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Zusammenfassung

Einleitung: Im Bereich der Verkehrssicherheit spielen die Konzepte der klassischen Mechanik
eine zentrale Rolle fir das Verstandnis und die Lésung physikalischer Probleme. Diese
Konzepte umfassen Geschwindigkeit, Beschleunigung, Bremsweg, Aufprallgeschwindigkeit,
Verformung, kinetische Energie und die Auswirkungen auf die Fahrzeuginsassen. Daruber
hinaus werden die Prinzipien der statistischen Physik angewandt, um das kollektive Verhalten
mehrerer Fahrzeuge als ein System mit vielen Teilchen zu erklaren. In dieser Studie wird die
Wirksamkeit der Einbeziehung eines beschadigten Autos und einer strukturierten Unterweisung

als Teil von Verkehrssicherheitsinitiativen untersucht.

Methoden: Die Teilnehmer setzten sich mit einem beschadigten Auto auseinander und
diskutierten die durch uUberhdhte Geschwindigkeit verursachte Verformung. Sie nahmen an
Rollensimulationen teil, in denen sie sich riskante Verkehrsszenarien vorstellten und 16sten,
wahrend sie den moglichen Bumerangeffekt bedachten, der sich aus Ubermafligen

Furchtappellen innerhalb der Kampagne ergibt.
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Ergebnisse: Die Kombination von emotionalen Appellen mit Idsungsorientierten,
handlungsorientierten und selbstwertsteigernden Interventionen ist unerlasslich, um den
Bumerang-Effekt abzuschwachen und sicherheitsgerechtes Verhalten zu foérdern.
Bildungseinrichtungen mussen malRgeschneiderte FolgemalRnahmen zu emotional

aufgeladenen Praventionskampagnen durchfiihren.

Mithilfe von Design-Based Research haben wir effektive Methoden fir den Wissenserwerb und
-transfer entwickelt, die sich auf die Kkognitive Verhaltenstherapie und etablierte

Verkehrssicherheitsprogramme stutzen.

Diskussion: In dieser Publikation wird ein nicht-standardisiertes soziales Training in
Fokusgruppen untersucht, das sich auf negative emotionale Zustdande nach einer
Emotionalisierungskampagne in Anlehnung an den "Crash Kurs NRW" fiir Oberstufenkurse an

nordrhein-westfalischen Schulen konzentriert.

Mit Methoden der kognitiven Verhaltenstherapie und des sozialen Lernens wurden
Veranderungen in den Normen, Werten und Einstellungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer
initiiert, beobachtet und dokumentiert, die hier vorgestellt werden. Zusatzlich wurde untersucht,
ob die Anwesenheit von Polizeibeamten in Praventionskampagnen das reaktive Verhalten
beeinflusst.

Der Vergleich von Vor- und Nachbefragungen bestatigte das Vorhandensein von Reaktanz
nach emotionalisierenden Kampagnen, wie es in friiheren Untersuchungen beobachtet wurde.
Wichtig ist, dass unser strukturierter Ansatz der Nachbefragung seine Wirksamkeit bei der
Beeinflussung des durch das Ereignis ausgeldsten Verhaltens unter Beweis stellte.
Uberraschenderweise hatte die Anwesenheit von Polizeibeamten keinen signifikanten Einfluss
auf reaktives Verhalten.

Dartber hinaus lasst sich unser Follow-up-Instrument auch auf dhnliche emotionalisierende

Praventionskampagnen anwenden, was seine potenzielle Reichweite vergroflert.

Unsere zukinftigen Forschungsbemihungen werden sich mit der Entwicklung der
Physikkompetenz von Schulern bei der Analyse von Unfallschwerpunkten im Verkehrsraum
befassen und so zur kontinuierlichen Weiterentwicklung von Verkehrssicherheitsinitiativen

beitragen.
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1. Einleitung

Die Frage nach dem gréf3tmdglichen Potential fur Lernen, die Vermittlung von Wissen und eine
damit einhergehend abzielende Verhaltensanderung ist ein allgegenwartiges Phanomen in
unserer Bildungsgesellschaft (Petermann, F., Petermann, U., 2018, S. 12). Angestrebt wird eine
hohe Passung zwischen Elternhaus, Bildungs- und Erziehungseinrichtungen und freizeitlicher
Peergroup. Insbesondere der Ebene der schulischen Verkehrs- und Mobilitatserziehung kommt
hier eine herausragende Rolle zu, was mit der hohen Erreichbarkeit der Zielgruppe infolge der
Schulpflicht zusammenhangt (Klimmt, C. et al., 2015, S. 16). Wir sind also interdisziplinar auf
der standigen Suche nach umsetzbaren Praktiken in der Lehre, welche Wissen effizienter und
nachhaltiger vermitteln und das menschliche Auffassungsvermégen in seinem vollen Umfang
nutzen kann. Insbesondere der Implementierung einer Verhaltensdnderung, als beobachtbares
Kriterium des Lernerfolges, kommen in aufklarender und praventiver Arbeit besondere
Bedeutung zu. Dies gilt ebenso fur den Bereich der Verkehrsunfallpravention, die erlassgemaf
die Verkehrssicherheitsarbeit in Nordrhein-Westfalen (NRW) neben repressiver und
offentlichkeitswirksamer Arbeit als notwendigen Baustein umfasst (RdErl. d. Innenministeriums,
www.recht.de, 17.03.2023). Die Verkehrserziechung und Verkehrsaufklarung sind in
Deutschland auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen angesiedelt und zeichnen sich durch
interdisziplinare Kooperation und Vielfalt aus.

Bildungsministerium und Innenministerium haben hier gemeinsame Weichen der Sicherheit
gestellt und die Aufklarung und Pravention von Verkehrsunfallen in den Fokus von curricularen
Bestimmungen gestellt, zu denen die Lehrkrafte die Unterstitzung von Polizeidienststellen oder
Verkehrswachten hinzuziehen konnen.

Gemal der ,Bereinigten amtlichen Sammlung der Schulvorschriften® (BASS) in NRW ist
Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung in der Schule als Teil ihres Unterrichts- und
Erziehungsauftrags in allen Schulstufen dem Alter entsprechend und ihm gerecht werdend
(https://bass.schul-welt.de/10336.htm, 17.03.2023). Hierbei versteht sich Verkehrserziehung und

Mobilitatsbildung, sofern nicht in den Lehrplanen verankert, als Querschnittsaufgabe aller
Fachbereiche und kann in unterschiedlichen Formen, auch in Form von Projekten, umgesetzt

werden.
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Diese Regelung bietet erganzend zum curricularen Unterricht vielfaltige Optionen zur
Vermittlung von Verkehrssicherheitsaspekten und sicherheitsbewusstem Verhalten.

Da Mobilitatserfahrung in allen Lebensbereichen und in allen Altersebenen gemacht wird, sollte
es auch in allen Altersebenen dem Alter entsprechend und ihm gerecht werdend aufgegriffen
und ihr férderliche Botschaften nachhaltig verankert werden.

Der Kernlernplan fur den Physikunterricht in der Sekundarstufe |l deklariert die
Kompetenzerwartungen und inhaltliche Schwerpunkte an die Schiler bis zum Ende der

Einflihrungsphase dar (https://www.schulentwicklung.nrw.de/lehrplaene, 17.03.2023).

Verkehrssicherheitstrainingsprogramme sind ebenfalls ein gangiges Mittel, um das Bewusstsein
fur  riskante  Einstellungen und  Verhaltensweisen zu  scharfen.  Wahrend
Verkehrssicherheitskurse fur Kinder regelmaRig evaluiert werden, fehlt es im Allgemeinen an
vergleichbaren Evaluierungen fur Jugendliche und Erwachsene. Eine kirzlich durchgefihrte
systematische Ubersichtsarbeit hatte zum Ziel, Studien zu identifizieren, die die Wirksamkeit
von Verkehrssicherheitstrainingsprogrammen fir diese Altersgruppe bewerten. Die
Uberpriifung erfolgte nach der PRISMA-Methode, um relevante Artikel anhand vordefinierter
Forschungskriterien zu identifizieren. Insgesamt wurden 1.336 indexierte Artikel durchsucht,
und schlieRlich wurden 22 Artikel ausgewahlt, die sich direkt mit dem Thema befassen (Faus,
M., Alonso, F., Esteban, C., Useche, S., 2023).

Die Suchstrategien umfassten verschiedene Datenbanken wie WOS, Scopus, NCBI, Google
Scholar und APA. Die ausgewahlten Artikel deuten darauf hin, dass die Auswirkungen von
Verkehrssicherheitstrainingsprogrammen bei Erwachsenen im Allgemeinen als leicht bis maRig
eingestuft werden. Die Wirksamkeit dieser Programme ist jedoch deutlich héher, wenn sie
darauf abzielen, die Risikowahrnehmung und die Entscheidungsfindung zu verbessern, anstatt
sich ausschlie8lich auf die Fahrfahigkeiten zu konzentrieren. In jedem Fall unterstreicht die
Untersuchung die Notwendigkeit einer weiteren Evaluierung solcher Kurse, um festzustellen,
welche Instrumente tatsachlich wirksam sind und welche bei der Gestaltung kunftiger
Fahrschulprogramme durch neue Methoden zur Verhaltensanderung ersetzt werden sollten.

In dieser Forschungsstudie wird eine innovative Pilotkampagne flr eine wenig erforschte
Zielgruppe junger Erwachsener vorgestellt, bei der ein Unfallwagen als visuelles Element
verwendet wurde, um die Realitat und die potenziellen Folgen von riskantem Fahrverhalten zu
veranschaulichen. Diese Kampagne ist Teil der Kampagne Crash Kurs NRW, die seit 2010
kontinuierlich in Schulen fur die definierte Zielgruppe durchgefiihrt wird. Die Evaluation der
Wirksamkeit der urspriinglichen Intervention durch Hackenfort et al. (2015) zeigte eine daraus
resultierende Reaktanz mit unzureichender Nachbereitung, wie in Kapitel 2.2 beschrieben.

Ein Unfallwagen kann auch als anschauliches Beispiel im naturwissenschaftlichen Unterricht

dienen, um physikalische Prinzipien im Zusammenhang mit Verkehrsunfallen zu erklaren, wie

4
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133 z. B. kinematische Variablen bei einer Kollision. Durch die Analyse der Unfallspuren und
134 Schaden kdnnen die Schiler einen Einblick in die Krafte und Energien gewinnen, die bei einem
135 Verkehrsunfall wirken. Dies ermdoglicht eine praktische Anwendung wissenschaftlicher
136 Konzepte im Zusammenhang mit der Verkehrssicherheit.

137

138 Strallenverkehrsprozesse kénnen somit genutzt werden, um ein héheres Bildungsniveau zu
139 erreichen, indem die Ergebnisse analysiert, bewertet und interpretiert werden, und zwar sowohl
140 im Hinblick auf den Erwerb technischer Fertigkeiten als auch im Zusammenhang mit dem
141 Erwerb von Wissen.

142 Bei der Umsetzung einer wissenschaftlichen Verknipfung mit einer praventiven
143 Verkehrsunfallkampagne werden nicht nur die Inhalte der Kerncurricula erfiillt, sondern auch
144 die verhaltensorientierten Ziele von Verkehrsunfallpraventionskampagnen erreicht.

145 In diesem Beitrag wird ein solches Konzept vorgestellt.

146

147 2. Theorie

148 21 Allgemeine Rahmenbedingungen

149 Mobilitat, und damit auch Teilhabe an der gesellschaftlichen Lebenswelt, ist ein zunehmend
150 komplexer und anspruchsvoller werdender Vorgang, der in vielen Bereichen einer
151 tiefergehenden Bewusstmachung der Handlungsablaufe und einer Sensibilisierung fir die
152 eigenen Moglichkeiten der positiven Einflussnahme bedarf.

153 Durch die Verkehrssicherheitsberatung soll eine frihzeitige und langfristig angelegte Arbeit
154 nach dem Prinzip des lebenslangen Lernens erfolgen. Diese MaRnahmen sind in den
155 Altersklassen aufeinander abgestimmt und inhaltlich zielgruppenorientiert aufgearbeitet. Die
156 Verkehrsteilnehmer sollen partnerschaftliches Verhalten als positiv entdecken und in ihrer
157 Eigen- und Mitverantwortung gestarkt werden. Durch Verkehrssicherheitsberatung sollen
158 Verkehrsteilnehmer und deren Multiplikatoren, z.B. Eltern, Erzieher, Verbande und sonstige
159 Stellen fur ihre Verkehrssicherheitsarbeit, Uber verkehrssicherheitsrelevante Entwicklungen und
160 Erkenntnisse sowie verkehrsgerechtes Verhalten informiert werden (Polizeidienstvorschrift PDV
161 100, Polizei-Fachhandbuch NRW, 2021).

162 Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit kann nur dann erzielt werden, wenn

163 e das Verkehrsbewusstsein des einzelnen Verkehrsteilnehmers

164 e seine innere Einstellung zum gesamten Verkehrsablauf

165 e seine Einstellung zu anderen Verkehrsteilnehmen und

166 ¢ seine Einstellung zu den Verkehrsregeln positiv verandert wird.
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Verkehrsunfallpravention erfolgt dabei auf folgenden Ebenen:

Verhinderung von Verkehrsunféllen

g von Ver

Abbildung 1: Ubersicht der Wirkungsebenen von Verkehrsunfallprévention, (Quelle: eigene Darstellung)

Insbesondere durch Lehre und Bildung sollen die Zielgruppe der ,Jungen Fahrer angesprochen
und sensibilisiert werden, die aufgrund ihrer Entwicklungsspezifitat eine besondere Stellung
einnimmt. Nach einer Studie des Allianz Zentrums fir Technik sterben mehr junge Menschen
zwischen 15 und 29 Jahren bei Verkehrsunfallen als durch Krankheit, Drogen, Selbstmord,
Gewalt oder Kriegsereignisse. Das sind etwa 400.000 pro Jahr
(https://www.allianz.com/de/presse/news/engagement/gesellschaft/141029-allianz-zur-

sicherheit-im-strassenverkehr.html, 17.03.2023). Drei relevante Konstrukte lassen sich hier

ursachlich benennen:

¢ Jugendliche Fahrer Uberschatzen sich und ihre Fahigkeiten
¢ Jugendliche halten sich fir unverletzbar (Linneweber, V.: 2003, S. 291)

e das Phanomen des bewusst risiko-konnotativen Verhaltens (Raithel, J., 2013, S. 31)

Wahrend es sich bei dem allgemeinen Jugendlichkeitsrisiko um ein normatives
lebensphaseninhdrentes Verhalten handelt, ist das Anfangerrisiko altersunabhangig und
bezieht sich auf die Grundfertigkeiten der Fahrtechnik. Hierzu zahlen beispielsweise die
Beherrschung der Fahrzeugtechnik oder die Fahigkeit zum adaquaten Einschatzen der sich
standig andernden Verkehrssituationen (Bastian, T., 2010, S. 87)

Zu dem bewusst risiko-konnotativen Verhalten zahlen Handlungen wie beispielsweise U-Bahn-
Surfen, riskante Mutproben oder gefahrliche Einflussnahme im Straflenverkehr. Das Risiko
kann sich hierbei entweder auf die eigene Unversehrtheit beziehen (illegale Strallenrennen)
oder auf die der anderen, z. B. das Offnen von Abwasserschachten oder das Herabwerfen von
Steinen oder Gully Deckeln auf fahrende Fahrzeuge (Raithel, J., 2013, S. 31).
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202 Bei allen Aktivitaten darf ein hohes Maf} an krimineller Energie angenommen werden sowie die
203 bewusste Inkaufnahme eines eintretenden Schadens (BGH-Urteil im Steinwurf-Fall vom
204 14.1.2010 (4 StR 450/09).

