fufigénger haben
kann: Im Jahr 2016 verzeichnete das Statis-
tische Bundesamt (Destatis) fiir Deutschland
31.793 im StraBenverkehr verungliickte
FuBginger (30.248 innerhalb von Ortschaf-

ten), von denen 490 getttet wurden (356
innerhalb von Ortschaften). Im Vergleich zu
1980 sind die Zahlen damit stark zuriickge-
gangen, doch in den letzten Jahren ist eine
Stagnation des Trends festzustellen (ADAC
e. V. 2015; vgl. Bild 1). Die anteilsmaBig ho-
hen Verungliicktenzahlen innerhalb von
Ortschaften weisen zudem darauf hin, dass
gerade dort eine zusétzliche Unterstiitzung
der Kommunikation zwischen FuBgingern
und den Fiihrern von Kraftfahrzeugen hilf-
reich sein kénnte.

Varhelyi (1998) untersuchte das Fahrverhal-
ten von Personen an Zebrastreifen und stell-
te dabei fest, dass FuBgéngern der Vorrang
hiufig nicht gewdhrt wird. Die Vermutung
liegt nahe, dass dies nicht nur aus Vorsatz
geschieht, sondem dass FuBginger aufgrund
von Einschrinkungen des Sehvermdgens
(Wood 2002; Wood £ Troutbeck 1994) sowie
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mangelnder Umgebungsbeleuchtung (The-
euwes & Riemersma 1995) schlichtweg
tibersehen werden. Auch eine Fehlinterpre-
tation der Verhaltensintention der FuBgin-
ger (Schmidt & Firber 2009) wiire méglich,
z. B, dass die Absicht des FuBgingers, die
Strafle zu tiberqueren, nicht erkannt wird.
Es liegt also nahe, FuRgingern ein Hilfs-
mittel bereitzustellen, um sie in Anbetracht
ihrer hoheren Gefihrdung besser zu schiit-
zen. Eines dieser moglichen Hilfsmittel
wire eine Vordere Bremsleuchte, die auch
vor dem Fahrzeug befindliche Verkehrsteil-
nehmer {iber das Bremsen eines Fahrzeuges
informiert. Bereits 1938 wurde in einem
Patent gewamnt, dass die klassische Brems-
leuchte keine Informationen fiir eben jene
Verkehrsteilnehmer enthalten wiirde (Rad-
clyffe Barry & Fraser). Erste Uberlegungen
zu einer Vorderen Bremsleuchte existieren
sogar schon seit den 1920ern (Douglass
1924; Pirkey 1925), priizisere Ideen einer
technischen Umsetzung der Vorderen
Bremsleuchte folgten in spiteren Jahren
.(z. B. Annas 1972).

Schon 1971 publizierten Post und Mortimer
eine erste Studie zum Nutzen einer Vorde-
ren Bremsleuchte, in der Privatfahrzeuge
von Versuchsteilnehmern fiir etwa einen
Monat mit einer entsprechenden Leuchte
ausgestattet waren. Anschliefend wurden
die Teilnchmer nach einer Bewertung der
Vorderen Bremsleuchte sowie ihren Erfah-
rungen in der Nutzung gefragt. Eine Kon-
trollgruppe, die mit der Vorderen Brems-
leuchte nicht in Kontakt gekommen war,
wurde nach einer Bewertung des Konzepts
der Vorderen Bremsleuchte gefragt. Beide
Gruppen betrachteten die Vordere Brems-
leuchte im Hinblick auf die Kommunikation
mit anderen Fahrern und FuBgingern als
sinnvoll. Besonders hervorgehoben wurden
die Bedeutung bei eingeschrinkter Umge-
bungsbeleuchtung (z. B. in der Nacht) sowie
die bewusste Betitigung der Vorderen
Bremsleuchte, um Verhaltensintentionen zu
kommunizieren. Davon ausgehend unter-
suchten Petzoldt et al. (2017), ob eine Vor-
dere Bremsleuchte die Identifikation einer
Bremsung tatsichlich erleichtert und so den
Verkehrsablauf beschleunigt sowie einen
Sicherheitsgewinn mit sich bringt. Die Er-
gebnisse der computergestiitzten Laborun-
tersuchung zeigten, dass Bremsungen bei
Fahrzeugen mit einer Vorderen Bremsleuch-
te signifikant frither identifiziert wurden als
bei Fahrzeugen ohne Vordere Bremsieuchte
und dass das Ausbleiben des Bremssignals
(z. B. bei nicht ausgestatteten Fahrzeugen)
zu konservativeren Reaktionen bei den Teil-
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Bild 1: Anzahl verungliickter und todlich verungliickter FuBganger in Deutschland im Zeitraum von

1979 bis 2016 (Statistisches Bundesamt (Destatis) 2016)

Bild 2: Angaben zur durch-
schnittlichen Arbeitszeit auf
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nehmern fiihrte. Bei einem gemischten Ver-
kehr von Fahrzeugen mit und ohne Vordere
Bremsleuchte interpretierten Versuchsteil-
nehmer das Ausbleiben des griinen Brems-
lichtes als Signal, dass das Fahrzeug nicht
bremst, selbst wenn das Fahrzeug gar nicht
mit einer Vorderen Bremsleuchte ausgestat-
tet war. Daher kann von einem Sicherheits-
gewinn durch die Vordere Bremsleuchte
ausgegangen werden.