205 Vor dem Hintergrund dieser Befunde gilt es durch vielfache MalRnahmen der Intervention auf
206 dem Sektor der Verkehrsunfallprdvention insbesondere diejenigen jugendlichen
207 Verkehrsteilnehmer zu detektieren und zu erreichen, welche durch bewusst risikoreiches
208 Verhalten ein besonderes Verkehrsunfallpotential aufweisen.

209 Fir die Verkehrssicherheitsarbeit bedeutet dies dort agieren zu missen, wo jugendliche Fahrer
210 anzutreffen sind: in Schulen und Bildungseinrichtungen, im Kontext von Arbeit und Familie, in
211 der Peergroup.

212 Der Erfolg von Interventionen ist von folgenden Parametern abhangig:

213 e Alters- und entwicklungsgerechte Vermittlung der verkehrsrelevanten Botschaften

214 ¢ Aufsuchen der Zielgruppe in ihrer Lebenswelt (Settings)

215 e Zielgenaues thematisches Ansprechen, denn das ist besser als allgemein gehaltene
216 Kampagnen

217 e Kontinuitat der Interventionen in Abhangigkeit der entwicklungsbedingten
218 Umbruchphasen (vom Kind zum Jugendlichen, vom Jugendlichen zum Erwachsenen)
219 Insbesondere in dem Umbruchphasen der Entwicklung sind Menschen in hohem Malde
220 aufgeschlossen fur Informationen, die notwendige Reflexion des eigenen Verhaltens erklarbar
221 machen und die ein Mehr an Bewaltigungskompetenzen erbringen (Schneider, V., 2017, S. 31).
222

223 Diese Aspekte gilt es in der Lehre der Verkehrsunfallpravention zu bertcksichtigen und
224 umzusetzen, um einen zuverlassigen Indikator flir héchstmdglichen Erfolg zu generieren.

225

226 2.2 Reaktanzverhalten

227 Ein durch die Polizei NRW anberaumtes Verkehrsunfallpraventionskonzept namens Crash Kurs
228 NRW wurde mit genau dieser Zielsetzung entwickelt und lanciert.

229 Die Landeskampagne Crash Kurs NRW ist eine Praventionsinitiative in Nordrhein-Westfalen mit
230 dem Ziel, das Bewusstsein fur die Sicherheit im Strallenverkehr zu scharfen. Durch den
231 gezielten Einsatz erlebnisorientierter Methoden, wie z.B. die Inszenierung von Unfallsituationen,
232 sollen vor allem junge Menschen fir die Folgen riskanten Fahrverhaltens sensibilisiert werden.
233 Die Kampagne bindet verschiedene Akteure wie Schulen, Polizeistationen und
234 Verkehrswachten ein, um eine breite und nachhaltige Wirkung im Bereich der
235 Verkehrsunfallpravention zu erzielen.
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Das Zeigen von Unfallbildern im Kontext der Reaktanz hat eine zweischneidige Wirkung.
Einerseits konnen drastische Bilder eine emotionale Reaktion auslésen und das Bewusstsein
fur die Gefahren des Strallenverkehrs scharfen. Andererseits besteht die Gefahr, dass
Menschen auf solche Bilder mit Abwehrmechanismen reagieren, insbesondere wenn sie sich
bevormundet oder in ihrer Freiheit eingeschrankt fihlen. Daher ist bei der Verwendung von
Unfallbildern ein ausgewogener Ansatz erforderlich, der das Bewusstsein fordert, ohne
Reaktionen zu provozieren.

Eine kirzlich von Dr. Elizabeth Box durchgefiihrte Studie, in der "Shock and Tell"-Ansatze zur
Verkehrserziehung analysiert wurden, legt nahe, dass solche Taktiken, die darauf beruhen,
durch dramatische Bilder emotionale Reaktionen hervorzurufen, nur begrenzt wirksam sind und
vor allem bei jungen Mannern defensive oder sogar feindselige Reaktionen hervorrufen kdnnen.
Die Studie unterstreicht die Notwendigkeit eines interaktiven Ansatzes, bei dem Fakten Uber die
Verkehrssicherheit vermittelt werden und die jungen Teilnehmer ermutigt werden, ihre eigenen
Schlisse Uber sicheres Fahrverhalten zu ziehen. Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass
eine traditionelle "Schock- und Erzahl"-Methode moglicherweise nicht ausreicht, um eine
langfristige Wirkung zu erzielen (Box, E., RAC Foundation, 2023).

In einer friheren Studie, in der das Extended Parallel Processing Model (EPPM) von Kim Witte
zur Analyse von Werbespots zur Stralenverkehrssicherheit in Russland angewandt wurde,
wurde festgestellt, dass in den Werbespots Bedrohungsbotschaften starker ins Gewicht fallen
als Wirksamkeitsbotschaften. Dies deutet darauf hin, dass eine Uberbetonung der Gefahr ohne
ausreichende Betonung der Bewaltigungsbotschaften zu einer erhéhten Reaktanz fihren kann
(Ngondo, P., Klyueva, A., 2019). Das EPPM, ein theoretischer Rahmen in der Kommunikations-
und Gesundheitspsychologie, unterscheidet zwischen angemessener Angst und defensiven
Reaktionen auf Bedrohungen und wurde zur Bewertung der Wirksamkeit von

Verkehrssicherheitsbotschaften verwendet.

Die Kombination dieser Erkenntnisse unterstreicht, dass eine ausgewogene Verkehrserziehung
sowohl Gefahren als auch konkrete Bewaltigungsstrategien vermitteln sollte, um die
Entwicklung von Reaktanz zu minimieren. Dies unterstreicht die Bedeutung evidenzbasierter
Interventionen und eines interaktiven Ansatzes auf der Grundlage von Forschung und

Verhaltenspsychologie, um eine nachhaltige Wirkung in der Verkehrserziehung zu erzielen.

Crash Kurs NRW wurde in seiner Wirkung durch die Zircher Hochschule fir Angewandte
Wissenschaften (durch Hackenfort et. al, 2015) untersucht. Fir die Wirkungsuntersuchung
wurden folgende Kriterien erhoben:

e Subjektives Gefahrlichkeitsurteil

e Selbstkompetenzeinschatzung
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271 e Einstellung zur Verkehrssicherheit

272 e Sicherheitsrelevantes Wissen und

273 e Akzeptanz der Intervention (Gansewig, A./Walsh, M., 2020, S. 67)

274 Die Ergebnisse zeigten, dass noch Monate spater eine hohe Akzeptanz der Veranstaltung
275 vorlag. Hackenfort et al. haben im Rahmen zur Evaluierung einer PraventionsmafRnahme fur
276 junge Fahranfangerinnen und -anfanger in Niedersachsen erneut auch die Kampagne "Crash
277 Kurs NRW" untersucht. Die Ergebnisse zeigten, dass die Teilnahme an der Kampagne einen
278 positiven Effekt auf das Fahrverhalten der Teilnehmenden hatte und die Bereitschaft zur
279 Vermeidung von riskanten Fahrmandévern erhdéhte (Hackenfort, M., Baumann, E., Kossack, K.,
280 2018).

281 Es ist zudem ergrindet, dass Kampagnen mit sogenannten Furchtappellen zwar zunachst eine
282 breite Aufmerksamkeit generieren, aber auch leichter in der Risikogruppe zu Reaktanz und
283 Ablehnung gegentiber dem erwiinschen Verhaltenswechsel fliihren. Reaktanzverhalten bezieht
284 sich auf die Tendenz von Personen, negativ auf MalRnahmen oder Einschrankungen zu
285 reagieren, die als Einschrankung ihrer Freiheit oder Autonomie empfunden werden. Um
286 Reaktanzverhalten zu minimieren, ist es wichtig, dass Verkehrspraventionsmal3nahmen
287 transparent, fair und sinnvoll sind. Die Polizei sollte die MalRnahmen also gut kommunizieren
288 und erklaren, warum sie notwendig sind. Es gibt Erkenntnisse aus Forschungsstudien, dass
289 Kommunikationskampagnen, bezogen auf Verkehrssicherheitsbotschaften, in ihrer Effektivitat
290 durch die gleichzeitige Begleitung von verkehrserziehenden MalRnahmen erheblich gesteigert
291 werden kénnen (Faus, M., Alonso, F., Fernandez, C., Useche, S. A., 2021).

292 Es gibt einige Studien, die sich mit der Rolle von Polizeibeamten bei Praventionskampagnen
293 und dem damit verbundenen Reaktanzverhalten der Offentlichkeit beschaftigen.
294 Unterschiedliche  Studien zeigen, dass die Rolle von Polizeibeamten bei
295 Praventionskampagnen komplex ist und von vielen Faktoren abhangt. Es ist wichtig, dass die
296 Beamten wahrend der Kampagne eine positive Einstellung zeigen und die Anwesenheit der
297 Polizei sorgfaltig abgewogen wird, um das Reaktanzverhalten der Offentlichkeit zu minimieren
298 und eine positive Wirkung auf das Verhalten zu erzielen. (Jeong, E., Lee, J., 2018,
299 https://doi.org/10.1016/j.aap.2018.06.010)

300 Aus diesem Grund ist im Kontext der Landespraventionskampagne Crash Kurs NRW bereits
301 ein unterrichtliches Nachbereitungskonzept entstanden. Die Forschungsergebnisse und
302 abgeleitete Forderungen von Hackenfort et al. wurden dazu aufgegriffen und in einem
303 Forschunsgdesiderat entwickelt. Hierzu wurde unter
304 https://doi.org/10.3389/fpsyq.2022.1046403 (von Beesten, S., Bresges, A., 2022) publiziert.
305
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Kernmethoden des Nachbereitungskonzeptes sind Methoden aus der Kkognitiven
Verhaltenstherapie und des Sozialtrainings in Fokusgruppen, die darauf ausgelegt sind in
aufeinander aufbauenden, mehrschrittigem Verfahren Kompetenzen zu vermitteln und

Verhaltensanderungen zu lancieren. Hierbei sollen zunachst

o dysfunktionale Annahmen detektiert und neu bewertet werden (theoriegeleitetes
Erkennen)

e durch Selbsterfahrung vorhandene bisherige Fehleinschatzungen Uber risikohaftem
Verkehrsverhalten als solches enttarnt werden (praktisches Erleben, bewerten,
einschatzen)

e Uber aktives Uben in einer Rollensimulation funktionale Handlungsstrategien aus dem
zuvor erworbenen Wissen heraus entwickelt und fir den Ernstfall geprobt werden
(Praxistransfer in den Alltag, umsetzen)

o Die Erreichung des Ziels soll dann Uber die Evaluierung messbar gemacht werden.

Der Wahrnehmung und dem Erkennen von Risiken und deren Bewertung kommen hierbei eine
zentrale Bedeutung zu. Die Fahigkeit, Gefahren aus der Umwelt zu erkennen und zu vermeiden
ist fiir alle Lebewesen zur Verbesserung ihrer Uberlebenschancen niitzlich. Die Fahigkeit
dartber hinaus Erfahrungen mit der Umwelt zu bewahren und daraus zu lernen erhoht diese
Chancen. Menschen haben weiterhin die Chance ihre Umwelt zu verandern und kénnen aktiv
und zielgerichtet handeln. Dadurch kénnen sie sowohl Risiken schaffen als auch Risiken
verringern (Jungermann, H., Slovic, P., 1993, S. 167).

Die Risikowahrnehmung wird dabei unterteilt in zwei Hauptfaktoren: der wahrgenommenen
Bedrohung und der wahrgenommenen Kontrolle. Die wahrgenommene Bedrohung bezieht sich
auf die Bewertung der Schwere des potenziellen Schadens oder Verlusts, der mit einem
bestimmten Risiko verbunden ist. Die wahrgenommene Kontrolle hingegen bezieht sich auf das
Gefuhl der Person, dass sie das Risiko kontrollieren oder beeinflussen kann. In Abhangigkeit
der empfundenen Kontrollierbarkeit findet der Entscheidungsprozess statt, der wiederum das
Verhalten vorgibt (Raupp, N., 2012, S. 27).

In folgender Grafik soll der Prozess des Erkennens, des Einschatzens und Bewertens, des
Lernens, des Transfers in die Handlungstubernahme und damit in das gezeigte Verhalten, sowie
seiner Evaluierung als empirischer Nachweis uUber etwaiges nachhaltiges Verinnerlichen
verdeutlicht werden. Zudem werden die eingesetzten Methoden den jeweiligen Abschnitten

zugewiesen.
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[ Kompetenzmodell ]
[ Erkennen J [ Handeln ] [ Verandern/Motivation ]
Die Lernenden identifizieren Die Lernenden erfahren durch Die Lemenden entwickeln eine Die Lernenden vegleichen in der
Differenzen zwischen einer Ubung die Schwierigkeit, nach der Interventionsstrategie zur Auflosung Postbefragung retrospektiv das alte
subjektiv Einnahme berauschender Mittel eigener risikobehafteten Verhalten mit dem neuen Wissen
angenommenen/vermuteten Gefahren in der Umwelt objektiv zu Verkehrssituationen. Dabei nutzen und zeigen Motivation Verhalten zu
Gefahrenwahrnehmung und der erkennen und zu bewerten. sie ihr neu erworbenenes Wissen verandern.
empirischen realen Gefahrdung bei Uber Fehleinschatzungen und
jungen Fahrer*innen in Bezug auf Wahrnehmungsstérungen im
unterschiedliche Verkehrsrisiken. StraRenverkehr.
[ Gefahrenskala ] [ Rauschbrille ] [ Rollenspiel ] [ Onlinebefragung ]
& & & &

Erkennen Erfahren ] Entwickeln Erinnern

-« _J

[ ) [ I
[ Einschatzen ] [ Bewerten ] [ Erproben ][ Meinung bilden
{ [

339 Beurteilen ] Lernen J [ Umsetzen ][ Entscheiden ]

340 Abbildung 2: Kompetenzmodell zu Inhalten, Erfassung und Bilanzierung individueller Lernergebnisse tber die angewandten
341 Nachbereitungstools (Quelle: eigene Darstellung)

342

343 In der vertikalen Kompetenzebene zielen die verschiedenen Prozesse der Nachbereitung auf
344 die Fahigkeiten des

345

346 « Erkennens im weiteren Sinne (bezogen auf Gefahren im Allgemeinen)

347 e Handelns und

348 e Verédnderns (Motivation) ab.

349 In der horizontalen Kompetenzebene zielen die Prozesse der Nachbereitung auf

350 e Erkennen im engeren Sinne (bezogen auf Gefahren in konkreten Situationen)

351 e Erfahren (senso-motorische Erfahrung)

352 o Entwickeln

353 e Erinnern ab.

354 In der kognitiven Gesamtleistung soll das menschliche Verhalten durch das Zusammenspiel von
355 Praventionskampagne und Nachbereitungskonzept zugunsten der eigenen Gesundheit und
356 Verkehrssicherheit und der 6ffentlichen Gesundheit und Verkehrssicherheit positiv beeinflusst
357 werden.

358

359

360

361
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2.3 Einsatz eines Exponates

Durch eine landliche Behdrde der Polizei NRW wurde in 2022 ein weiteres Projekt entwickelt,
welches vergleichbar mit der Buhnenkampagne Crash Kurs NRW emotionalisierend wirken soll.
Mithilfe eines Unfallautos als Exponat wird Teilnehmenden die Mdglichkeit gegeben in einen
realen Kontakt mit einem Verkehrsunfall zu kommen. Dieses Unfallauto kann angefasst,
sozusagen ,begriffen® werden, es kann sich eine reale Vorstellung physikalischer
Krafteeinwirkung gemacht werden und am realen Objekt kann Inaugenschein genommen
werden, wie ohnmachtig der Mensch im Prozess ,Verkehrsunfall“ ist. Das Betrachten eines
Unfallautos kann verschiedene Auswirkungen auf den Betrachter haben, die sich im Kontext der

Verkehrssicherheit nutzen lassen. Nachfolgend sind einige moégliche Effekte aufgefuhrt:

o Bewusstsein fiir Verkehrssicherheit: Das Betrachten eines Unfallautos kann die
Menschen daran erinnern, wie gefahrlich es sein kann, am Steuer zu sitzen oder in
einem Fahrzeug zu fahren. Wenn die Darstellung auch Informationen Uber
Verkehrssicherheit und Unfallpravention enthalt, kann dies das Bewusstsein der
Menschen fir die Risiken auf der Strale erhéhen und dazu beitragen, dass sie
vorsichtiger und verantwortungsbewusster fahren.