Ziel der vorliegenden Studie war es, diese
Ergebnisse in einem grof angelegten lings-
schnittlichen Feldversuch zu tiberpriifen. Im
Gegensatz zu Post und Mortimer (1971) soll-
ten dabei jedoch nicht nur die Fahrer der mit
einer Vorderen Bremsleuchte ausgestatteten
Fahrzeuge befragt werden, sondern auch die
anderen Verkehrsteilnehmer, die mit den
ausgestatteten Fahrzeugen in Kontakt ka-
men. Um dies zu erméglichen, wurde die
Studie in einem abgeschlossenen Verkehrs-
bereich, dem luftseitigen Teil des Flughafens

Berlin-Tegel (TXL), durchgefiihrt. Ein weite-
rer Vorteil des Flughafens bestand darin,
dass sich die mit einer Vorderen Brems-
leuchte ausgestatteten Fahrzeuge nicht im
Geltungshereich der StVZ0 befanden und
eine technische Modifikation daher legal
mbglich war. Der Erhebungszeitraum wurde
im Vergleich zu Post und Mortimer (1971)
linger gewihlt, um geniigend Situationen
untersuchen zu kdnnen, in denen die Vor-
dere Bremsleuchte potenziell einen Einfluss
hat. Auch die GroBe des Vorfelds des Flug-
hafens Berlin-Tegel und das tiglich hohe
Verkehrsautkommen waren fiir die Untersu-
chung der Forschungsfrage besonders ge-
eignet. FuBgdanger und Fahrzeugfiihrer, die
unterschiedlich héufig mit der Vorderen
Bremsleuchte in Kontakt kamen, wurden
nach Erfahrungen und einer Bewertung der
Vorderen Bremsleuchte gefragt. Dabei lag
der Fokus vor allem auf Erfahrungen im
Bereich von FuBgingeriiberwegen und kreu-
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_ Items T Lo
Wie hiufig kommt es zu gefihrlichen Situationen bei kreuzendem 61 64
Verkehr zwischen Fahrzeugen und FuBgingern? i i
Wie hiufig kommt es zu gefihrlichen Situationen bei kreuzendem 66 61
Verkehr zwischen mehreren Fahrzeugen? i i
Wie hiufig kommt es zu gefihrlichen Situationen an Zebrastreifen? 50 51
Wie hiufig kommt es vor, dass Sie als FuBginger unsicher sind, ob 48 43
kreuzender Verkehr bremst? ) y
Wie hiufig kommt es vor, dass Sie als Fahrzeugfiihrer unsicher sind, 61 58
ob kreuzender Verkehr bremst? i ;
Wie haufig entstehen auf dem Vorfeld verkehrsbedingte Gefahren- 66 65
situationen? : '
Wie hiufig fithlen Sie sich durch hektischen Verkehr auf dem Vorfeld 57 57
belastet? ' '
Wie hiufig wird der Verkehrsablauf auf dem Vorfeld durch kreu-

1 53 46
zenden Verkehr verzégert?
Cronbachs Alpha 84 .83

Tabelle 1: Skala ,Potenziell relevante Verkehrssituationen”

Items T e
Die Vordere Bremsleuchte ist eine gute Idee. 73 77

Die Vordere Bremsleuchte wiirde auf Dauer mehr Nachteile als .16 .36
Vorteile bringen. (-)

Die Vordere Bremsleuchte kann den StraBenverkehr sicherer machen. A 75

Die Vordere Bremsleuchte kann Unfélle verhindern. .70 4]

Die Vordere Bremsleuchte ist tiberfliissig. (-) 46 69

Die Vordere Bremsleuchte erhoht die Sicherheit von FuBgéngern. .70 71

Die Vordere Bremsleuchte kann das Vorankommen im StraBenver- .68 .64

kehr einfacher machen.

Cronbachs Alpha = 84 87
Anmerkung: Umgepolte Items wurden mit (-) markiert.

Tabelle 2: Skala ,Einstellung zur Vorderen Bremsleuchte”

i{em’? Tity Tita
Wie haufig haben Sie die Vordere Bremsleuchte in Aktion gesehen? 35
Wie hiufig ist Thnen die Vordere Bremsleuchte positiv aufgefallen 12
(z. B. schnelleres Vorankommen, verbesserte Sicherheit, etc.)? ’
Wie hiufig ist Thnen die Vordere Bremsleuchte negativ aufgefallen 12
(z. B. Fehlinterpretation, Ablenkung, etc.)? ]
Wie hiufig haben Sie von anderen etwas Positives iiber die Vorde- 44
re Bremsleuchte gehort? i
Wie hiufig haben Sie von anderen etwas Negatives tiber die Vorde- 19
re Bremsleuchte gehort? )

51

Cronbachs Alpha

Tabelle 3: Skala ,Kontakt mit der Vorderen Bremsleuchte”
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zendem Verkehr, da diese Verkehrsbereiche
den griBten potenziellen Sicherheitsnutzen
der Vorderen Bremsleuchte versprechen.

Es wurde erwartet, dass Situationen, in de-
nen die Vordere Bremsleuchte einen Sicher-
heitsvorteil mit sich bringt, hiufiger (Hy-
pothese 1a) und Situationen, in denen die
Vordere Bremsleuchte zu Missverstindnis-
sen oder Gefahren fiihrt, seltener vorkom-
men und berichtet werden (Hypothese 1b).
Weiterhin wurde erwartet, dass Teilnehmer,
die mit der Vorderen Bremsleuchte in Kon-
takt kamen, zum zweiten Befragungszeit-
punkt eine positivere Einstellung gegen-
{iber der Vorderen Bremsleuchte zeigen als
zum ersten Befragungszeitpunkt (Hypothe-
se 2), wohingegen dieser Effekt bei Teilneh-
memn, die nicht oder nur selten mit der
Vorderen Bremsleuchte in Kontakt kamen,
nicht auftreten sollte (Hypothese 3). Eine
positive Einstellung gegeniiber der Vorde-
ren Bremsleuchte sollte sich zudem in einer
Befiirwortung der generellen Einfiihrung
der Vorderen Bremsleuchte zeigen (Hypo-
these 4).

Neben den Daten zu Erfahrungen mit der
Vorderen Bremsleuchte im Verkehr wére es
zudem wiinschenswert, auch objektive Da-
ten zum Einfluss der Vorderen Bremsleuch-
te auf Unfille und Beinahe-Unfélle zu ana-
lysieren. Eine Auswertung der vom Flugha-
fen erfassten Unfallstatistiken ist jedoch
nicht sinnvoll moglich, da im Bereich des
Flughafens im Zeitraum von wenigen Mo-
naten insgesamt nur sehr wenige Verkehrs-
unfille auftreten, die selbst bei einer Erfas-
sung iiher mehrere Jahre hinweg nicht aus-
reichen wiirden, um einen zu erwartenden
Sicherheitsnutzen der Vorderen Bremsleuch-
te statistisch abzusichern. Wenn man eine
Senkung der globalen Unfallzahlen von
10 % zugrunde legt, wire dazu eine Studie
mit einem erheblich groBeren Verkehrshe-
reich und lingerem Beobachtungszeitraum
erforderlich.

Methoden

Stichprobe

Um eine geniigend groBe Langsschnittstich-
probe sicherzustellen, wurden insgesamt 516
Mitarheiter des Flughafens Berlin-Tegel be-
fragt, von denen 421 an der ersten Befra-
gung vor dem praktischen Einsatz der Vor-
deren Bremsleuchte und 292 an der zweiten
Befragung nach Ende des dreieinhalbmona-
tigen Feldversuchs teilgenommen haben.
Die genaue demografische Aufschliisselung




der Gesamtstichprobe ist dem ausfiihrlichen
Abschlussbericht der Feldstudie zu entneh-
men (Banse, Keidel, Monzel, Kirschhaum &
Schubert 2018). Die Analysen wurden mit
der Léngsschnittstichprobe gerechnet, da
diese validere Riickschliisse auf Verinde-
rungen der Einstellung zur Vorderen
Bremsleuchte erlaubt.

Die Langsschnittstichprobe bestand aus 197
Mitarbeitern (180 Ménner, 17 Frauen) des
Flughafens Berlin-Tegel im Alter von 21 bis
68 Jahren (M = 41.59, SD = 9.71). Der Bil-
dungsstand befand sich iiberwiegend auf
Realschulniveau (1.52 % kein Schul-
abschluss, 15.75 % Hauptschulabschluss,
55.84 9% Realschulabschluss, 16.75 % Ab-
itur/Fachabitur, 9.14 9% Hochschulab-
schluss). Der GroBteil der Probanden besal3
eine Fahrerlaubnis (92.39 %), welche im
Durchschnitt vor 22 Jahren (SD = 10.87)
ausgestellt worden ist. Die Korrelationen
zwischen den angegebenen demografi-
schen Daten zu beiden Messzeitpunkten
war hoch (r durchgéingig >.82), ldsst aber
auf eine gewisse Ungenauigkeit bei der Be-
arbeitung der Fragebtgen schlieBen.

Angaben zur Arbeitssituation ergaben, dass
65.48 0o der Belegschaft sowohl tagsiiber
als auch nachts arbeiteten. Aufgrund der
unklar definierten Zeitriume und der all-
gemeinen Schichtarhbeit ist jedoch davon
auszugehen, dass beinahe 100 % der Be-
legschaft zu beiden Zeitpunkten arbeiteten.
186 Mitarbeiter iibten nach eigenen Anga-
ben eine Tatigkeit auf der Bewegungsfliche
aus und wurden der Experimentalgruppe
zugeteilt. Die {ibrigen elf Probanden wur-
den einer nominellen Kontrollgruppe zu-
geteilt, die aufgrund ihrer geringen GroBe
nicht weiter betrachtet wird. Die Bewegung
auf dem Vorfeld fand hauptsichlich per
Pkw oder zu FulB} statt (71.07 % Pkw,
66.50 % zu FuB, 33.50 % Gepiackfahrzeug,
22.34 9% Lkw, 7.11 % Bus, 7.61 % Sonsti-
ges). Die Arbeitszeit auf der Bewegungsfli-
che betrug durchschnittlich 62.23 % (SD =
29.04, vgl. Bild 2).

Skalen

Zusdtzlich zu den demografischen Angaben
und den Angaben zur Verkehrssituation auf
dem Vorfeld des Flughafens Berlin-Tegel
wurden zu beiden Messzeitpunkten die Hiu-
figkeit der fiir die Vordere Bremsleuchte po-
tenziell relevanten Verkehrssituationen (nie,
selten, gelegentlich, oft, sehr oft) sowie die
Einstellung zur Vorderen Bremsleuchte
(stimme iiberhaupt nicht zu, stimme cher
nicht zu, weder noch, stimme eher zu, stim-
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Items

it1 it2

Wie oft haben Sie aufgrund der Vorderen Bremsleuchte an einem
anderen Fahrzeug schneller verstanden, was ein anderer Verkehrs- 56

teilnehmer vorhat?

Wie oft hat eine Vordere Bremsleuchte an einem anderen Fahrzeug

eine Verkehrssituation fir Sie leichter gemacht?

Wie oft kam es aufgrund der Vorderen Bremsleuchte an einem an-

deren Fahrzeug zu Missverstindnissen? (-)

Wie oft hat eine Vordere Bremsleuchte an einem anderen Fahrzeug

zu einer gefihrlichen Situation gefiihrt? ()

Wie oft hat eine Vordere Bremsleuchte an einem anderen Fahrzeug

eine Gefahr verringert oder vermieden?