¢ Sensibilisierung fiir die Folgen von Unféllen: Das Betrachten eines Unfallautos kann
auch dazu beitragen, den Menschen die Auswirkungen von Verkehrsunféllen auf die
Beteiligten und ihre Familien zu verdeutlichen. Es kann sie daran erinnern, wie wichtig
es ist, auf der Stral3e vorsichtig zu sein und die Verkehrsregeln einzuhalten.

¢ Interesse an der Technologie von Fahrzeugen: Ein Unfallauto kann auch technisches
Interesse wecken und die Menschen dazu anregen, mehr tUber die Sicherheitsmerkmale
und -technologien moderner Fahrzeuge zu erfahren. Dies kann dazu beitragen, dass sie
sich fur neue Technologien und Entwicklungen in der Automobilindustrie interessieren.
Dies fuhrt in der Folge méglicherweise dazu, dass sie sich eher fir den Kauf eines
Fahrzeugs mit mehr unterstitzenden Sicherheitsmerkmalen entscheiden.

e Emotionale Reaktionen: Das Betrachten eines Unfallautos kann auch starke
emotionale Reaktionen hervorrufen, insbesondere wenn die Insassen verletzt oder
getotet wurden. In einigen Fallen kann dies auch negative Auswirkungen (Reaktanz)
haben, insbesondere wenn Besucher traumatische Erfahrungen mit Unfallen gemacht
haben.

Insgesamt zeigt die Studie, dass Unfallausstellungen ein sinnvolles Instrument zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit darstellen kbnnen, wenn sie professionell gestaltet und

gezielt eingesetzt werden. Zudem wird aufgezeigt, dass Unfallausstellungen auch eine wichtige
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397 Rolle bei der Zusammenarbeit zwischen Verkehrsbehorden und anderen Akteuren, wie z.B.
398 Schulen oder Verkehrssicherheitsorganisationen, spielen kdnnen. Durch die Zusammenarbeit
399 kénnen die Unfallausstellungen gezielter auf bestimmte Zielgruppen ausgerichtet und ihre
400 Wirksamkeit erhoht werden (Tews, U., Krajewski, S., 2011).

401

402 Durch eingespielte Audiofiles aus dem Fahrzeugfonds werden die letzten zwei Minuten vor dem
403 Crash mit fiktiven Gesprachen der Fahrzeuginsassen simuliert. Teilnehmende werden hier
404 kognitiv in die Situation gebracht selber Teil des Geschehens zu sein. Mit dem Unterschied,
405 dass sie unverletzt neben dem Exponat stehen und die Entscheidung Uber ihre Gesundheit zu
406 wachen und diese zu schitzen selber noch in der Hand haben.

407 Es qilt fir eben diesen Umstand aufmerksam zu machen und zu sensibilisieren.

408 Zusatzlich soll vorliegende Studie erforschen, ob ein emotionalisierendes Konzept vergleichbar
409 mit Crash Kurs NRW weniger Reaktanz hervorruft.

410

411 24 Theorie-Praxis-Transfer physikalischer Themen anhand eines Unfallautos
412 Theorie-Praxis-Transfer im Physikunterricht bezieht sich auf die Fahigkeit von Schilerinnen und
413 Schilern, die theoretischen Konzepte, die sie im Unterricht gelernt haben, auf praktische
414 Anwendungen und Situationen anzuwenden. Dies ist ein wichtiger Teil des Lernprozesses, da
415 es den Schulerinnen und Schilern erméglicht, ihr Verstandnis der Konzepte zu vertiefen und
416 ihre Fahigkeiten in der Anwendung zu verbessern (Habig et al., 2018, S. 101-114).

417 Eine andere Mdoglichkeit besteht darin, die Schulerinnen und Schuler in die Lésung realer
418 physikalischer Probleme einzubeziehen. Dies kann durch Projekte oder Aktivitdten geschehen,
419 bei denen die Schilerinnen und Schiler ihre theoretischen Kenntnisse anwenden missen, um
420 reale Probleme zu l6sen. Dies kann dazu beitragen, dass die Schilerinnen und Schiiler die
421 Konzepte in einem realen Kontext anwenden und ihre Fahigkeit verbessern, theoretische
422 Konzepte auf praktische Anwendungen zu Ubertragen (Demuth, R., 2012).

423 Ein wichtiger Aspekt der Verkehrssicherheitsforschung sind Crash-Tests, bei denen Fahrzeuge
424 unter kontrollierten Bedingungen kollidieren, um die Auswirkungen von Unféllen auf Insassen
425 und Fahrzeuge zu untersuchen. Diese Tests kdnnen uns helfen, die Auswirkungen von
426 Kollisionen auf die Koérper und den Schutz von Insassen zu verstehen, sowie die strukturelle
427 Integritat von Fahrzeugen zu bewerten.

428 Die Ergebnisse von Crash-Tests kdénnen zur Ableitung von physikalischen Regeln und
429 Gesetzen verwendet werden. Zum Beispiel kénnen die Ergebnisse von Tests zur Kollision von
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Fahrzeugen mit Barrieren dazu beitragen, die Gesetze der Bewegung und den
Impulserhaltungssatz zu verstehen. Durch die Analyse der kinetischen Energie und der Krafte,
die bei einer Kollision auf einen Insassen oder ein Fahrzeug wirken, kénnen wir besser
verstehen, wie Energie in einer solchen Situation Ubertragen wird und wie wir den Schutz von

Insassen verbessern kdnnen.

Es ist jedoch wichtig zu beachten, dass Crash-Tests nur ein Teil des breiteren Spektrums von
Methoden sind, die zur Ableitung physikalischer Regeln und Gesetze verwendet werden
kénnen. Andere Methoden, wie Beobachtungen, Messungen, Simulationen und theoretische
Uberlegungen, kénnen ebenfalls verwendet werden, um unsere Kenntnisse der Physik zu
verbessern und die Sicherheit auf den Strallen zu erhohen
(https://www.bast.de/DE/Fahrzeugtechnik/Technik/FTVA-Halle.html?nn=1813092,
02.04.2023).

In vorliegender Forschungsarbeit wird entsprechend der abgeéanderten Konzeptuierung zum

Original Crash Kurs NRW folgenden Forschungsfragen nachgegangen:

F1: Erzeugt das verédnderte Konzept eines Unfallauto-Exponates weniger Reaktanz als
Crash Kurs NRW?

F2: Fihrt die Anwesenheit der Polizei zu einer verdnderten Reaktanz?

F3: Kann das unterrichtliche Nachbereitungskonzept erfolgreich in Bezug auf eine

angestrebte Verhaltensénderung sein?
F4: Ist das Exponat eines Unfallautos geeignet um physikalische Themen unterrichtlich

aufzugreifen?

3. Methodik

3.1 Allgemeine Rahmenbedingungen

Die Forschungsgruppe wurde zunachst halbiert. Hierdurch sollte verhindert werden, dass eine
Halbgruppe die Polizei antrifft. Durch diese Trennung konnte eine empirische Uberpriifung eines
Unterschiedes des Reaktanzverhaltens zwischen der Gruppe ohne Polizei und der Gruppe mit

Polizei untersucht werden.

3.2 Erforschung des Wissenserwerbs mithilfe des Exponats
3.21 Die Kontrollgruppe
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463 Die erste Halfte der Gruppe wurde friih am Morgen terminiert. Zu diesem Zeitpunkt befand sich
464 die Verkehrssicherheitsberatung der Polizei noch nicht am Ort. Es wurde im Vorfeld im Rahmen
465 der Vorbereitungen sorgfaltig darauf geachtet, dass es keinerlei Hinweise am Exponat und in
466 der Bildungseinrichtung gab, die darauf hindeuteten, dass die Polizei mit der Kampagne in
467 Verbindung stand.

468 Die Gruppe wurde an das Exponat herangefuihrt

469 e Ohne erklarende Vorbereitung

470 e Ohne die Moglichkeit wahrend der Betrachtung Fragen zu stellen

471 e Ohne erkennbares/sichtbares zugehdriges Fachpersonal

472 Erst nach dem Anhéren der Audiofiles wurden durch die Erstellerin der Forschungsarbeit die
473 Fragen nach der Vermeidbarkeit solcher Verkehrsunfalle gestellt.

474 Danach wurde die Gruppe 1 in die Klasse gefuhrt und der Online-Survey-Fragebogen (Pretest)
475 durchgefuhrt.

476 Die Gruppe 1 wurde nun dariber informiert, dass es sich um eine
477 Verkehrsunfallpraventionskampagne der Polizei handelt.

478

479 3.2.2 Die Vergleichsgruppe

480 Die zweite Halfte der Gruppe wurde vor der Schule von der Polizei in Empfang genommen und
481 begrift. Es wurde an die gemeinsam besuchte Crash Kurs NRW Blihnenveranstaltung erinnert
482 und die Verkehrssicherheitsbotschaften aus der Veranstaltung interaktiv erfragt. Die Gruppe
483 wurde hierdurch auf das Thema eingestimmt. Durch die Polizei wurde auf das nun zu
484 besichtigende Unfallauto als Exponat vorbereitet. Es konnte in Erfahrung gebracht werden, dass
485 einige Teilnehmende den Unfall und auch die Insassen und deren Schicksal bereits erkannten.
486 Die ersten klarenden Fragen konnten beantwortet werden.

487 Die Gruppe wurde an das Exponat herangefuihrt

488 e mit der inhaltlichen Vorbereitung auf das Exponat

489 o mit der stdndigen Begleitung der Polizei als Fachpersonal

490 e mit der standigen Mdglichkeit Fragen zu Unfallhergang, Unfallursachen,
491 Fahrzeugtechnik und Unfallpravention zu stellen

492 ¢ mit begleitend aufgestellten Steelen, die erklarenden Hinweise zu Fahrzeugtechnik und
493 Unfallursachen geben

494 Im Folgenden werden drei beispielhafte Abbildungen der Steelenbilder dargestellt:
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Imponiert
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Kontrolle verioren
Kollidiert
Die Tachonadel des Fahrzeugs blieb nach dem Unfall _c
bei 125 km/h stehen. An der Unfallértlichkeit sind unter
optimalen Bedingungen maximal 70 km/h erlaubt.
Selbst die modernsten Assistenzsysteme haben den g, yianr: 082020
Kontrollverlust nicht verhindert. Motor: 6,2 Hubraum / 8 Zylinder / Bi-Turbo

Antrieb: Heckantrieb
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496 Abbildung 3: Beispielhafte Ausziige der Steelenbilder der Polizei NRW, Bilder: von den Autoren mittels Midjourney K kreiert)
497
498 Die Steelenbilder zeigen sowohl gezielte Sachinformationen, die auf die Vermeidung von
499 Verkehrsunfallen abzielen und sowohl physikalischen als auch technischen Ursprungs sind, als
500 auch emotionalisierenden Inhaltes, die auf der Beziehungsebene zu einer Verhaltensanderung
501 fuhren sollen. Gemeinsam mit der Mdglichkeit neben dem visuellen Aspekt zusatzlich einen
502 auditiven Kanal (Audiofiles via QR-Codes) anzusprechen soll eine hdchstmdgliche
503 Erreichbarkeit der Zielgruppe gewahrleistet werden.
504 Nach dem Abspielen der Audiofiles wurde auch hier die Frage nach der Vermeidbarkeit solcher
505 Verkehrsunfalle gestellt.
506 Im Anschluss flhrte auch diese Gruppe in der Klasse den Online-Survey Pretest durch.
507 Die Auswertung der Beobachtungen am Exponat erfolgte mit dem Programm MAXQDA®. Die
508 Durchfihrung der Onlinebefragung des Pretests erfolgte mit dem Programm LimeSurvey®.
509 Die Auswertung des Pretests erfolgte mit dem Programm SPSS®.
510
511
512 3.3 Erforschung des Wissenserwerbs durch die unterrichtliche
513 Nachbereitung
514 Die unterrichtliche Nachbereitung wurde im gesamten Klassenverbund durchgefihrt, ebenfalls
515 mit der Unterstutzung der Verkehrssicherheitsberatung der Polizei. Dies hatte den Vorteil, dass
516 polizeispezifische Fragen unmittelbar durch diese selbst beantwortet werden konnte.
517 Da die Gruppe 1 am Exponat stehend nicht die Méglichkeit hatte ihre Fragen tber den Unfall
518 so zu stellen, wie die Gruppe 2 dies konnte, wurde ihnen im Nachgang die Mdglichkeit
519 eingeraumt dies nachzuholen.
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520 Danach startete die unterrichtliche Nachbereitung mit den folgenden Tools. Die hier
521 dargestellten Kapitel 3.3.1 bis 3.3.3 wurden bereits als Forschungsdesiderat veroéffentlicht in:
522 Frontiers Psychology, https://doi.org/10.3389/fpsyg.2022.1046403 (von Beesten, S., Bresges,
523 A., 2022).

524

525 3.3.1 Die ,,Gefahrenskala“

526 Durch die Entwicklung einer Gefahrenskala entlang einer markierten Achse zwischen den
527 Extremen "gefahrlich" und "nicht gefahrlich" tbernahmen die Teilnehmer die Verantwortung fur
528 ihr eigenes subjektives Gefahrenempfinden und ihre Einschatzung der Gefahrlichkeit
529 verschiedener Verkehrssituationen. Diese individuellen Einschatzungen wurden anschlief3end
530 sowohl in der Klasse als auch in einer moderierten Diskussion Uberprift und ggf. neu bewertet.
531 Ein regelmaRiger Schritt war das wiederholte Aufnehmen und Neuanordnen von Karten mit
532 dargestellten Gefahrensituationen. Die begleitende Moderation konzentrierte sich auf das
533 Abwagen von Vor- und Nachteilen der Gefahrdungsbeurteilung von Verkehrssituationen und
534 auf die Darstellung der aktuellen Rechtslage zu diesen Karten.

535 Zur Erleichterung der kognitiven Umstrukturierung wurde die Methode der geflhrten
536 Entdeckung aus der kognitiven Verhaltenstherapie eingesetzt. Der eigene Standpunkt und die
537 eingenommene Perspektive wurden im Rahmen eines sokratischen Dialogs tUberdacht. Durch
538 das Aufdecken und Moderieren von Widersprichen wurde deutlich gemacht, dass
539 Fehlverhalten im Stralenverkehr nicht foérderlich ist und nur vordergriindig logisch erscheint.
540 Durch die Schaffung von Verwirrung konnten verzerrte Uberzeugungen neu bewertet und
541 dysfunktionale Verzerrungen in realistische Einschatzungen umstrukturiert werden (Revenstorf,
542 D. etal., 2015, S. 256).

543 Die Betrachtung auf der Metaebene flhrte zu der Erkenntnis, dass die bisherige Denkweise nur
544 eine von vielen Mdéglichkeiten ist und alternative Perspektiven ebenso realistisch sind (Beck, J.,
545 2013, S. 223 ff.).

546 Der Einsatz verschiedener Disputationstechniken der kognitiven Verhaltenstherapie, wie z. B.
547 der logische, empirische und hedonistische Disputationsstil, ermoglichte es, kritische Fragen
548 zum Denken und Verhalten zu stellen. Diese Techniken férderten eine tiefere Reflexion tUber
549 die Beweggriinde hinter bestimmten Denkmustern, zum Beispiel in Bezug auf Geschwindigkeit
550 und Verkehrssicherheit (Margraf, J., Schneider, S., 2018, S. 647).