.61

45

44

43

Wie oft haben Sie wegen einer leuchtenden Vorderen Bremsleuchte
an anderen Fahrzeugen filschlicherweise angenommen, dass der .19

andere Verkehrsteilnehmer anhilt? ()

Wie oft haben Sie wegen ciner leuchtenden Vorderen Bremsleuchte
an anderen Fahrzeugen schneller erkannt, dass der andere Verkehrs- S

teilnehmer anhilt?

Cronbachs Alpha

74

Anmerkung: Umgepolte Items wurden mit (-) markiert.

Tabelle 4: Skala Erfahrungen mit der Vorderen Bremsleuchte am Fahrzeug anderer”

Ttems

Wie oft kam es aufgrund der Vorderen Bremsleuchte an Irem

Fahrzeug zu Missverstindnissen? (-)

il it2

41

Wie oft hatten Sie den Eindruck, dass die Vordere Bremsleuchte
an Ihrem Fahrzeug den Verkehrsablauf verbessert hat?

31

Wie oft hatten Sie den Eindruck, dass die Vordere Bremsleuchte
an Ihrem Fahrzeug anderen Verkehrsteilnehmern geholfen hat, 43

Ihre Fahrmandver besser vorherzusagen?

Wie oft hatten Sie den Eindruck, dass die Vordere Bremsleuchte
an IThrem Fahrzeug bei anderen Verkehrsteilnehmern zu Missver- 37

stéindnissen gefiihrt hat? (-)

Cronbachs Alpha

.60

Ausgeschlossen: Wie oft haben Sie die Vordere Bremsleuchte

an Ihrem Fahrzeug, wihrend Sie gefahren sind, ausgeschaltet? (-)

Anmerkung: Umgepolte [tems wurden mit (-) markiert.

Tabelle 5: Skala ,Erfahrungen mit der Vorderen Bremsleuchte an eigenen Fahrzeugen"

me voll zu) erfasst. Zum zweiten Messzeit-
punkt kamen die Hiufigkeit des Kontakts
sowie die Haufigkeit positiver und negativer
Erfahrungen mit der Vorderen Bremsleuch-
te hinzu (nie, selten, gelegentlich, oft, sehr
oft). AbschlieBend wurden die Probanden
nach positiven und negativen Kommentaren
sowie einer maglichen Meinungsinderung
(zum Positiven, gar nicht, zum Negativen)
beziiglich der Vorderen Bremsleuchte ge-
fragt. Die Items der einzelnen Skalen sowie

die dazugehorigen Trennschirfen sind den
Tabellen 1-5 zu entnehmen.

Die inteme Konsistenz der Skala Potenziell
relevante Verkehrssituationen (8 Ttems) lag
zum ersten Befragungszeitpunkt bei o = .84
und zum zweiten Befragungszeitpunkt bei
oz = .83. Die Skala Einstellung zur Vorderen
Bremsleuchte (7 Items) erreichte Werte von
o; = .84 und a;, = .87. Erginzend wurde ge-
fragt, ob man bei einer hypothetischen Ab-

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 3.2018
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Monat Mai Juni | Juli
KW 21 22 23 24 \ 25 [ 26
102 Fahrzeuge
Befragung Tl | werden mitder Testphase
VB ausgestattet
Monat Juli ‘ August
KW 27 28 [ 29 \ 30 [ 31 32
Testphase
Monat August 1 September
KW 33 34 35 [ 36 37 38
Testphase Befmgu'nngZi Delnstal\f%tion der

Bild 3: Ablaufplan des Feldversuchs auf dem Flughafen Berlin-Tegel. KW = Kalenderwoche,
VB = Vordere Bremsleuchte

Bild 4: Fahrzeuge mit Vorderer Bremsleuchte (Foto: Giinter Wicker, Ligatur, Copyright BIRVp 2017)

Abstimmung t,
dagegen dafiir Gesamt
Abstimmung t, dagegen 16.5 % 10.8 % 27.3 Y
dafiir 7.5 % 64.8 00 72.7 %
Gesamt 24.4 % 75.6 % 100 %

Tabelle 6: Kreuztabelle zur Meinungsénderung in der Abstimmung zur Vorderen Bremsleuchte

5

=

k%

T T
Einstellung zur VB t1 Einstellung zur VB t2
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Bild 5: Einstellung
zur Vorderen Brems-
leuchte zu beiden
Messzeitpunkten.

1 = stimme liberhaupt
nicht zu,

2 = stimme eher

nicht zu,

3 = weder noch,

4 = stimme eher zu,

5 = stimme voll zu.
[tems 2 und 5 wurden
umgepolt, sodass hohe
Werte fiir eine positive
und niedrige Werte fiir
eine negative Einstel-
lung sprechen

stimmung Uber eine allgemeine Einfithrung
der Vorderen Bremsleuchte dafiir oder da-
gegen stimmen wiirde. Die Skala Kontakt
mit der Vorderen Bremsleuchte (5 Items)
wurde aufgrund der geringen internen Kon-
sistenz (o, = .51) nicht zu einem Gesamts-
core zusammengefasst, sondemn auf dem
Niveau der einzelnen [tems betrachtet. Die
Skala Erfahrungen mit der Vorderen Brems-
leuchte gliederte sich in die beiden Subska-
len Erfahrungen mit der Vorderen Brems-
leuchte am Fahrzeug anderer (7 Ttems, o, =
.74) sowie Erfuhrungen mif der Vorderen
Bremsleuchte an eigenen Fahrzeugen (5
[tems, o, = .60). Erfahrungen am Fahrzeug
anderer wurden nur erhoben, wenn der Pro-
band innerhalb des Testzeitraums selbst ein
Fahrzeug auf dem Vorfeld bedient hatte.
Erfahrungen an eigenen Fahrzeugen wurden
nur erhoben, wenn mindestens eines der
bedienten Fahrzeuge mit einer Vorderen
Bremsleuchte ausgestattet worden war.

Ablauf

Die Befragung wurde im Abstand von drei-
einhalb Monaten auf dem Vorfeld des Flug-
hafens Berlin-Tegel durchgefiihrt (Bild 3). Die
Mitarbeiter der Unternehmen AAS Avia-tion
& Airport Services GrbH, Berliner Flughafen
Gesellschaft, Lufthansa Technik AG, SCK Sky
Catering Kitchen GmhH, WISAG Airport Ser-
vices Berlin GmbH €& Co. KG, AeroGround,
Aviation Ground Service Berlin und HSD
Flughafen GmbH sowie Beschiftigte weiterer
am Flughafen anséssiger Firmen nahmen an
der Befragung teil. Um den Betriebsablauf
nicht zu storen, wurden die Mitarbeiter iiber-
wiegend in ihren Pausenrdumen befragt. Zur
Motivation der Teilnehmer, einen Teil ihrer
Arbeitspause fiir die Teilnahme an der Befra-
gung bereitzustellen, erhielten sie zu beiden
Zeitpunkten eine Entschddigung von je 5 €.
Die Bereitschaft der Probanden, bei der Be-
fragung teilzunehmen, wurde von den Inter-
viewern als hoch eingeschitzt. Nur sehr we-
nige angesprochene Personen wollten nicht
an der Befragung teilnehmen.

Die erste Befragung fand vom 22.5.2017 bis
zum 25.5.2017 statt. Unmittelbar danach
wurden an 102 Fahrzeugen Vordere Brems-
leuchten in Form eines grinen LED-Strei-
fens montiert (Bild 4), die dreieinhalb Mo-
nate lang in Betrieb waren. Es wurde in
Absprache mit den beteiligten Versiche-
rungsgesellschaften (Allianz, AXA, R+V)
sichergestellt, dass der Versicherungsschutz
der Fahrzeuge trotz der baulichen Verédnde-
rungen aufrechterhalten blieb. Die zweite
Befragung fand vom 11.9.2017 bis zum
15.9.2017 statt, danach wurden die Vorderen



Bremsleuchten demontiert. Um dieselben
Probanden zu beiden Befragungszeitpunk-
ten befragen zu knnen, wurden Aushinge,
Telefonate und Hinweise von Kollegen und
Vorgesetzten genutzt.

Ergebnisse

Analyse der Skalen

Potenziell relevante Verkehrssituationen.

Innerhalb der Experimentalgruppe wurden
potenziell relevante Verkehrssituationen zu
beiden Messzeitpunkten als ,gelegentlich®
hiufig eingeschitzt (t;: M = 3.18, SD =
0.69; t5: M = 3.32, 5D = 0.63). Der Mittel-
wertsunterschied zwischen den beiden
Messzeitpunkten war signifikant (/184) =
2.79; rP= 006, dRM= O.ZO)I.

Einstellung zur Vorderen Bremsleuchte.

Zum ersten Messzeitpunkt zeigte die Expe-
timentalgruppe auf der Skala Einstellung
zur Vorderen Bremsleuchte einen Mittelwert
von 3.48 (SD = 0.91), zum zweiten Mess-
zeitpunkt einen Mittelwert von 3.70 (SD =
0.93). Ein t-Test zeigte eine statistisch sig-
nifikant positivere Einstellung zum zweiten
Messzeitpunkt (#185) = 3.52, p = .001,
dpys = 0.26, vgl. Bild 5).

Weiterhin wurde mittels einer moderierten
linearen Regression untersucht, ob die
Einstellungsdnderung zur Vorderen
Bremsleuchte durch den Kontakt mit der
Vorderen Bremsleuchte (Item 18: ,Wie
hiufig haben Sie die Vordere Bremsleuch-
te in Aktion gesehen?") moderiert wurde.
Die Interaktion der Einstellung zur Vorde-
ren Bremsleuchte zum ersten Messzeit-
punkt mit dem Kontakt mit der Vorderen
Bremsleuchte wurde nicht signifikant (§ =
-.15, p = .67). Hinsichtlich der hypotheti-
schen Abstimmung tiber die allgemeine
Einfithrung ergaben sich innerhalb der Ex-
perimentalgruppe folgende Ergebnisse:
Zum ersten Messzeitpunkt stimmten 132
Probanden fiir und 49 gegen die allgemei-
ne Einfithrung, zum zweiten Messzeitpunkt
137 Probanden dafiir und 44 dagegen. Ein
Chi-Quadrat-Test der in Tabelle 6 gezeigten
Kreuztabelle ergab keinen signifikanten
Unterschied, ¥*(1) = 0.92, p = .34. Bei der
direkten Frage nach einer Meinungsinde-
rung beziiglich der Vorderen Bremsleuchte
berichteten 59.14 % eine Veridnderung zum
Positiven, 33.33 9 berichteten keine Ver-
dnderung und 3.76 % berichteten eine Ver-
dnderung zum Negativen (Bild 6).
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Erfahrungen Negatives Gehort

Kontakt mit der Vorderen Bremsleuchte.