551 Insgesamt wurde durch diese Ubungen ein Prozess der kognitiven Umstrukturierung
552 angestoflRen und verankert. Das gemeinsame Entdecken in der Peer Group spielte dabei eine
553 entscheidende Rolle (von Beesten, S., Bresges, A, 2022).
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Ziel der Ubung

eBewusstsein erweitern fiir Risiken und Gefahren
eeigene Einschatzung abgleichen mit denen der anderen
eUberpriifung der eigenen Einschitzung, ggflls. Neubewertung

Durchfiihrung

eTextkarten an alle verteilen, jeder legt seine Karte auf der Skala
zwischen "Gefahrlich" und "Nicht geféhrlich" nach Einschatzung der
Gefahrlichkeit ab

eJeder darf sich die anderen Karten ansehen. Liegt eine falsch? Bitte
umlegen

eDiskussion Giber Gefahren und Risiken

Materialien/Umgebung

e|laminierte Textkarten mit Gefahrensituationen (ca. 40 - 50 Stiick, jeder
Teilnehmer sollte mindestens 2 erhalten)

ofreie Flache zum Ablegen und Herumgehen

Abbildung 4: Uberblick tiber die Ubung "Gefahrenskala"

3.3.2 Das ,,Rauschbrillen-Memory*

Behorden und Institutionen, die sich der Verkehrsunfallpravention und -aufklarung widmen,
wie die Polizei, die Deutsche Verkehrswacht, der ADAC und Bildungseinrichtungen,
integrieren Rauschbrillen in Aktionstage und Fahrsicherheitstrainings, um vor den Risiken des
Alkoholkonsums zu warnen. Diese Brillen sind in der Lage, unterschiedliche Blutalkoholwerte
zu simulieren, wodurch Sehstérungen wie eingeschrankte Rundumsicht, Doppeltsehen,
Fehleinschatzungen von Na&he und Distanz, Verwirrung, Tunnelblick, verzdgerte
Reaktionszeiten und ein Geflhl der Unsicherheit entstehen. Es ist jedoch zu beachten, dass
bestimmte Spracheffekte, wie z.B. das "Lallen", nicht authentisch nachgebildet werden kénnen
(Quelle: Behdrden und Institutionen, die sich der Verkehrsunfallpravention und -aufklarung
widmen, wie die Polizei, die Deutsche Verkehrswacht, der ADAC und Bildungseinrichtungen,
integrieren Rauschbrillen in Aktionstage und Fahrsicherheitstrainings, um vor den Risiken des
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570 Alkoholkonsums zu warnen. Diese Brillen sind in der Lage, unterschiedliche Blutalkoholwerte
571 zu simulieren, wodurch Sehstérungen wie eingeschrankte Rundumsicht, Doppeltsehen,
572 Fehleinschatzungen von Nahe und Distanz, Verwirrung, Tunnelblick, verzdgerte
573 Reaktionszeiten und ein Gefuhl der Unsicherheit entstehen. Es ist jedoch zu beachten, dass
574 bestimmte Spracheffekte, wie z.B. das "Lallen", nicht authentisch nachgebildet werden kénnen
575 (Quelle: Hersteller Alcovista®, https://alcovista.com/de/, 25.02.2024)

576 Die Simulation beschrankt sich auf die Visualisierung ausgewahlter Rauscheffekte, die in einer
577 schrittweisen Darstellung der Blutalkoholkonzentration (BAK) dargestellt werden. Die wahrend
578 der Ubung beobachteten Effekte wurden mit der Gruppe diskutiert und dienten dazu,
579 dysfunktionale Annahmen mit Hilfe des oben erwahnten Disputationsstils und des
580 sokratischen Dialogs zu untersuchen. Im Rahmen der Exploration fand ein
581 Erfahrungsaustausch dber die Wirkung von Alkohol statt, wobei auch die rechtlichen
582 Grundlagen und die damit verbundenen Konsequenzen erlautert wurden (von Beesten, S.,
583 Bresges, A., 2022).)

584 Die Simulation beschrankt sich auf die Visualisierung ausgewahlter Rauscheffekte, die in einer
585 schrittweisen Darstellung der Blutalkoholkonzentration (BAK) dargestellt werden. Die wahrend
586 der Ubung beobachteten Effekte wurden mit der Gruppe diskutiert und dienten dazu,
587 dysfunktionale Annahmen mit Hilfe des oben erwahnten Disputationsstils und des
588 sokratischen Dialogs zu untersuchen. Im Rahmen der Exploration fand ein
589 Erfahrungsaustausch dber die Wirkung von Alkohol statt, wobei auch die rechtlichen
590 Grundlagen und die damit verbundenen Konsequenzen erlautert wurden (von Beesten, S.,
591 Bresges, A., 2022).
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Wirksamkeit geeigneter BildungsmaRnahmen zur Minimierung von Reaktanz in der Verkehrsunfallpréavention

Ziel der Ubung

*Erleben eines simulierten berauschenden Zustandes mit motorischen und visuellen
AusfallerscheinungenAbleitung von Konsequenzen im Strassenverkehr

eUberpriifung der eigenen (irrigen) Einschitzung diese Ausfille selber vermeiden zu
kénnen

eAbgleich eigener Einschatzung mit denen der anderen und Diskussion im Plenum

Durchfiihrung

*Prinzip Memory, zwei parallele Laufparcoure, an dessen Ende die Ziffern 1-10
umgedreht auf dem Boden liegen

eTeilnehmer sollen mit Brille zu den Karten laufen, eine auswahlen und aufnehmen,
erkennen welche Ziffer es ist, entweder zurlick legen oder in eine numerische
Reihenfolge parallel ausgerichtet ablegen, danach zuriick laufen, im Ziel die Brille an den
nachsten Gbergeben

ees gewinnt die Gruppe, die als erstes die Karten in der korrekten Reihenfolge abgelegt hat

Materialien/Umgebung

e|laminierte Karten in zwei Farben, jeweils Ziffern 1 bis 10
2 Rauschbrillen in der Starke 0,8 Promille oder 1,1

*ACHTUNG: Abfrage nach vorhandener Epilepsie-Diagnose! KEINE NUTZTUNG DURCH
EPILEPTIKER!

oFreiflache

Abbildung 5: Uberblick liber die Ubung "Rauschbrillenmemory*

Weitere Erlauterungen finden sich hierzu in der Publikation unter
https://doi.org/10.3389/fpsyq.2022.1046403 (von Beesten, S., Bresges, A., 2022).

3.3.3 Das Rollenspiel ,,Die letzten zwei Minuten*

Die Teilnehmer simulieren eine Fahrsituation, in der sie das Geschehen durch ihr eigenes
Handeln aktiv beeinflussen und erproben kénnen.

Die typischen Ursachen fiir schwere Verletzungen im Stral3enverkehr hatten die Teilnehmer in
den vorangegangenen Ubungen kennengelernt und waren daher mit ihnen vertraut.

Doch etwas zu wissen, heifldt noch lange nicht, sich davor schitzen zu kénnen. Um eine
bestimmte Handlung zu initiieren, bedarf es nach dem "Rubikon-Modell" von Heckhausen und
Gollwitzer (Weinert, F., Heckhausen, H., Gollwitzer, P., 2013, S. 3 ff.) nicht nur des Wunsches,
sie zu tun und zu wissen, wie man sie tut. Wesentlich ist auch, auf bereits aktiv ausgefihrte

Verhaltensweisen zugreifen zu kénnen, die dann auch unter Stress abgerufen werden kénnen.
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608 Nach Margaret Wilsons Theorie der "Embodied Cognition" kann es auch moglich sein, ein
609 bereits bekanntes Verhalten, eine bereits durchdachte Handlungssequenz, unter Stress
610 abzurufen. Nach dieser Theorie beeinflussen sich Kérper, Geist und Umwelt gegenseitig in der
611 Art und Weise, wie wir denken, fliihlen und handeln. Unsere Gedanken l6sen verkorperte
612 Reaktionen aus und kehren sie um (Wilson, M., 2002, S. 625). Das bedeutet, dass jede
613 Wahrnehmung, ob positiv oder negativ, als Ko&rpergedachtnis mit der entsprechenden
614 kérperlichen Einstellung zum Zeitpunkt des Erlebens gespeichert wird. In diesem Rollenspiel
615 wirde man davon ausgehen, dass die Erfahrung zum Zeitpunkt der Fahrsimulation,
616 einschlieBlich der damit verbundenen Kdérperhaltung und des Verhaltens, vollstandig erinnert
617 und bei einem spateren Wiedererleben als Automatismus reproduziert werden kdnnte (Wilson,
618 M., 2002, S. 634).

619 In diesem Rollenspiel werden die Schuiler daher gebeten, sich in die Situation eines Fahrzeugs
620 zwei Minuten vor einem tédlichen Unfall zu versetzen. Die soziale Situation im Fahrzeug wird
621 allen Schulern vorgestellt, z.B. durch das Vorlesen des folgenden Textes oder durch die
622 Prasentation eines entsprechenden Rollenspiels:

623

624 Aus einem Gesprach mit den Eltern eines der Unfallbeteiligten wissen wir, dass sich das Paar
625 auf den Vordersitzen gestritten hat, als sie das Haus ihrer Eltern verlieen. Jan und Marc sind
626 eng befreundet, und Marc wirde Jan nie 6ffentlich kritisieren, selbst wenn er einen Fahrfehler
627 machen wirde. Steffi befindet sich in einer besonders schwierigen sozialen Lage: Sie ist erst
628 seit zwei Wochen mit Marc zusammen, und es ist das erste Mal, dass die Gruppe mit ihr abends
629 ausgeht. Wenn sie sich kritisch aufert, riskiert sie, einen schlechten Eindruck zu hinterlassen.
630 Ubungsannahme: Bei einem nachtlichen Zusammensto mit einem Alleebaum sind am
631 Wochenende alle Insassen des Wagens ums Leben gekommen. (Quelle: Universitat zu Kaln,
632 Crash Kurs NRW, 23.11.2023). Rollenspiele automatisieren Gedanken und Verhaltensablaufe
633 und Reaktionen darauf. Durch das Ausprobieren neuer Verhaltensweisen werden Annahmen
634 und Grundannahmen verandert, was wiederum zu neuen Fahigkeiten fuhrt. Die Teilnehmenden
635 erkennen ihre eigenen Grenzsituationen und Schwachstellen und kénnen Ldsungsszenarien
636 entwickeln (Beck, J., 2013, S. 257).

637 Das Rollenspiel bietet zunachst einen Perspektivwechsel von der Aufenseiterrolle zur
638 einflussreichen Fahrer- und Beifahrerrolle und gibt den Teilnehmern die Mdglichkeit, eine
639 Autofahrt in die Katastrophe aktiv zu flhren.

640 Das bewusste Herbeiflihren einer Katastrophe mit anschlieBender Analyse der Risikofaktoren
641 soll im Umkehrschluss Schutzfaktoren aufzeigen, die zur Verhinderung der Katastrophe hatten
642 beitragen kénnen (Beck, J., 2013, S. 226-235).
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Beispiel: Laute Musik lenkte den Fahrer ab. Abgeleitete schitzende Verhaltensweisen: Musik

im Fahrzeug leiser stellen oder ganz ausschalten.

Mittels teilnehmender Beobachtung untersuchen wir, ob diese Art von padagogischem

Rollenspiel geeignet ist, riskante Handlungen bei Fahrern zu erkennen. Darlber hinaus testen

wir, ob die Beifahrer unter simulierten realistischen Bedingungen geibte Handlungen zur

Abwehr von riskantem Verhalten abrufen und anwenden kdénnen.

Beabsichtigtes Ziel:

Padagogische Rollenspiele sollen das Erkennen dysfunktionaler

Handlungen ermdglichen und durch das Eintiben modifizierter funktionaler Handlungen zu

sicherheits- und risikobewussterem Verhalten fihren (von Beesten, S., Bresges, A., 2022).

Ziel der Ubung

e Erleben einer Fahrsituation, die durch das aktive Handeln
beeinflusst wird

¢ Erleben von verschiedenen Reaktionen der Mitfahrer und wie sie
sich auf das eigene Erleben auswirken

* Abgleich eigener Einschatzung mit denen der anderen und
Diskussion im Plenum

Durchfiihrung

e Vorstellung der Situation anhand der Fahrzeugiibersicht und der
sozialen Konstellationen

e Teilnehmer gehen in die Rolle und simulieren das, was in ihrem
Verstandnis im Auto vorgefallen sein, dass dieser Unfall geschieht

e AnschlieRendes Besprechen von Handlungsoptionen

Materialien/Umgebung

e 4 Stiihle in Anordnung eines Fahrzeugs

e Gegenstand als Lenkrad, alternativ: iPad mit laufender
Fahrsimulation

e Freiflache

Abbildung 6: Uberblick tiber die Ubung "Die letzten zwei Minuten"

Im Anschluss an die unterrichtliche Nachbereitung wurde durch die Klasse der Online-Posttest

ausgefillt.

Die Auswertungen der Gesprache, der Beobachtungen und der Diskussionen wahrend der drei
Tools erfolgte mit dem Programm MAXQDA®.
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660 Die Durchfuhrung der Onlinebefragung des Posttests erfolgte mit dem Programm LimeSurvey®.
661 Die Auswertung des Posttests erfolgte mit dem Programm SPSS®.

662

663 34 Erforschung des Reaktanzverhaltens

664 In den Befragungssatzen der Pretests und der Posttests waren Reaktanz Skalen enthalten, die
665 darauf abzielten, das Ausmal® der Reaktanz oder Widerstandsfahigkeit gegenuber einer
666 Veranderung oder einem Verhalten zu messen. Die beiden Pretestsatze wurden dabei unterteilt
667 in ,mit* und ,ohne“ Polizei, so dass hier etwaige Unterschiede gemessen werden konnten.
668 Reaktanz spielt eine wichtige Rolle in menschlichem Verhalten und Entscheidungsprozessen.
669 Zu verstehen, wann und in welchem Umfang Reaktanz auftritt tragt maRgeblich dazu bei
670 entsprechend mit  geeigneten = MalRnahmen gegen zu steuern und die
671 Verkehrsunfallpraventionskampagne zu verbessern, um sie effektiver zu gestalten. Dadurch
672 kann die Wahrscheinlichkeit der Ablehnung in der Zielgruppe verringert und der Aspekt des
673 Sicherheitsverhaltens erhéht werden.

674 Zur Messung der Reaktanz wurde in vorliegender Forschungsarbeit in Auszugen der
675 Fragebogen zur Erfassung verkehrsrelevanter Persénlichkeitsmerkmale (TVP) zugrunde gelegt
676 (Spicher, B./Hansgen, K.-D., 2003).

677

678 3.5 Theorie-Praxis-Transfer physikalischer Gesetze

679 Die Teilnehmenden der vorliegenden Forschungsgruppe waren Angehorige eines technischen
680 Berufskollegs. Hierdurch waren bereits grundlegende physikalische und technische
681 Verstandnisse und Sinnzusammenhiange vorhanden. Dies konnte von getatigten AuRerungen
682 bestatigend abgeleitet werden.

683 Die Wahrscheinlichkeit, dass durch praktische Betrachtung und Teilhabe an einer Ausstellung
684 am Unfallauto physikalische Gesetze besser erklart werden kdnnen, ist demnach sehr hoch.
685 Das liegt daran, dass praktische Erfahrungen und Beobachtungen oft einen starkeren Eindruck
686 auf unser Gehirn machen als nur theoretische Erklarungen (W.F. Rdsler, 2016, S. 12-16).

687 Indem man das Unfallauto betrachtet und untersucht, Iasst sich beispielsweise sehen, wie sich
688 die Krafte auf das Fahrzeug ausgewirkt haben, wie, wo und mit welcher Starke der Aufprall
689 stattgefunden hat und welche Folgen er hatte. Mangels der Anwesenheit eines Lehrers flir das
690 Fachgebiet der Physik konnte eine solche Auswertung in diesem Forschungsdurchgang nicht
691 erfolgen. Hierzu wird es einen weiteren Forschungsdurchgang geben, der sich insbesondere
692 dieser Frage annehmen wird.

693
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4. Ergebnisse

41 Ergebnisse der quantitativen Methoden

41.1 Ergebnisse der Reaktanzprifung bezogen auf die Anwesenheit der Polizei
Hierzu wurden zunachst die Reaktanzwerte beider Gruppen mittels der ltems aus dem Pretest
bestimmt, indem fiir die Antworten verschiedene Punkte vergeben wurden. Die gewahlten ltems

zur Messung der Reaktanz waren folgende:

Teil C/ltem 8: Auf Verbote reagiere ich gerne mit einem ,Jetzt erst recht”

Teil C/ltem 9: Mich interessieren die ganzen Themen nicht, da ich eh mache was ich will
Teil D/Item 1: Ich will verhindern, dass mir das auch passiert

Teil D/Item 4: Ich finde es wichtig (ber Verkehrsunfélle zu sprechen

Teil D/Item 5: Ich war genervt

Teil D/Item 6: Am liebsten hétte ich die Veranstaltung verlassen

Teil D/Item 7: Die Veranstaltung war Zeitverschwendung

Teil D/Item 8: Mir passiert so ein Unfall sowieso nicht

Nachfolgende Tabelle zeigt die Punktevergabe zur Ermittlung der Reaktanzwerte:
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Reaktanzwerte
Reaktanzpunkte 0 1 2
Teil C
ltem 8 Stimme lberhaupt Stimme eher zu Stimme voll und ganz
nicht zu / Stimme eher zu
nicht zu
ltem 9 Stimme Uberhaupt Stimme eher zu Stimme voll und ganz
nicht zu / Stimme eher zu
nicht zu
Teil D

ltem 1 Trifft voll und ganz zu / | Trifft eher nicht zu | Trifft iberhaupt nicht

Trifft eher zu zu
Iltem 4 Trifft voll und ganz zu / | Trifft eher nicht zu | Trifft iberhaupt nicht
Trifft eher zu zu
ltem 5 Trifft Gberhaupt nicht Trifft eher zu Trifft voll und ganz zu
zu / trifft eher nicht zu
ltem 6 Trifft Gberhaupt nicht Trifft eher zu Trifft voll und ganz zu
zu / trifft eher nicht zu
Iltem 7 Trifft Gberhaupt nicht Trifft eher zu Trifft voll und ganz zu
zu / trifft eher nicht zu
ltem 8 Trifft berhaupt nicht Trifft eher zu Trifft voll und ganz zu

zu / trifft eher nicht zu

Tabelle 1: Ubersicht iiber die Punktevergabe der Reaktanzpunkte nach Antworten im Pretest (Quelle: eigene Darstellung)

Die Summe aller Reaktanzwerte der verschiedenen Elemente ergibt dann den individuellen

Reaktanzwert des jeweiligen Teilnehmers.

Diese Ubersicht liefert die Haufigkeitsverteilung der beiden Variablen und gibt somit Auskunft
daruber, wie haufig ein bestimmter Reaktanzwert in der jeweiligen Gruppe erreicht wurde.

Um zu untersuchen, ob es eine Abhangigkeit zwischen Polizeiprasenz und Reaktanzwert gibt,
wurde der Chi-Quadrat-Test angewendet. Der Chi-Quadrat-Test testet mit einem
Signifikanzniveau von 5%. Liegt keine Abhangigkeit vor, p-Wert > 0,05, wird die Nullhypothese

beibehalten, andernfalls muss sie verworfen werden. In diesem Fall lautet die Nullhypothese,

25



722
723
724
725
726
727
728
729
730
731
732
733
734
735
736
737
738
739
740
741
742
743
744
745

746
747
748
749
750
751
752

753
754
755

Wirksamkeit geeigneter BildungsmaBnahmen zur Minimierung von Reaktanz in der Verkehrsunfallpravention

dass die Anwesenheit der Polizei und der ermittelte Reaktanzwert unabhangig voneinander
sind.

Damit ein Chi-Quadrat-Test angewendet werden kann, mussen folgende Bedingungen erfiillt
sein:

1. Die Variablen sind normalverteilt

Die Variable der Polizeiprédsenz ist normalverteilt. Auch der Reaktanzwert

ist in diesem Fall ebenfalls als normalverteilt zu betrachten, da nur der erreichte Wert einer
Person von Interesse ist und nicht, ob die Person einen besseren oder schlechteren Wert hat.
2. Unabhangigkeit der Messungen

Diese ist hier gegeben, da beide Gruppen aus unterschiedlichen Teilnehmern bestehen und
jeder Teilnehmer nur in einer der Gruppen anwesend ist.

3. Jede Zelle hat mindestens eine Haufigkeit von 5

Diese Information wird von SPSS geliefert.

Da 75 % der Zellen eine erwartete Haufigkeit von weniger als 5 haben, kann die Glaubwirdigkeit
des Chi-Quadrat-Tests angezweifelt werden, da dies zu einem ungenauen bzw. falschen p-Wert
gefuihrt haben konnte. Die letzte Voraussetzung fir die Anwendung des Chi-Quadrat-Tests ist
hier also verletzt.

Aus diesem Grund wird der exakte Fisher-Test verwendet, da er selbst bei einer kleinen
Stichprobe zuverlassige Ergebnisse liefert.

Der Fisher-Test ergibt einen zweiseitigen p-Wert von 0,447, der gréRer als 0,05 ist. Somit kann
die Nullhypothese beibehalten werden. Das bedeutet, dass es keinen signifikanten

Zusammenhang zwischen der Anwesenheit der Polizei und dem Reaktanzwert gibt.

41.2 Ergebnisse der Reaktanzpriifung bezogen auf das unterrichtliche
Nachbereitungskonzept

Im Folgenden soll die Forschungsfrage ,Kann das bereits fiir Crash Kurs NRW entwickelte

unterrichtliche Nachbereitungskonzept in diesen verénderten Kontext ebenso Reaktanz

mindernd eingesetzt werden?“ beantwortet werden. Dazu wird untersucht, ob ein Unterschied

zwischen den ermittelten Reaktanzwerten der Teilnehmenden vor und nach der Nachbereitung

existiert und wenn ja, in welcher Form sich dieser Unterschied bemerkbar macht.

Mittels des gepaarten t-Test wird zunachst Uberprift, ob ein signifikanter Unterschied existiert.
Damit der gepaarte t-Test angewendet werden darf, missen folgende

Voraussetzungen erflllt sein:
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756 1. Abhéangigkeit der Messungen

757 Die einzelnen Messungen mussen abhangig zueinander sein. Dies ist hier gegeben, da jeder
758 Teilnehmende einen Pre- und Posttest ausgefiillt hat und diese mittels anonymer Kennung den
759 Teilnehmenden zugeordnet werden konnte. Damit lie® sich eine Tabelle erstellen mit dem
760 Reaktanzwert einer Person vor der Nachbereitung und dem Reaktanzwert derselben Person
761 nach der Nachbereitung.

762 2. Die abhangige Variable ist mindestens intervallskaliert

763 In diesem Fall ist die abhangige Variable der Reaktanzwert, damit ist diese Voraussetzung
764 erfullt.

765 3. Die unabhangige Variable ist normalverteilt und hat zwei Auspragungen

766 Die unabhangige Variable ist in diesem Fall der jeweilige Zeitpunkt der Messungen. Dies
767 entspricht dem Pretest vor der Nachbereitung und dem Posttest nach der Nachbereitung.

768 4, Die Daten sollten keine AusreiBBer aufweisen

769 5. Die Differenzen der Daten aus den verschiedenen Zeitpunkten sollten
770 normalverteilt sein

771 Die letzten beiden Bedingungen konnten mit SPSS Uberprift werden. Zu diesem Zweck wurde
772 die Differenz zwischen den Werten aus dem Pretest und dem Posttest berechnet und als neue
773 Variable generiert. Mit Hilfe dieser Variable wurde eine explorative Datenanalyse zur
774 Uberpriifung der beiden Bedingungen durchgefiihrt.

775 Diese ergab, dass es keine Ausreif3er im Datensatz gab. Damit war auch die vierte Bedingung
776 erflllt. Um die Unterschiede der Pra- und Posttestwerte auf Normalverteilung zu Uberprufen,
777 wurde der Shapiro-Wilk-Test angewendet. Das Ergebnis ist in der erganzenden Tabelle 1 im
778 Anhang zu sehen.

779 Der Shapiro-Wilk-Test ergibt einen Wert von 0,115. Da dieser Wert Giber dem Signifikanzniveau
780 (0,05) liegt, mit dem dieser Test testet, bedeutet dies, dass die Unterschiede annahernd
781 normalverteilt sind. Somit sind alle Voraussetzungen erfillt, um einen gepaarten t-Test
782 durchfliihren zu kénnen. Das Ergebnis dieses gepaarten t-Tests ist in der zusatzlichen Tabelle
783 3 im Anhang zu sehen. Da mit einem Signifikanzniveau von 0,05 getestet wurde und t (23) =
784 0,551, p = 0,587 den kritischen Wert Uberschreitet, kann festgestellt werden, dass kein
785 signifikanter Unterschied zwischen den Pretest- und Posttest-Reaktanzwerten besteht.

786

787 4.1.3 Ergebnisse der Verhaltensanderung bezogen auf die unterrichtliche
788 Nachbereitung

789 Der erste Schritt bestand darin, die Antworten der Teilnehmer im Abschnitt "Verhalten im
790 Strallenverkehr" zwischen dem Pretest und dem Posttest zu vergleichen. Die in der folgenden
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Abbildung gezeigten Ergebnisse machen deutlich, dass die ideale Antwort fur alle Fragen
"stimme Uberhaupt nicht zu" lauten sollte, was auch der Botschaft entspricht, die wahrend der
Nachbereitung im Unterricht vermittelt wurde. Die Abbildung zeigt eine Zusammenfassung der
Ergebnisse fir alle neun Items. Demnach gab es eine erfolgreiche Verhaltensénderung, da die

Teilnehmer den Aussagen der Items nach der Intervention nicht mehr zustimmten.

Verhalten im StrafRenverkehr
150 Stimme tiberhaupt nicht zu I Stimme eher nicht zu
- B Stimme eher zu B Stimme voll und ganz zu
£ 4 116
£ 120
ko 105
=
S
L 90
S
8
5 57
o 4
2 60
=
<
£
g 30 -
Z 11
0 L
Pre Post

Abbildung 7: Vergleich der ltem-Antworten Pretest und Posttest im Abfrageteil ,Verhaltensanderungen®

(Quelle: eigene Darstellung)

Nachdem der Gesamtlberblick Uber die Veranderungen zwischen Pretest und Posttest
dargestellt wurde, werden nun die einzelnen Items im Detail untersucht. Diese Untersuchung
ermoglicht einen genaueren Einblick in die spezifischen Verhaltensanderungen im
Strallenverkehr und tragt zur umfassenden Analyse der Interventionseffekte bei.

Dies wird im weiteren Verlauf analysiert, indem der Ubergang der Antworten von "stimme eher
zu" und "stimme voll zu" in die gewunschte Richtung ermittelt wird. Zu diesem Zweck wurde
sowohl fur den Pre- als auch fir den Posttest eine Tabelle erstellt, in der die Antworten jeder
einzelnen Person dokumentiert wurden. Die Antwort "stimme eher zu" wurde mit einem Punkt
und die Antwort "stimme voll zu" mit zwei Punkten gewichtet. Es wird auch davon ausgegangen,
dass die Antworten "stimme Uberhaupt nicht zu" und "stimme Uberhaupt nicht zu" dem

gewunschten Verhalten entsprechen und daher werden fir solche Antworten null Punkte
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vergeben. Die Differenz zwischen den Summen der Einzelwerte fir jede Person in beiden Tests

kann nun zur Ermittlung der Veranderung herangezogen werden.

Mittelwert
-0,792

Differenz zwischen Pre- und Posttest

h h W N R O Rk N W s

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

SchiilerIn

Abbildung 8: Punktedifferenz zwischen Pre- und Posttest im Abfrageteil ,Verhalten im StraRenverkehr* (Quelle: eigene
Darstellung)

Ein positiver Wert bedeutet, dass der jeweilige Teilnehmer im Posttest haufiger "zustimmte" als
im Pretest, was auf ein unerwiinschtes Ergebnis hinweist. Ein negativer Wert driickt dagegen
aus, dass der gewlinschte Effekt eingetreten ist. Eine Null zeigt an, dass das Verhalten
gleichgeblieben ist.

Abbildung 8 zeigt bereits, dass die Nachbereitung zu einer Verbesserung der Einstellung zum
eigenen Verhalten im StralBenverkehr gefuhrt hat. Dies wurde statistisch konkret mit dem
gepaarten t-Test Uberprift.

Die bereits erwahnten Voraussetzungen vier und funf aus Kapitel 4.1.2 wurden wiederum mit
SPSS Uberprift. Diese zeigten, dass keine Ausreilter im Datensatz vorhanden waren. Der
Shapiro-Wilk-Test ergab einen Wert von 0,043, was bedeutet, dass die Differenz der Pra- und
Post-Werte in diesem Fall nicht normalverteilt ist. Da der gepaarte t-Test jedoch relativ robust
gegenuber Verstolken gegen die Normalverteilungsannahme ist, konnte dieses Ergebnis
vernachlassigt und der gepaarte t-Test dennoch durchgefiihrt werden. Das Ergebnis des
gepaarten t-Tests findet sich im Anhang in der ergédnzenden Tabelle 4.

So waren die Werte fur das Ankreuzen von Zustimmungsantworten nach dem Posttest
signifikant niedriger als zuvor im Pretest, t (23) = -2,805, p = 0,010. Der gepaarte t-Test
bestatigte somit die auf Abbildung 6 basierenden Annahmen.

AnschlieRend wurde die Starke dieses Effekts mit Cohen's d in SPSS bestimmt. Das statistische
Maf fur die Starke des Cohen'schen Effekts d ist im Anhang in der zuséatzlichen Tabelle 6

dargestellt.
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Das Ergebnis zeigt eine Effektstarke von 0,573. Dies entspricht nach Cohen einem malig
starken Effekt. Daraus lasst sich schlieRen, dass das durchgeflihrte Follow-up zu einer
gewlnschten Einstellungs- oder Verhaltenséanderung beitragen kann. Obwohl nicht alle
Teilnehmer in gleichem Male erreicht wurden, ist dieser Effekt dennoch statistisch signifikant.
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass aufgrund unterschiedlicher Reaktionen innerhalb
einer Zielgruppe trotz identischer Furchtappelle davon ausgegangen werden kann, dass nicht
alle Studentinnen und Studenten gleichermal3en erreicht wurden. Dies wird u.a. durch
geschlechtsspezifische Unterschiede beeinflusst. Bei der Analyse der Verhaltensanderung
zeigte sich, dass ein héherer Prozentsatz der weiblichen Studenten (60%) erreicht wurde als
der mannlichen (~43%). Dies deckt sich mit der Erwartung, dass Frauen sensibler auf
Furchtappelle reagieren und eher bereit sind, sich zu fiigen. Uberraschenderweise zeigten
mannliche Studenten eine "starkere" Veranderung, obwohl die Literatur nahelegt, dass Manner
Furchtappellen, die physische Bedrohungen beinhalten, normalerweise widerstehen.

Die Abhangigkeit zwischen Geschlecht und Verhaltenséanderung wurde mithilfe des Chi-
Quadrat-Tests weiter untersucht. Die Nullhypothese, die besagt, dass Geschlecht und
Verhaltensanderung unabhangig sind, wurde beibehalten, da der Chi-Quadrat-Test einen Wert
von 8,77 ergab. Da die erwarteten Haufigkeiten in allen Zellen kleiner als 5 waren, wurde der
exakte Fisher-Test verwendet. Der zweiseitige p-Wert betrug 0,110, und da er gréRer als 0,05
ist, bleibt die Nullhypothese bestehen. Es konnte also kein signifikanter Zusammenhang
zwischen Geschlecht und Verhaltensanderung festgestellt werden.