Die Mittelwerte der Items zum Kontakt mit
der Vorderen Bremsleuchte (EG) sind in
Bild 7 grafisch dargestellt. Die beiden Un-
terschiede zwischen Situationen, in denen
den Probanden die Vordere Bremsleuchte
positiv (M = 3.35, 5D = 1.15) beziehungs-
weise negativ aufgefallen (M = 1.99, SD =
1.07) war (£(184) = 10.52, p < .001, d = 1.23)
und in denen sie Positives (M = 2.46, SD =
1.18) oder Negatives (M = 1.89, SD = 1.02)
iiber die Vordere Bremsleuchte gehort hat-
ten (/185) = 5.14, p < .001, d = 0.52), wur-
den signifikant. Die Kontakthaufigkeit kor-
relierte dabei mit der Wahrnehmung posi-
tiver Situationen (r = .42, p < .001), nicht
jedoch mit der Wahrnehmung negativer
Situationen (r = —.07, p = .36). Der Unter-
schied der Korrelationen war statistisch
signifikant (z = 4.58, p < .001)%

Positive
Erfahrungen

Positives Gehairt

Erfahrungen mit der Vorderen Bremsleuchte.

Die Gruppe der Mitarbeiter, die wihrend des
Testzeitraums selbst ein Fahrzeug auf dem
Vorfeld gefahren haben (N = 166), gab an,
~gelegentlich® bis ,oft" (M = 3.54, SD = 0.68)
positive Erfahrungen mit der Vorderen
Bremsleuchte an anderen Fahrzeugen ge-
macht zu haben. Im Vergleich von negativen
(Items 33, 34, 36; M = 2.09, SD = 0.96) und
positiven (Items 31, 32, 35, 37; M = 3.25, SD
= 0.95) Erfahrungen zeigte sich, dass nega-
tive Erfahrungen ,selten* und positive Er-

' Bei jedem in diesem Artikel berichteten t-Test mit
Messwiederholung wurde Cohens Effektstirkemal o
gemdlB der achten Formel von Morris (2008) fiir die
Abhéngigkeit der Daten korrigiert und als dgyy be-
zeichnet.

* z-Test fiir abhangige Daten nach Eid, Gollwitzer &
Schmitt (2011, S. 548 £
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fahrungen ,gelegentlich” beobachtet wur-
den. Dieser Unterschied wurde mit groBer
Effektstirke signifikant ({(165) = 10.86, p <
.001, d = 0.84, vgl. Bild 8).

Diejenigen Fahrzeugfithrer, deren Fahrzeug
mit der Vorderen Bremsleuchte ausgestattet
war (N = 122), gaben an, ,oft* (M = 3.87,
SD = 0.68) positive Erfahrungen mit der
Vorderen Bremsleuchte an eigenen Fahrzeu-
gen gemacht zu haben. Im Vergleich von
positiven (Items 40, 41; M = 3.20, SD = 1.07)
und negativen (Iterns 39, 42; M = 1.73,
SD = 0.80) Erfahrungen mit der Vorderen
Bremsleuchte an eigenen Fahrzeugen zeigte
sich auch hier, dass negative Erfahrungen
Jselten” und positive Erfahrungen .gele-
gentlich® berichtet wurden (/(121) = 11.39,
p <.001, d = 1.03, vgl. Bild 9).

Offene Fragen.

Zusitzliche positive Kommentare (Item 44)
wurden von 38 Personen gedubBert. Zehn
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Kommentare bezogen sich darauf, dass das
Bremsen von Fahrzeugen (schneller) erkannt
wurde und/oder man schneller darauf re-
agieren konnte (Antizipation und Reaktion),
siehen waren allgemein positiver Natur, sie-
ben thematisierten ein erhéhtes Sicherheits-
gefiithl und sechs beschiftigten sich mit der
Sichtbarkeit der Vorderen Bremsleuchte
(insbesondere im Dunkeln). Die restlichen
Kommentare behandelten eine verbesserte
Kommunikation im Verkehr und im allge-
meinen Ablauf, positive Aspekte der Farbe
und die Hilfestellung, die die Vordere Brems-
leuchte beim Parkvorgang mit sich bringt.
Fiinf Kommentare fielen in keine dieser Ka-
tegorien.

Zusitzliche negative Kommentare wurden
von 25 Personen geiduBert. Davon bezogen
sich zehn Kommentare auf Funktionsstérun-
gen, die wihrend des Feldversuchs an den
Vorderen Bremsleuchten auftraten (z. B.
Dauerbetrieb, Fehlfunktionen). Dariiber hi-

naus kritisierten sieben Personen die griine
Farbe der Bremsleuchte und préferierten
teilweise die Farbe Rot. Die restlichen Kom-
mentare kritisierten die Sichtbarkeit (zu ge-
ring bzw. zu blendend) und den allgemeinen
Nutzen einer Vorderen Bremsleuchte. Fiinf
Kommentare fielen in keine dieser Katego-
rien.

Diskussion

Die Vordere Bremsleuchte im Feld:
Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer

Um Verinderungen in der Einstellung zur
Vorderen Bremsleuchte feststellen zu kon-
nen, die auf einem (wahrgenommenen) Si-
cherheitsgewinn in fiir die Vordere Brems-
leuchte relevanten Situationen (z. B. FuB-
gingeriiberwege, kreuzender Verkehr) beru-
hen, musste zunichst sichergestellt werden,
dass solche relevanten Situationen auf dem
Flughafengelinde hinreichend oft auftreten.
Die Ergebnisse zeigen, dass diese Vorausset-
zung gegeben war. Die Teilnehmer, die mit
der Vorderen Bremsleuchte in Kontakt ka-
men, berichteten zu beiden Messzeitpunk-
ten, dass solche Verkehrssituationen ,gele-
gentlich” auftraten. Unerwarteterweise zeig-
te sich sogar ein leichter Anstieg im Bericht
dieser potenziell relevanten Verkehrssituati-
onen. Dies konnte entweder auf eine tat-
sichlich erhdhte Anzahl oder aber auf eine
durch die erste Befragung verursachte er-
hihte Aufmerksamkeit gegentiber potenziell
relevanten Verkehrssituationen zuriickzu-
flihren sein.

Hinsichdich der Einstellung zeigte sich be-
reits zum ersten Messzeitpunkt eine eher
positive Bewertung der Vorderen Brems-
leuchte. Uber den dreieinhalbmonatigen
Beobachtungszeitraum verbesserte sich die
Finstellung zur Vorderen Bremsleuchte noch
einmal signifikant (Bestatigung Hypothese
2). Der Effekt hing allerdings nicht mit der
Hiufigkeit des Kontakts zusammen (Ableh-
nung Hypothese 3). Jedoch zeigte sich, dass
die Kontakthdufigkeit mit der Schilderung
positiver Beobachtungen der Vorderen
Bremsleuchte, nicht aber mit negativen Be-
obachtungen zusammenhing,. Somit beruh-
ten die negativen Beobachtungen im Gegen-
satz zu den positiven vermutlich nicht auf
Erfahrung, sondern waren eher prinzipieller
Natur. Dies kinnte auf eine Art von Change
Resistance (vgl. Pardo del Val & Martinez
Fuentes 2003) zuriickzufiihren sein.

Die positive Einstellung zur Vorderen
Bremsleuchte zeigte sich auch in den durch-




weg positiven Abstimmungsergebnissen:
Ftwa drei Viertel der Teilnehmer waren in
einer hypothetischen Abstimmung fiir eine
Einfithrung der Vorderen Bremsleuchte und
nur etwa ein Viertel dagegen (Bestitigung
Hypothese 4). In einer Einschitzung der ei-
genen Meinungsinderung gab die Mehrheit
der Teilnehmer (59.14 %) an, dass sich ihre
Meinung beziiglich der Vorderen Brems-
leuchte tber die Dauer des Feldversuchs
verbessert habe. Nur sehr wenige Teilnehmer
(3.76 %) gaben hier eine Veridnderung in
negative Richtung an. Insgesamt lassen die
positiven Einstellungen zu beiden Messzeit-
punkten und die Einstellungsverbesserung
daraul schliefen, dass die groBe Mehrheit
der Befragten einen positiven Einfluss der
Vorderen Bremsleuchte auf die Verkehrssi-
cherheit wahrgenommen hat.

In Ubereinstimmung mit diesen Ergebnissen
berichteten dje Teilnehmer - unabhingig
davon, ob sie selbst ein Fahrzeug mit Vor-
derer Bremsleuchte gefahren oder diese Je-
diglich beobachtet hatten - ,gelegentlich"
bis ,oft" Situationen, in denen die Vordere
Bremsleuchte niitzlich gewesen war (Besti-
tigung Hypothese 1a) und ,selten” Situati-
onen, in denen sie zu Missverstindnissen
oder Gefahren gefiihrt hatte (Bestitigung
Hypothese 1b). Dabei ist zu bedenken, dass
die Vordere Bremsleuchte ein vollig neues
Signalsystem darstellt, mit dem eine spezi-
fische Handlung des Fahrzeugfiihrers, das
Betétigen des Bremspedales, nach vorne
kommuniziert wird und jede Art von Kom-
munikation auch zu Missverstindnissen
fiihren kann. Ein Verkehrsteilnehmer kénn-
te z. B. in einer bestimmten Verkehrssitua-
tion aus dem Aufleuchten der Vorderen
Bremsleuchte schlieBen, dass das Fahrzeug
anhdlt, wenn das gar nicht der Fall ist. Fiir
die Praxis entscheidend ist das Verhiltnis
der Héaufigkeit von Verbesserungen der
Kommunikation durch die Vordere Brems-
leuchte mit positiven Konsequenzen fiir die
Verkehrssicherheit zu der Hiufigkeit von
Missverstandnissen mit negativen Konse-
quenzen. Auch der Sicherheitsgurt kann
z. B. im Einzelfall dazu fiihren, dass ein
Fahrzeuginsasse nach einem Unfall in einem
Fahrzeug ertrinkt oder verbrennt, der ohne
Gurt vielleicht bei einer Kollision hinausge-
schleudert und gerettet worden wiire. Die
Anzahl der durch den Sicherheitsgurt geret-
teten Personen ist jedoch um so vieles gri-
Ber, dass heute niemand mehr seinen ver-
pflichtenden Einsatz infrage stellt.

Weiterhin muss berticksichtigt werden, dass
bei einer Einfithrung der Vorderen Brems-
leuchte die verschiedenen Verkehrsteilnehmer
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mit dem neuen Signal erst noch vertraut wer-
den miissen, damit eine von Missverstind-
nissen freie Kommunikation entstehen kann.
Es ist z. B. denkbar, dass Fahrzeugfiihrer
mehrfach kurz auf die Bremse tippen, um
einem FuBigiinger zu signalisieren, dass er die
StraBe gefahrlos tiberqueren kann, so wie
heute das hintere Bremslicht oder das Warn-
blinklicht genutzt wird, um auf ein Stauende
hinzuweisen. In naher Zukunft kénnte die
Vordere Bremsleuchte zudem beim automa-
tisierten Fahren die Bremsaktion des Fahr-
zeugs auch bei Abwesenheit eines Fahrers an
FuBgénger vor dem Fahrzeug signalisieren.
Die Ergebnisse weisen jedoch bereits jetzt
darauf hin, dass die Vordere Bremsleuchte
sowohl fiir FuBgénger als auch Fahrzeugfiih-
rer niitzlich ist, da bereits nach einer nur
dreieinhalbmonatigen Testphase ohne Medi-
enkommunikation oder Erklirung kaum
Missverstindnisse berichtet wurden. Die
iiberwiegend positiven Kommentare der Teil-
nehmer zeigen zudem eine hohe Akzeptanz
der Vorderen Bremsleuchte. Trotzdem sollten
auch die negativen Kommentare beziiglich
der technischen Ausgestaltung hinsichtlich
Position, Helligkeit und Farbe in der kiinfti-
gen Forschung berficksichtigt werden.