Insgesamt deutet dies darauf hin, dass die gewilinschte Verbesserung bei der Halfte der
weiblichen und mannlichen Studenten erreicht wurde. Somit erscheint ein solches Programm

zur Verkehrsunfallpravention an Schulen sinnvoll.

Im Anschluss an die Analyse der einzelnen Items kann Cronbachs Alpha berechnet werden, um
die interne Konsistenz der erhobenen Daten zu Gberprifen. Die Beurteilung der Reliabilitat stellt
sicher, dass die Items der Erhebung eine zuverlassige Messung des untersuchten Konstrukts
darstellen. Dieser Schritt vertieft das Verstandnis fur die Stabilitat und Genauigkeit der
erhobenen Informationen und ermdglicht eine fundierte Interpretation der Gesamtergebnisse.

Die berechneten Cronbachs Alpha-Werte liefern eine Bewertung der internen Konsistenz der
Items einer Skala. Im vorliegenden Fall betragt das Cronbachs Alpha fur die Rohitems 0,675
und fur die standardisierten ltems 0,708, wobei die Skala aus insgesamt neun Items besteht.

Im Allgemeinen wird ein Cronbachs Alpha-Wert von uber 0,7 als Indikator fir eine akzeptable
bis gute interne Konsistenz angesehen. In Ihrem Fall liegen beide Werte in diesem Bereich, was
bedeutet, dass die Items der Skala miteinander korrelieren und das zugrunde liegende

Konstrukt konsistent messen. Der etwas hohere Wert fir die standardisierten Items konnte
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darauf hindeuten, dass die Konsistenz der Skala nach der Standardisierung leicht verbessert

wurde. Insgesamt deuten die vorliegenden Werte jedoch darauf hin, dass die Skala eine

akzeptable interne Konsistenz aufweist.

Zuverlassigkeitsstatistik

Cronbachs Alpha
Cronbachs Alpha fir standardisierte Items

Anzahl der Items

Tabelle 2: Berechnung von Cronbachs Alpha in Bezug auf alle neun Items

0.675

0.708

Nachdem wir uns die Zuverlassigkeit der Items angeschaut haben, werfen wir nun einen Blick

auf die mittleren Bewertungen der einzelnen Items. Dies ermdglicht eine detailliertere Analyse

der spezifischen Aspekte des untersuchten Verkehrsverhaltens und tragt dazu bei, ein

umfassenderes Bild der Ergebnisse zu zeichnen.

Item (N=24) Mittelwert A g
1 Ein Bierchen trinken und dann noch Auto fahren ist noch in Ordnung 2,33 0.91
2 Wenn die Ampel gerade auf Rot umspringt, kann ich schnell noch Gas geben 1,83 0.76
3 Fur kurze Strecken brauche ich mich nicht anschnallen 1,12 0.44
4 Zu zweit auf einem E-Scooter zu fahren ist glinstiger 1,12 0.72
5 An der roten Ampel schnell eine Nachricht tippen istin Ordnung 1,54 0.90
6 Bis 20 km/h zu schnell fahren ist ok, denn das gibt ja noch keinen Punkt 2,29 1,09
7 Ich bin dagegen, dass der Staat neue Methoden zur Sicherheitskontrolle im StraBenverkehr einfiihrt 2,41 0.97
8 Auf Verbote reagiere ich gerne mit einem ,Jetzt erst recht” 1,20 0.41
9 Mich interessieren die ganzen Themen nicht, da ich eh mache, was ich will 1,25 0.53

Tabelle 3: Berechnung der Mittelwerte bezogen auf alle 9 ltems ,Verhalten im StraRenverkehr® (Quelle: eigene Darstellung)

Die vorliegenden gesamten Mittelwerte bestatigen die Hinweise auf Veranderungen in den

dargestellten Forschungsergebnissen.

31



889
890
891
892
893
894
895
896
897

898
899
900

901

902
903
904
905
906
907
908

909
910
911
912
913
914

Wirksamkeit geeigneter BildungsmaBnahmen zur Minimierung von Reaktanz in der Verkehrsunfallpravention

Mittelwert des Pretests der Kontrollgruppe ohne Polizei (N=11): 1.93
o Dieser Wert reprasentiert den durchschnittlichen Stand vor jeglicher Intervention oder
Behandlung in der Kontrollgruppe.
Mittelwert des Pretests der Vergleichsgruppe mit Polizei (N=13): 2.28
o Hier handelt es sich ebenfalls um den durchschnittlichen Stand vor der Intervention,
jedoch in der Vergleichsgruppe, die die Polizei-Intervention erfahren hat.
Mittelwert des Posttests (N=24): 1.70
o Dieser Wert zeigt den durchschnittlichen Stand nach der Intervention in beiden

Gruppen, unabhangig von der Art der Intervention.

Die vorliegenden Befunde weisen darauf hin, dass die Intervention signifikante positive

Auswirkungen auf die Reaktanzwerte und auf einzelne Items im Sicherheitsverhalten hatte.

4.1.4 Ergebnisse liber die Wirksamkeit der einzelnen Ubungstools

In der nachfolgenden tabellarischen Darstellung werden die prozentualen Rickmeldungen auf
eine Reihe von Fragen prasentiert, die im Rahmen einer Veranstaltung zur Verkehrssicherheit
erhoben wurden. Die Fragen lassen sich den spezifischen Kompetenzbereichen zuordnen: Die
Fragen 1 bis 3 erfassen den Kompetenzbereich des Erkennens und Einschatzens, wahrend die
Fragen 4 bis 6 den Kompetenzbereich Erfahren und Bewerten abdecken. Die Fragen 7 bis 9
spiegeln den Kompetenzbereich des Erprobens und Umsetzens wider, wahrend Frage 10 den

Bereich der Veranderungsmotivation anspricht.

Die Antworten auf diese Fragen bieten einen differenzierten Einblick in die unterschiedlichen
Kompetenzdimensionen der Teilnehmer in Bezug auf Verkehrssicherheit. Die Auswertung
ermdglicht eine Bewertung der Wirksamkeit der prasentierten Inhalte auf die verschiedenen
Aspekte der Sicherheitskompetenz und verdeutlicht, inwiefern die Veranstaltung einen Einfluss
auf das Sicherheitsbewusstsein, die Wissensvermittlung und die Motivation zur

Verhaltensanderung im StralRenverkehr genommen hat.
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Keine

Frage Ja Nein Antwort

1. Ich fihle mich sicherer, weil ich jetzt mehr weiB als vorher 72.0% 24.0% 0.0%

2. Ich habe in der Diskussion gute Hinweise bekommen 95.8% 4.2% 0.0%

3.Ich sehe den StraBenverkehr jetzt mit anderen Augen A.7% 58.3% 0.0%

4. Ich habe jetzt mehr Bewusstsein fir Alkohol und Drogen 87.5% 12.5% 0.0%

5. Ich habe gelernt, welche Wirkung Alkohol auf die O1.7% 8.3% 0.0%

Verkehrssicherheit haben kann

6. Ich habe vorher nicht gewusst, wie Alkohol meinen Kérper 12.5% 87.5% 0.0%

beeintrachtigen kann

7. Ich habe gelernt, wie ich so eine Situation flir mich beenden kann 95.8% 4.2% 0.0%

8. Die Veranstaltung wird mein zukinftiges Fahrverhalten 72.0% 24.0% 0.0%

beeinflussen

9. Ich hétte jetzt genug Mut, den Fahrer zum Anhalten aufzufordern 100.0% 0.0% 0.0%

10. Ich will mich verédndern und mich sicherer verhalten 66.7% 333% 0.0%
915
916 Tabelle 4: Ergebnisse Posttest zu den Ubungstools, n=24 (Quelle: eigene Darstellung)
917
918 Der Vergleich zwischen Pretest und Posttest legt nahe, dass Bildungsinterventionen und
919 praktische Erfahrungen einen Einfluss auf die Einstellungen und Meinungen der Teilnehmer zu
920 verschiedenen Verkehrssicherheitsaspekten haben kénnen. Insbesondere zeigt sich eine
921 positive Veranderung in der Ablehnung riskanter Verhaltensweisen wie Trinken und Fahren
922 sowie schnelles Gas geben bei roter Ampel im Posttest. Dies deutet darauf hin, dass die
923 durchgeflihrten Bildungsmallnahmen mdglicherweise wirksam waren und zu einem
924 verbesserten Verstandnis der Verkehrsrisiken gefiihrt haben.
925 Die Daten weisen auch auf eine gesteigerte Bewusstseinsbildung hinsichtlich der Auswirkungen
926 von Alkohol im StralRenverkehr hin, insbesondere durch erlebnisbasierte Ansatze wie das
927 Tragen von Rauschbrillen. Zudem zeigen positive Reaktionen auf Diskussionen und
928 Rollenspiele, dass die Interaktion mit anderen Teilnehmern oder praktische Erfahrungen
929 Lerneffekte férdern kann.
930 Allerdings sollte beachtet werden, dass auch Veranderungen in der Risikobereitschaft
931 erkennbar sind, wie beispielsweise die Neigung, auf Verbote mit "Jetzt erst recht" zu reagieren.
932 Hierbei ist eine weiterflihrende differenzierte Analyse erforderlich, um zu verstehen, ob diese
933 Veranderungen forderlich oder hinderlich fir die Verkehrssicherheit sind.
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Zusammenfassend weisen die Daten auf die vielfaltigen Auswirkungen von
Bildungsmafinahmen auf Einstellungen, Wahrnehmungen und Verhaltensweisen im Kontext
der Verkehrssicherheit hin.

Diese Befunde sind in Ubereinstimmung mit den Ergebnissen einer vorherigen Studie an
Schilerinnen und Schilern, wie in einem bereits verédffentlichten Fachartikel unter
https://doi.org/10.3389/fpsyq.2022.1046403 (von Beesten, S., Bresges, A., 2022) dokumentiert.

Dies legt nahe, dass die implementierte Form der Nachbereitung in Bezug auf das

Kompetenzverhalten im StralRenverkehr positive Veranderungen hervorgerufen hat.
Die weiterfuhrenden zusatzlichen qualitativen Auswertungen der Audiodeskription vorliegender

Studie vertiefen und untermauern diesen positiven Effekt weiter.

4.2 Ergebnisse der qualitativen Methoden
4.24 Ergebnisse der Beobachtungen am Exponat
Ein Vergleich der beiden Forschungsgruppen in Bezug auf das Verhalten am Exponat konnte

in der Auswertung mithilfe einer Kreuztabelle folgende Ergebnisse dargestellt werden:

Beobachtungsgruppe mit Polizei Beobachtungsgruppe ohne Polizei Total
(g Physikalisches Verstandnis 6,5% 4,9
@©g' Erkenntnisgewinn 10,0% 3,2%
(©g Wiedererkennung 20,0% 6,5%
©4 Emotion 30,0% 29,0%
©g' Lésung
(g Kompensation 40,0% 54,8% 2
3 SUMME 0C
# N = Dokumente/Sprecher 1(50,0%) 1(50,0%) 2 (100,0%)

Tabelle 5: Vergleich der Forschungsgruppen am Exponat, Gruppe 1 ohne Polizei, Gruppe 2 mit Polizei (Quelle: eigene Darstellung)

Die Ubersicht zeigt, dass durch die Einweisung und die Erlauterungen der Polizei der
Erkenntnisgewinn in der Thematik der Verkehrssicherheit deutlich hoher lag. Bereits bei den
ersten Erlduterungen zum Exponat wurde die Thematik, die Einordnung des Themas und auch
der Verkehrsunfall in das ortliche Geschehen starker wiedererkannt und konnte so besser in
den eigenen Lebenskontext zugeordnet werden. Abwehrmechanismen durch emotionale
Befangenheit infolge der personlichen Bekanntheit des Unfalls, die in beiden Gruppen
gleichermalien vorhanden war, benétigte in der durch die Polizei moderierte Gruppe nicht so
stark der kompensatorischen Handlungsstrategien wie in der Gruppe ohne Moderation. Grund
hierflr kdnnte eine hohe Akzeptanz der Fachkompetenz und Glaubwirdigkeit der Vermittlung

der verkehrsrelevanten Themen durch den Polizeibeamten sein. In der unmoderierten Gruppe

34



Wirksamkeit geeigneter BildungsmaBnahmen zur Minimierung von Reaktanz in der Verkehrsunfallpravention

964 haben sich die Teilnehmenden in den leisen Gesprachen unter sich thematisch mehr auf das
965 besonnen, was ihnen im Kontext der beruflichen Situation ihrer Konstellation vertraut war. Dazu
966 gehorten auch physikalische Konzepte. Diese wurden in der polizeilichen moderierten Gruppe
967 nicht thematisiert. Daraus Iasst sich allerdings ableiten, dass eine zielgerichtete Moderation zu
968 physikalischen Themen andere Lo&sungswege erdffnet als eine Moderation durch
969 Polizeibeamte, die eher normatives und regelkonformes Verhalten in der Gruppe provozieren.
970 Erfolgversprechend sind beide Zugange. Es ware zu Uberlegen, in einem ganzheitlichen
971 Kurskonzept beide Zugénge abzuwechseln, um insgesamt eine breitere Zielgruppe zu erreichen
972 und eine gréRere Vielfalt von Lésungswegen aufzudecken und zu diskutieren.
973 4.2.2 Ergebnisse der unterrichtlichen Nachbereitung
974 Im Folgenden werden die analytischen Auswertungen der Beobachtungen in der
975 unterrichtlichen Nachbereitung dargestellt:
976
Haufigkeiten der Codes in der unterrichtlichen Nachbereitung
Physikalisches Verstandnis 3% (9)
Erkenntnisgewinn 1% (3)
Wiedererkennung 1% (4)
Emotion 4% (12)
Lésung 6% (18)
Kompensation 8% (23)
Motorische Dysfunktion 3% (8)
Visuelle Wahrnehmungssstérung 5% (14)
Orientierung 4% (11)
Fehleinschatzung 1% (3)
Selbsterfahrung 2% (7)
Zusammenfassung 13% (38)
Realistische Einschatzung 22% (65)
Geleitetes Entdecken 11% (33)
Konfrontative Fragetechnik 8% (23)
Dysfunktionales Denken 5% (14)
Kognitive Umstrukturierung 2% (6)
Fahrtiichtigkeit 1% (4)
0% 3% 6% 9% 12% % 18% 21% 24%
977 *
978 Tabelle 6: Ubersicht der Codierungen in der unterrichtlichen Nachbereitung (Quelle: eigene Darstellung)
979
980 Dieser Ubersicht lasst sich entnehmen, dass durch die Teilnehmer*innengruppe der
981 Berufsschilerinnen eines technischen Berufskollegs Dbereits vielfach realistische
982 Einschatzungen in den Verkehrssituationen vorgenommen werden konnten. Passend dazu war
983 der Anteil des dysfunktionalen Denkens gering ausgepragt. Durch das bereits vorhandene
984 Vorwissen, auch im Bereich des physikalischen Verstadndnisses, konnte nur wenig
985 Erkenntnisgewinn hinzugewonnen werden. Dies wurde sehr stark deutlich in der Erarbeitung
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986 der Gefahrenskala, ein Ablagesystem nach dem Prinzip einer Likert-Skala. In folgender
987 Ubersicht wird dies deutlich:

Ubersicht iiber die Ergebnisse der Gefahrenskala

0 = ungefahrlich
1. Die FuBRgangerampel schaltet gerade auf Griin, ich gehe noch schnell hiniiber.
1 = eher ungefahrlich