Limitationen

Laut den Kommentaren der Probanden kam
es wihrend des Testzeitraums vereinzelt zu
technischen Problemen, die eine Meinungs-
bildung tiber die Vordere Bremsleuchte ver-
zerrt haben kénnten. Um dies zu verhindermn,
wurden die an sieben Fahrzeugen aufgetre-
tenen technischen Probleme umgehend be-
hoben. Der Betrieb der umgeriisteten Fahr-
zeuge lief also weitestgehend storungsfrei.
Eine Verzerrung hitte dariiber hinaus nur in
negative Richtung stattgefunden, was die
Testung der Vorderen Bremsleuchte auf Ak-
zeptanz konservativer gemacht hitte,

Einschrinkend ist zudem die geringe GroBe
der Kontrollgruppe zu erwithnen, die einen
sinnvollen Vergleich zwischen Experimen-
tal- und Kontrollgruppe verhindert hat. Dies
ist darauf zurlickzufithren, dass entgegen
der Erwartungen kaum Mitarbeiter des Flug-

hafens zu finden waren, die nicht auf dem
Vorfeld tatig waren.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

In Ergénzung zur Laborstudie von Petzoldt
et al. (2017) liefert die vorliegende Feldstudie
einen weiteren empirischen Beleg fiir einen
Sicherheitsgewinn durch die Vordere Brems-
leuchte. Dabei ist jedoch zu beachten, dass
die Technik der Vorderen Bremsleuchte wei-
ter ausgearbeitet werden sollte, da falsch
positive und falsch negative Riickmeldun-
gen divergente Konsequenzen haben kon-
nen. Wahrend falsch positive Signale (z. B.
das Anzeigen einer Bremsung durch einen
zu sensiblen Druckpunkt am Pedal) eine Ge-
fahrdung der Verkehrsteilnehmer bedeuten
kiénnen, die unbedingt vermieden werden
sollte, fithren falsch negative Signale (z. B.
das Ausbleiben eines Signals durch den
Ausfall der Vorderen Bremsleuchte) zu kon-
servativem Reaktionsverhalten, wodurch die
Sicherheit im StraBenverkehr nicht negativ
beeintrichtigt wird. Letzteres ist vor allem
fir den zu erwartenden Mischverkehr bei
einer Einfilhrung der Vorderen Bremsleuch-
te von Bedeutung und somit positiv zu be-
werten. Weitere Studien sollten zudem eine
optimale Konfiguration der Vorderen Brems-
leuchte hinsichtlich der Farbe, Lichtstirke,
Form und Positionierung untersuchen, wie
es in zahlreichen Kommentaren der Teilneh-
mer der vorliegenden Studie zum Ausdruck
kam. Insbesondere die Farbe Griin sorgte fiir
widerspriichliche Meinungen: Die Befiirwor-
ter interpretierten die Farbe Griin als Sicher-
heitssignal, wohingegen die Gegner Griin
aufgrund der herkommlichen Bremsleuchten
nicht mit einem Bremsvorgang in Verbin-
dung brachten. Dieses Problem wiirde aller-
dings bei einer Einfilhrung der Vorderen
Bremsleuchte und der damit einhergehenden
Erfahrung seine Relevanz verlieren.

Zum Abschluss sei noch einmal darauf hin-
gewiesen, dass eine Auswertung objektiver
Daten, wie die Hiufigkeit von Unfillen oder
Beinahe-Unfillen, wiinschenswert gewesen
wire. Aufgrund der geringen Basisrate von
Unfillen auf dem Flughafen Berlin-Tegel
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sind allerdings keine sinnvollen Schlussfol-
gerungen fiir die Fragestellung dieser Feld-
studie moglich. Es wére ein GroBversuch
notwendig, um valide Schliisse tiber den
Einfluss der Vorderen Bremsleuchte auf das
objektive Unfallgeschehen zu ermoglichen.
Die hisher vorliegenden Ergebnisse aus der
Labor- und Feldstudie sprechen jedoch da-
fiir, dass die Verbesserung der Reaktionszei-
ten und die auf Erfahrung beruhende durch-
gehend positive Bewertung der Vorderen
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Bremsleuchte auf einem realen Beitrag der
Vorderen Bremsleuchte zu einer erhdhten
Verkehrssicherheit beruhen. Durch die Vor-
dere Bremsleuchte werden den Verkehrsteil-
nehmern zusitzliche Informationen fiir das
eigene Handeln im Verkehr zur Verfligung
gestellt. Die Vordere Bremsleuchte verbessert
somit die Kommunikation zwischen den
Verkehrsteilnehmern, indem sie das Erken-
nen eines Bremsvorgangs auch aus frontaler
Perspektive ermoglicht. Es ist zu erwarten,
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dass dies nicht nur den Komfort der Ver-
kehrsteilnehmer erhoht und den Verkehrs-
fluss verbessert, sondern ihnen dariiber hi-
naus hilft, potenziell kritische Verkehrssitu-
ationen zu antizipieren und besser zu meis-
tern sowie Unfille zu verhindern.
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