1. Ich habe bei IKEA-Schranke gekauft und lade sie auf den Riicksitz

2. Ich hére am liebsten ganz laut Musik beim Fahren

3. Mit Fieber und Kopfschmerzen fahre ich schnell zur Apotheke

4. Zu zweit auf einem E-Scooter fahren

5. Mit dem Fahrrad fahrend liber den FuRgangeriberweg

6. Mit dem Auto in Hohe eines Lkw den Fahrstreifen wechseln

7. Ich biege rechts ab und schaue sehr grundlich und lange dabei nach links, ob jemand kommt
8. Ich schreibe beim Gehen eine SMS

2 = eher gefahrlich

1. Vorgeschriebene Geschwindigkeit ist 30 km/h. Ich fahre nur 50 km/h

2. Ich habe nur ein Bierchen getrunken, damit kann ich noch gut fahren

3. Im Stau kann ich schnell aufs Handy gucken

4. An der roten Ampel kann ich schnell aufs Handy gucken

5. Ich nehme Ritalin und fahre regelmanig Auto .

6. Als FuRganger laufe ich schnell zwischen den Autos am Uberweg durch

7. Ich springe eben uUber die Kupplung der StralRenbahn

8. Ich laufe hinter der Bahn Uber die Gleise

9. Mit dem E-Scooter durch eine FulRgangerzone fahren

10. Mit dem Fahrrad rechts an einem LKW vorbeifahren

11. Mit dem Roller iber den Gehweg fahren

12. Ich bin nachts allein auf einer Stra3e und fahre tber Rot

13. Ich méchte meine 5 Freunde heimfahren, obwohl ich nur 4 Sitzplatze habe
14. Ich gucke gern im Vorbeifahren auf die Werbetafeln

15. Ich fahre auf der Autobahn rechts ran, weil mir schlecht ist

16. Um meine Abfahrt zu erreichen ziehe ich noch vor dem Lkw nach rechts riber
17. Beim Auffahren auf die Autobahn fadele ich knapp vor dem Lkw ein

18. Mein Hintermann nervt und ich driicke auf die Bremse um ihn zu erschrecken
29. Ich fahre in der Baustelle neben einem Lkw

20. Im Stau laufe ich Uber die Fahrbahn um zu gucken, wann es weiter geht

21. Ich kann im Stau gerade noch rechtzeitig anhalten und gucke dabei nicht in den Rickspiegel

3 = gefahrlich

1. Die Sonne blendet mich von vorne und ich schlieRe kurz die Augen
2. Die FuRgangerampel springt gerade auf Rot um, ich laufe schnell riber
3. Ich schnalle mich nicht an, weil ich nur ein kurzes Stuick fahre
4. Meine Freundin ist schwanger und schnallt sich deshalb nicht an
5. Ich habe nur ein bisschen gekifft, damit kann ich noch gut fahren
6. Der Pkw vor mir fahrt stur auf der linken Seite. Ich fahre dicht auf, um zu zeigen, dass ich vorbei
mochte
7. Mit dem Fahrrad gegen die Fahrtrichtung fahren
8. Mit dem Fahrrad zwischen den Autos die Fahrbahn wechseln
9. Wenn ich was trinke nehme ich besser den E-Scooter
10. Direkt vor einem Lkw die StralRenseite wechseln
11. Mein Handy ist in den FuRraum gefallen und ich hebe es auf
12. Ich bin nachts allein auf einer StralRe und fahre Uiber Rot
13. Ich jogge lber den FuRgangeriiberweg ohne zu gucken, denn ich habe Vorrang
14. Ich habe nur einen Joint gezogen, damit fahre ich noch Auto
15. Ich parke und 6ffne schnell die Autotir, weil ich es eilig habe
16. Ich muss niesen und lasse das Lenkrad los
988 17. Ich habe meine Abfahrt verpasst und fahre schnell Gber die Sperrflache

989 Tabelle 7: Ergebnis der Ubung ,Gefahrenskala®, sortiert nach den Ablagekategorien der Likert-Skala (Quelle: eigene Darstellung)
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990
991 Es ist erkennbar, dass nur wenige Karten im Bereich ,Eher ungefahrlich® und nur eine Karte im
992 Bereich ,Ungefahrlich abgelegt wurde®. Diese Karten waren neben anderen Themen Teil der
993 anschlieRenden offenen Diskussion. Uber Prozesse konfrontativer Fragestellungen und
994 geleitetes Entdecken wurden dysfunktionale Denkprozesse aufgedeckt. Techniken der
995 kognitiven Umstrukturierung flhrten zu neuen realistischen Einschatzungen, die bereits
996 vorhandene realistische Einschatzungen stitzten. Auch in diesem Bereich lasst sich im
997 Vergleich zur vorangegangenen Forschung (https://doi.org/10.3389/fpsyq.2022.1046403, (von
998 Beesten, S., Bresges, A., 2022) in der Schule feststellen, dass dieselben Karten als vermeintlich
999 harmlos eingestuft wurden und erst Uber die Diskussion und den Austausch die
1000 dahinterliegende Gefahr detektiert werden konnte. Folgende Grafik zeigt die statistische
1001 Auswertung zu diesem Prozess:
Dysfunktionales Denken 10%
Dysfunktionales Denken + Realistische Einschatzung 1%
Geleitetes Entdecken 25%
Kognitive Umstrukturierung 6%
Konfrontative Fragetechnik 22%
Realistische Einschatzung 36%
1002
1003 Tabelle 8: Arbeitsprozess zur Ubung ,Gefahrenskala“ (Quelle: eigene Darstellung)
1004
1005 Im Bereich der Ubung mit der Rauschbrille gab es folgende Ergebnisse zu verzeichnen:
1006
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Kompensation

Motorische Dysfunktion

Motorische Dysfunktion + Fehleinschatzung

Motorische Dysfunktion + Orientierung

Motorische Dysfunktion + Visuelle Wahrneh Srung + Orientierung

Orientierung + Fehleinschétzung

Visuelle Wahrnehmungssstérung

Visuelle Wahrnehmungssstérung + Fehleinschatzung

Visuelle Wat 6rung + Orientierung 24%

Tabelle 9: Ergebnisse der Ubung ,Rauschbrillenmemory” (Quelle: eigene Darstellung)

Hier wird deutlich, dass insbesondere der visuellen Wahrnehmungsstérungen, der motorischen
Dysfunktionen und der damit einhergehenden Fehleinschatzungen im Raum-Ort-Gefiige eine
besondere Bedeutung zukam. Dies sind genau diejenigen koérperlichen Funktionen, auf die die
Rauschbrille in der Exploration abzielt.

Das Rollenspiel ,Die letzten zwei Minuten® erzielte folgende Ergebnisse:
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Rollenspiel "Die letzten zwei Minuten"

Erkenntnisgewinn 0,7% (1)

Lésung 12,4% (18)

Selbsterfahrung 4,8% (7)

Realistische Einschatzung 34,5% (50)

Geleitetes Entdecken 17,9% (26)

Konfrontative Fragetechnik 15,9% (23)

Dysfunktionales Denken 9,7% (14)

Kognitive Umstrukturierung 4,1% (6)

0% 4% 8% 12% 16% 20% 24% 28% 32% 36%

Tabelle 10: Ergebnisse des Rollenspiels ,Die letzten zwei Minuten® (Quelle: eigene Darstellung)

Auch hier wird deutlich, dass die mit einer sehr realistischen Einschatzung ausgestatteten

Gruppe in der Lage war zu einer guten Lésungsfindung zu kommen und nur geringe zusatzliche

Erkenntnisgewinne erzielen konnte.

4.3

Zusammenfassung der Ergebnisse

Unter Bertcksichtigung aller sowohl qualitativ als auch quantitativ berechneten statistischen

Ergebnisse der Onlinebefragungen und Beobachtungen, sowie auch der erhobenen

Fragestellungen vor Ort in den Fokusgruppen konnten die Forschungsfragen gut reflektiert

werden. Die Ergebnisse machen es moglich diese zu beantworten.

At:
F2:
A2:
F3:

A3:

Die Antworten auf die Forschungsfragen lauten wie folgt:
F1:

Erzeugt das verédnderte Konzept eines Unfallauto-Exponates weniger Reaktanz als
Crash Kurs NRW?

Ja, das Nachbereitungskonzept fiihrte zu deutlich niedrigeren Reaktanzwerten.

Fihrt die Anwesenheit der Polizei zu einer gesteigerten Reaktanz?

Nein, die Anwesenheit der Polizei veréndert die Reaktanz nicht.

Kann das unterrichtliche Nachbereitungskonzept erfolgreich in Bezug auf eine
angestrebte Verhaltensénderung sein?

Ja, das unterrichtliche Nachbereitungskonzept kann erfolgreich zu einer

Verhaltensédnderung beitragen.
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F4: Ist das Exponat eines Unfallautos geeignet um physikalische Themen unterrichtlich
aufzugreifen?

A4: Bei einer zielgerichteten Moderation zu physikalischen Themen ist das Exponat
geeignet physikalische Themen anhand dessen aufzugreifen und diese darstellend
zu erléutern.

5. Diskussion

5.1 Diskussion der wissenschaftlichen Giitekriterien

Die Einhaltung wissenschaftlicher Qualitatskriterien spielt eine zentrale Rolle bei der

methodischen Reflexion wissenschaftlicher Studien. Diese Kriterien dienen dazu, die

Sicherheit, Transparenz, Reliabilitat und Validitat wissenschaftlicher Erkenntnisse zu

gewahrleisten (Hader, M., 2010, S. 108). Im Rahmen dieser Forschungsarbeit ist eine

differenzierte Betrachtung von Qualitatskriterien notwendig, die sich auf zwei

wesentliche Aspekte konzentriert:

Qualitatskriterien der quantitativen Forschung: Quantitative
Forschungsmethoden zeichnen sich durch die systematische Erhebung und
Auswertung von numerischen Daten aus. Die Qualitat solcher
Forschungsansatze wird anhand verschiedener Kriterien wie Validitat, Reliabilitat
und Objektivitat beurteilt. Die Validitat bezieht sich auf die Genauigkeit und
Angemessenheit der gemessenen Konstrukte, wahrend die Reliabilitat die
Konsistenz und Zuverlassigkeit der Messungen betrifft. Objektivitat bezieht sich
auf das Ausmal, in dem die Ergebnisse unabhangig von den individuellen
Einschatzungen der Forscher sind (Hader, M., 2010, S. 108).

Qualitatskriterien fur qualitative Forschung: In der qualitativen Forschung stehen
Interpretations- und Verstehensprozesse im Vordergrund. Zu den
Qualitatskriterien fur qualitative Studien gehoren Kriterien wie Reproduzierbarkeit
(die Mdglichkeit, die Forschungsschritte nachzuvollziehen), Ubertragbarkeit (die
Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse auf andere Kontexte), Konsistenz (die
interne  Koharenz der Ergebnisse) und Reflexivitat (die kritische
Auseinandersetzung des Forschers mit seiner Rolle und seinem Einfluss auf die
Studie). (Hader, M., 2010, S. 108)
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1071 Die Berucksichtigung dieser Qualitatskriterien tragt dazu bei, die methodische Qualitat
1072 der Forschungsarbeit zu gewahrleisten und ihre Ergebnisse zuverlassig und
1073 nachvollziehbar zu machen. Es sollte darauf geachtet werden, dass die Kriterien an die
1074 spezifischen Anforderungen der quantitativen oder qualitativen Forschung angepasst
1075 sind.

1076

1077 5.1.1 Gutekriterien der quantitativen Forschung

1078 Ziel der Messungen in quantitativen Forschungen ist die Erhebung moglichst exakter und
1079 fehlerfreier Messwerte. Jedoch wird dieses Ziel in der Forschungspraxis kaum vollstandig
1080 erreicht. Die ,klassische Testtheorie” 1asst sehr einfache Definitionen von Gutekriterien fir die
1081 Messung zu. Demnach sollen Messungen mdglichst objektiv, zuverlassig und gultig sein und
1082 fur die praktische Durchfihrung 6konomisch, vergleichbar und nutzlich. Objektivitdt und
1083 Reliabilitat sind Minimalanforderungen an ein Messinstrument (Hader, M., 2010, S. 108). Das
1084 Hauptziel dagegen ist die Konstruktion mdglichst valider Instrumente.

1085 Bei der Evaluierung eine Unterrichtsmoduls sieht sich dieser Ansatz dem Problem gegenuber,
1086 dass vorherrschende individuelle Perspektiven sich in subjektiven Urteilen, Wahrnehmungen,
1087 Einstellungen und Ansichten in der Befragung widerspiegeln, die die Validitat beeintrachtigen
1088 (Schubarth, W., 2006, S. 282).

1089 Das Konstrukt der Nachbereitung Crash Kurs NRW oder auch eines Projektes mit einem
1090 Unfallauto als Exponat ist in seiner Art ein bisher noch nicht flachendeckend standardisiertes
1091 existentes Produkt, so dass nicht in aller Ganze auf bereits validierte Messinstrumente
1092 zuruckgegriffen werden konnte. Die Erstellung der genutzten Messinstrumente wurden teilweise
1093 auf den Kontext der Nachbereitung dieses Projektes hin abgestellt und es konnte nicht
1094 vollstandig auf bereits validierte vorhandene Fragebdgen zuriickgegriffen werden. So haben sie
1095 zwar glltige Ergebnisse erbracht, sind aber in ihrer Art den Gitekriterien nicht in allen Bereichen
1096 uneingeschrankt, wie wissenschaftlich erfordert, validiert.

1097 Weiterhin muss eingeraumt werden, dass die durchgefiihrten Erhebungen an bisher nur einem
1098 Berufskolleg und der damit verbundenen begrenzten Auswahl der Teilnehmer weder
1099 randomisiert noch reprasentativ sein konnten. Die Erhebungen bieten lediglich erste Ansatze
1100 eines bisher noch nicht in der Breite eingefiuhrten existenten Produktes, nur mit einem mdglichst
1101 hohen MaR an Pallgenauigkeit zu den vorhandenen Bedurfnissen, wie sie aus dem
1102 vorangegangenen Forschungsprojekt bereits erhoben wurden. Es sind hier allerdings sehr
1103 deutlich Parallelen erkennbar.

1104 Folgende Ubersicht erlautert die Gitekriterien und seine Erfiillungsindexe des quantitativen
1105 Forschungsteils:
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Gltekriterium Definition Erfillungsindex
ist fas Aismaﬁ, in dbe(" ?i"D i Durchfiihrungsobjektivitéit kann hier
. P ntersuchungsergebnis in Durchfiihrung, i ina.

ObJEktW'tat Auswertung und Interpretation vom gngf;enommendweflfie_ln, C:_]a dledOnllne
Untersuchungsleiter nicht beeinflusst € ragunger] e_r eline men en von
werden kann, bzw. wenn mehrere zu der Erstellerin dieser Arbeit
libereinstimmenden Ergebnissen kommen. unbeeinflusst durchgefiihrt wurden.
Weder bei der Durchfiihrung noch bei der Die Auswertungs- und
Auswe_rtung und Interpretation _durfen also Interpretationsobjektivitit ist
verschiedene Experten verschiedene .
Ergebnisse erzielen. Die ebe,"f,ans gegeben, da die .
Durchfiihrungsobijektivitat fordert, dass das statistischen Programme SPSS die
Untersuchungsergebnis vom Anwender Fakten vorgegeben haben.

unbeeinflusst bleibt. Die
Interpretationsobjektivitat fordert, dass
individuelle Deutungen nicht in die

Interpretation eines Ergebnisses
7 miteinflieRen diirfen 7 7

Reliabilitit gibt die Zuverlassigkeit einer In Bezug auf die Online-
Messmethode an. Eine Befragungen der Teilnehmenden
Untersuchung wird dann als reliabel im Nachgang an das
bezeichnet, wenn es bei einer Nachbereitungsmodul kann
Wiederholung der Messung unter Reliabilitat angenommen werden,
denselben Bedingungen und an da dieser Forschungsdurchgang
denselben Gegenstanden zu der zweite seiner Art ist und
demselben Ergebnis kommt. Sie vergleichbare Ergebnisse zum
lasst sich u.a. durch eine ersten Forschungsdurchgang
Untersuchungswiederholung ergeben hat. Die angewandten
(Retest-Methode) oder eine andere, unterrichtlichen Methoden waren
gleichwertige Untersuchung dieselben, das Lernobjekt war ein
ermitteln (Paralleltest-Methode). vergleichbar ahnliches in

7 7 abgewandelter Form. 7

Validitat ist das wichtigste Testgltekriterium, Durch die Verfas_s_(_erin wurde dem
denn es gibt den Grad der Genauigkeit Aspekt der Validitat insofern Rechnung
an, mit dem eine Untersuchung das getragen, dass die Befragungen und die
erfasst, was sie erfassen soll. Die Beobachtungen in den Erhebungen
Uberpriifung der Gilltigkeit wird mithilfe passgenau auf die gestellte
der Korrelation mit einem Ausgangsproblematik ausgerichtet
AuRenkriterium vorgenommen. wurden. Der gesamte
Objektive und zuverlassige Instrumente Forschungsprozess intendiert eine
mussen nicht gleichzeitig valide sein. unmittelbare Auseinandersetzung mit
Validitét kann nur in Bezug auf dem einleitenden Problem und den
bestimmte andere Messungen beurteilt Forschungsfragen.
werden.

Man unterscheidet verschiedene Arten
von Validitat:

Konstruktvaliditat, Kriteriumsvaliditat,
Inhaltvaliditat, Okologische Validitét

Tabelle 11: Ubersicht der Giitekriterien der quantitativen Forschung und seine Erfiillungsindexe, (Quelle: eigene Darstellung)

5.1.2 Gutekriterien der qualitativen Forschung

Im Unterschied zur quantitativen haben sich in der qualitativen Forschung noch keine
allgemeingultigen Gutekriterien durchgesetzt, vielmehr liegen verschiedene ausdifferenzierte
Vorschlage fir die Glteabschatzung des qualitativ-methodischen Vorgehens vor (Strubing, J.,
Hirschauer, S., AyaR, R., Krahnke, U., Scheffer, T., 2018, S. 83-100).

Die Anwendung der klassischen Gltekriterien aus der quantitativen Forschung (Objektivitat,

Reliabilitat, Validitat) auf qualitative Forschung wird weitgehend zurlickgewiesen. Begrindet
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1118 wird dies mit den Besonderheiten des qualitativ-methodischen Vorgehens, den ihnen zugrunde
1119 liegenden erkenntnistheoretischen Positionen sowie ethischen als auch forschungspraktischen
1120 Aspekten. Unter der Vielzahl vorgeschlagener Aspekte zur Giteherstellung und -einschatzung
1121 erscheinen die Ubergeordneten Gutekriterien Transparenz, Intersubjektivitdt und Reichweite

1122 besonders zentral (Stribing, J., Hirschauer, S., Ayal3, R., Krahnke, U., Scheffer, T., 2018, S.
1123 83-100).

1124 Kuckartz hat verschiedene Methoden und Techniken fir die qualitative Forschung entwickelt,
1125 die den Fokus auf die Verstehbarkeit des menschlichen Verhaltens richtet, den Kontext, in dem
1126 es stattfindet und dabei die Perspektiven des Themas offenhalt. Dem Forscher wird wahrend
1127 der Forschung erlaubt neue Aspekte zu entdecken und die Forschungsfrage anzupassen, dabei
1128 Theorien und Ideen zu entwickeln. Qualitative Forschung kann hierbei verschiedene Methoden
1129 kombinieren. Die Merkmale der qualitativen Forschung nach Kuckartz zeigen, dass die
1130 qualitative Forschung auf die Erfassung und Interpretation von Daten abzielt, die nicht in Zahlen
1131 ausgedruckt werden kdnnen, und dass sie sich auf ein tiefes Verstandnis fir das Phanomen
1132 konzentriert, anstatt sich auf statistische Signifikanz zu konzentrieren. Die sechs
1133 Forschungskriterien nach Kuckartz wurden auf vorliegende Forschungsarbeit angelegt und wie

1134 folgt in seinen Erfullungsindexen beantwortet (Kuckartz, U., 2016, S. 145-154):

| Giitekriterium ‘ Definition Erfiillungsindex ‘ l Gtekriterium Definition | Erfullungsindex
o . Dies wurde hinreichend beachtet o Validits Uber weitergehende Forschung
T d Da qualitative Forschung eine und ber die Darstellungen der Triangulation Um die Validitét der und weitere
ransparenz un Fll 8 Forschungsergebnisse zu
Nachvollziehbarkei Ulle von § Tabellen und Abbildungen im sehungserg 2 muss
lachvollziehbarkeit 2ur Verfiigung gestellt erhhen, sollten dies tberpriift werden. Dazu
beinhaltet und und im Ergebnisteilt erautert. Methoden und Datenquellen sind kommende Crash Kurs
Methodenanwendung immer auch verwendat werdan, um die Biihnenveranstaltungen sowie
Methodenentwicklung meint, ist Ergebnisse zu Giberprifen und zu p,éven“mskampag,g,en mit dem
der gesamte Prozess validieren. Exponat geeignet.

angemessen zu dokumentieren
und darzulegen. Ebenso

nachvollziehbar gemacht werden
muss, wie die Daten ausgewertet

7 und interpretiert wurden. 7 7 7 7 7

Intersubjektive Die sollten Die werden Saturation Die Datenerhebung sollte so lange Uber weitergehende Forschung
Nachvollziehbarkeit fiir andere Forschende gemacht und sind damit fir andere fortgesetzt werden, bis keine und weitere )
lachvollziehbarke nachvollziehbar sein und auch in Forschende nachvollziehbar. Das neuen Informationen oder Forschungsdurchgénge muss
anderen Kontexten repliziert "‘.E’C"b:m"““gs;“"'c“'“"‘ sollin Erkenntnisse mehr gewonnen dies Uberpriift werden. Dazu
werden konnen. Prbixationsscheit fir anders werden kénnen. sind kommende Crash Kurs
durchfiihrbar gemacht werden. Biihnenveranstaltungen sowie
Durch die hier bereits Préventionskampagnen mit dem

stattgefundene Anderung des Exponat geeignet
Projektes auf deren Anwendung

das Nachbereitungskonzept
ebenso wirksam war kann eine
Replizierbarkeit angenommen

v 7 v 4 v 4

Reflexivitat Die Forschenden sollten sich Die Erfahrungen der Relevanz Die Forschung sollte eine klare Die Forschung ist auf die
bewusst sein, dass ihre eigenen Modertoren, vor allem der Relevanz fir die Geeignetheit der
Vorannahmen und Erfahrungen Polizei, sind in das Konzept Forschungsfrage haben und auf unterrichtlichen Nachbereitung
ihre g il Dies wurde im einer der Pra i
konnen. Sie sollten daher Rahmen der quantitativen und aufbauen. Crash Kurs NRW, bzw. auf
kritisch reflektieren, wie ihre der qualitativen Auswertung vergleichbar emotionalisierende
eigenen Annahmen die mitbericksichtigt und hat in den Praventionskampagnen
Forschung beeinflussen und Kriterien Reaktanz und ausgelegt und hat daher eine
diese Reflexion auch in ihrer Kompensation eine eigene hohe Relevanz fiir das Thema.
Arbeit dokumentieren. Auswertungsrichtung erfahren. Die theoretische Grundlage

wurde in vorliegender

1 1 3 5 V 7 7 7 7 Forschungsarbeit dargestellt. 7

1136 Tabelle 12: Ubersicht der Giitekriterien der qualitativen Forschung und seine Erfiillungsindexe, nach Kuckartz, U., (Quelle: eigene
1137 Darstellung)
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5.2 Grenzen der Studie

Eine Pilotstudie kann wichtige Erkenntnisse liefern und gleichzeitig Turen fur weitere Forschung
6ffnen, indem sie bestimmte Einschrankungen und potenzielle Verbesserungsbereiche aufzeigt
(Gaus, W., Muche, R., 2017, S. 459). Eine Einschrankung ist hier die begrenzte
Stichprobengrofie von n=24, die die Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse beeintrachtigt. Daher
sollte in einer nachsten Forschungsphase die Stichprobengrofle erhéht werden, um
reprasentativere Schlussfolgerungen zu ermdglichen.

AuRerdem koénnten Pilotstudien kurzfristige Effekte erfassen, wahrend langfristige
Auswirkungen unbericksichtigt bleiben (Gaus, W., Muche, R., 2017, S. 459). Eine
Weiterentwicklung der vorliegenden Studie sollte daher darin bestehen, eine Langzeitstudie mit
mehreren Kohorten und Befragungen zu mehreren aufeinanderfolgenden Zeitpunkten (Post-
Survey 1, 2, 3 ...) des Unfallwagens durchzuflihren, um die langerfristigen Entwicklungen bei
den Teilnehmern genauer zu verstehen.

Dartiber hinaus haben Pilotstudien die Einschrankung, dass die Effekte in verschiedenen
Bevolkerungsgruppen variieren konnen (Gaus, W., Muche, R., 2017, S. 459). Daher sollte eine
Erweiterung der Forschung darin bestehen, die Studie auf verschiedene Populationen
(Altersgruppen, Schultypen) auszuweiten, um mogliche Unterschiede zu identifizieren.
Schlieflich kénnten sich aus der Pilotstudie neue Fragen oder Hypothesen ergeben, die weitere
Forschung erfordern, um diese Aspekte eingehender zu untersuchen. Insgesamt dienen diese
identifizierten Forschungsgrenzen als Leitfaden fur die weitere Entwicklung und Verfeinerung

der Forschung.

5.3 Die Forschungsliicke

Vorliegende Arbeit konnte nachweisen, dass eine Kampagne mit einem Unfallauto als Exponat
weniger Reaktanz erzeugt als die Bihnenkampagne Crash Kurs NRW. Sie konnte ebenfalls
nachweisen, dass die Nachbereitung geeignet ist eine Reaktanzminimierung hervorzubringen.
Es muss allerdings berticksichtigt werden, dass die Zielgruppe im Vorfeld per se Gber nur wenig
Reaktanz verflgte. Daraus resultiert, dass weitere Forschung mit anderen Zielgruppen noch
folgen muss: Jiingere Zielgruppen mit weniger Vorwissen hinsichtlich Verkehrssicherheit und
noch mehr Bereitschaft zu risikohaftem Verhalten waren erstrebenswert fir weitere
Testdurchlaufe.

Dartber hinaus hat die Studie keine Erhebungen Uber Teilnehmende mit kdrperlichen oder
psychiatrischen Einschrankungen durchgefiihrt, die sich nachhaltig auf die Verkehrssicherheit
ausgewirkt hatten, wie z. B.  Personlichkeitsstorungen oder organisch-neurologische

Erkrankungen (z. B. Fehlbildungen, Epilepsie, Schizophrenie). Es konnten also keinerlei
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1177 Erkenntnisse gewonnen werden, ob das Konzept auch eine Wirkung auf psychologische oder
1178 psychiatrische Stoérungsbilder hat, bzw. etwaige korperlichen Fehlfunktionen mehr ins
1179 Bewusstsein riicken und hier in der Sache aufklarend und stabilisierend einem Fehlverhalten
1180 gegen steuern kann.

1181

1182 5.3 Vergleich mit anderen Forschungsarbeiten

1183 In der vorherigen Forschungsarbeit wurde einerseits die unterrichtliche Nachbereitung der
1184 Buhnenveranstaltung Crash Kurs NRW unter dem Aspekt der Minimierung der Reaktanz
1185 erforscht. Andererseits wurde eine Verbesserung des Verhaltens hinsichtlich der
1186 Verkehrssicherheit durch das Nachbereitungskonzept auf den Prifstand gestellt. Beides konnte
1187 in letzter Forschung bestatigt werden.

1188 Mit dieser Forschungsarbeit wurde vor allem die Frage gestellt, ob eine vergleichbar
1189 emotionalisierende Kampagne weniger Reaktanz erzeugt und diese dann mit selbigen
1190 Nachbereitungskonzept gleiche erfolgreiche Verhaltensveranderung fir Verkehrssicherheit
1191 initieren kann. Beide Forschungsfragen konnten positiv bestatigt werden.

1192

1193

1194 6. Fazit und Ausblick

1195 Die Ergebnisse der verschiedenen Forschungsfragen liefern ein umfassendes Fazit
1196 Uber die Wirksamkeit des veranderten Konzepts eines Unfallauto-Exponates sowie des
1197 unterrichtlichen Nachbereitungskonzepts.

1198 In Bezug auf die Forschungsfrage, ob das veranderte Konzept des Unfallauto-
1199 Exponates weniger Reaktanz erzeugt als der bisherige Ansatz, zeigen die Ergebnisse
1200 eindeutig, dass das Nachbereitungskonzept zu niedrigeren Reaktanzwerten fuhrt. Dies
1201 legt nahe, dass die modifizierte Herangehensweise bei der Vermittlung von
1202 Unfallpravention und Sicherheitsmalinahmen auf positive Resonanz stof3t und weniger
1203 Widerstand hervorruft als der bisherige Ansatz.

1204 Die Forschungsfrage, ob die Anwesenheit der Polizei zu einer gesteigerten Reaktanz
1205 fuhrt, wird durch die Ergebnisse widerlegt. Es zeigt sich, dass die Anwesenheit der
1206 Polizei keinen signifikanten Einfluss auf die Reaktanzwerte hat. Unabhangig von der
1207 Prasenz der Polizei zeigen die Teilnehmer ahnliche Reaktionen und sind nicht mehr
1208 oder weniger widerstandig.
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In Bezug auf die Forschungsfrage, ob das unterrichtliche Nachbereitungskonzept
erfolgreich zu einer angestrebten Verhaltensanderung beitragen kann, liefern die
Forschungsergebnisse positive Erkenntnisse. Es zeigt sich, dass das
Nachbereitungskonzept effektiv ist, wenn es darum geht, Verhaltensanderungen in
Bezug auf Unfallpravention und Sicherheit zu erreichen. Die padagogische Aufbereitung
des Themas nach dem Unfallereignis kann also dazu beitragen, dass die Teilnehmer

ihr Verhalten anpassen und sicherere Entscheidungen treffen.

Die Forschungsfrage, ob das Exponat eines Unfallautos geeignet ist, um physikalische
Themen im Unterricht aufzugreifen, kann ebenso bejaht werden. Unter der
Voraussetzung einer zielgerichteten Moderation zeigt sich, dass das Unfallauto-
Exponat als visuelles Hilfsmittel genutzt werden kann, um physikalische Aspekte
anschaulich zu vermitteln und zu erlautern. Es ermoglicht den Schulern ein besseres

Verstandnis von physikalischen Konzepten im Zusammenhang mit Verkehrsunfallen.

Zusammenfassend lassen die Ergebnisse erkennen, dass das veranderte Konzept des
Unfallauto-Exponates eine positive Wirkung auf die Reaktanz der Teilnehmer hat,
wahrend die Anwesenheit der Polizei keinen signifikanten Einfluss auf die Reaktanz
zeigt. Das unterrichtliche Nachbereitungskonzept kann erfolgreich zu einer
Verhaltensanderung beitragen, und das Unfallauto-Exponat eignet sich, unter
zielgerichteter Moderation, um physikalische Themen im Unterricht zu behandeln. Diese
Ergebnisse legen nahe, dass das neue Konzept und der Einsatz des Exponats effektive
Methoden zur Forderung von Unfallpravention und Sicherheitsbewusstsein darstellen

konnen.

Weitere Forschung kann diese Ergebnisse stitzen und die Kernlehrplane fur den
Physikunterricht gewinnbringend weiterentwickeln, sowie Verkehrsunfallpravention als
verpflichtendes Element an den Schulen sinnstiftend mit der Lehre verzahnen.
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