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Kurzfassung - Abstract

Rennspiele am Computer: Implikationen fiir die
Verkehrssicherheitsarbeit

Das Ziel des Projekts war die empirische Annéhe-
rung an ,Rennspiele” aus der Perspektive der Ver-
kehrssicherheit(sarbeit). Angesichts der groBen Po-
pularitét dieser Computerspiele und ihrer wachsen-
den Realitatsnahe sollten Bezlige zwischen ihrem
Gebrauch und der Verkehrssicherheit eruiert wer-
den.

Dazu wurde ein theoretisches Modell erarbeitet,
das mogliche Effekte von Rennspielen auf das
reale Fahrverhalten anhand der relevanten Litera-
turlage expliziert und auch Wirkungsinhibitoren
(Medienkompetenz) berlcksichtigt. Darauf aufbau-
end wurden zundchst 54 verbreitete Rennspiele
ausgewertet, um die relevanten Formen und Inhal-
te des Gegenstands systematisch zu erfassen. Fir
einen Teil der Rennspiele ergaben sich hier ernst zu
nehmende Potenziale fur Wirkungs- bzw. Transfer-
prozesse. Leitfadeninterviews mit 17 Rennspieler/
innen erbrachten erste Hinweise auf verschiedene
,Routen’, Uber die Rennspiele das Fahrverhalten
beeinflussen kénnen, sowie interessante Einsich-
ten in die Unterhaltsamkeit und das Spielerleben.

AnschlieBend lieferte eine schriftliche Befragung
von 1.131 jungen Fahrer/inne/n ein genaueres Bild
der Nutzerschaft von Rennspielen, konnte aber im
Vergleich zu anderen Risikofaktoren keine origi-
naren Zusammenhange zwischen Rennspielkon-
sum und problematischem Fahren (auf der Basis
von Selbstauskinften) aufdecken. Im Gegensatz
dazu erbrachte das abschlieBende Experiment, bei
dem die Versuchspersonen unmittelbar nach einer
Rennspielfahrt (bzw. zum Vergleich: nach der Nut-
zung eines Kampfspiels oder ohne Computerspiel-
nutzung) eine Simulatorfahrt absolvierten, Hinwei-
se darauf, dass Rennspiele kurzfristig das Fahrver-
halten beeinflussen kénnen.

Die Ergebnisse zeigen insgesamt nur schwache
Effekte von Rennspielen auf die Verkehrssicher-
heit. Sie legen nahe, dass die Verkehrssicherheits-
arbeit den Dialog mit Vielnutzern (zur Férderung
von Problembewusstsein und Medienkompetenz)
und mit der Industrie (fir ,Don’t play and
drive!”-Warnhinweise) suchen und die Méglichkei-
ten, Edutainment-CFB zum Nutzen der Verkehrssi-
cherheit einzusetzen, explorieren sollte.

Racing video games: Implications for
transportation safety

The main goal of the project was the empirical
exploration of ,racing” video games from the
perspective of transportation safety. Given the
increasing popularity and authenticity of racing
games, the relationship between their use and
transportation safety was investigated.

As an initial step, a theoretical model was
developed from the relevant literature. It explicates
potencial effects of racing games on real-life
driving behaviour and also possible inhibitory
factors such as media literacy. Based on this
model, a content analysis of 54 popular racing
games was conducted. Some of the games
displayed characteristics that were considered as
capacities to evoke effects on driving behaviour.
Subsequently, 17 users of racing video games
were interviewed to explore possible mechanisms
of game effects and to better understand the
experience of playing racing games.

Building on these preparatory studies, a largescale
survey of 1,131 young drivers provided a clearer
picture of the (heavy) users of racing games. The
data did not reveal a substantial connection
between use of racing games and problematic
driving behaviour (as measured by self-report
scales). The final study of the project used an
experimental approach with a driving simulator to
assess short-term effects of racing game use on
driving behaviour. Data from this study suggest
that racing games can affect reallife driving
behaviour in undesirable ways.

Overall, results indicate only weak effects of racing
fames on transportation safety. For institutional
improvement of transportation safety, a dialogue
with heavy users of racing games should be
established to promote problem awareness and
media literacy. A dialogue with game developers
should be initialized to posit on-screen warning
messages in racing video games (“don’t play and
drive!”). Moreover, the potenzial capacities of
educational driving games to improve
transporttation safety should be explored further.
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1 Aufgabenstellung des Projekts
und Ubersicht uber das Vor-
gehen

Computer- und Videospiele haben sich insbeson-
dere bei jliingeren Generationen zu einem der be-
liebtesten Unterhaltungsmedien entwickelt. Aktuel-
le Umfragedaten zeigen, dass etwa 23,6 Millionen
Bundesbirger/innen ab 14 Jahre zumindest ,sel-
ten” Computer- oder Videospiele nutzen (Typologie
der Winsche 2004). Interaktive Bildschirmspiele
haben damit I&ngst den Status eines Massenmedi-
ums erreicht. Auch vor diesem Hintergrund sind
zahlreiche einzelne Spielprodukte in die &ffentliche
Kritik geraten. Dabei steht die drastische und oft-
mals sehr unkritische (wenn nicht verherrlichende)
Darstellung von Gewalthandlungen im Mittelpunkt
(im Uberblick: KLIMMT & TREPTE, 2003). Aus der
Perspektive der Verkehrssicherheit(sarbeit) ist hin-
gegen die groBe Popularitdt und Verbreitung von
Computer- und Videospielen relevant, in denen die
Spieler/innen virtuelle Fahrzeuge steuern dirfen
(im Folgenden ,,Rennspiele” genannt, weil Autoren-
nen bzw. schnelles Fahren bei der Mehrheit der
Spiele im Mittelpunkt stehen). In der Regel geht es
bei Rennspielen um die Simulation von Autoren-
nen; in manchen Titeln findet die Fahrzeugnutzung
auch in anderen narrativen Kontexten statt (vgl.
dazu Kapitel 3). Problematisch ist dabei, dass in
sehr vielen Fallen die gultigen Gesetze und Regeln
fir den StraBenverkehr, ja selbst die Fairnessgebo-
te fir den Rennsport, keine Beachtung finden. Fir
ricksichtsloses, aggressives und gefahrliches Fah-
ren werden die Spieler/innen von Rennspielen oft-
mals nicht nur nicht bestraft, sondern vielfach
sogar explizit belohnt. Dieser problematische Um-
gang mit Verkehrsregeln und -gesetzen in vielen
Rennspielen hat in der Fachéffentlichkeit die Sorge
hervorgerufen, dass der Gebrauch solcher Spiele
durch Auswirkungen auf das reale Fahrverhalten
neue Gefahren fUr die Verkehrssicherheit bergen
kénnte (z. B. KUBITZKI, 2004). Diese Sorge wird
hauptsachlich begriindet durch

+ die massenhafte Verbreitung: Viele Menschen
konsumieren regelmaBig und ausdauernd sol-
che Spiele;

+ die groBe Popularitat in der aus Sicht der Ver-
kehrssicherheitsarbeit zentralen Risikogruppe
der jungen Fahrer;

+ den mittlerweile bemerkenswerten Grad an
Realitdtsndhe, den Rennspiele in Bezug auf die

audiovisuelle Darstellung und Eingabemedien
(z. B. ,,echte” Lenkrader und Pedale) erreichen.

Solche Bedenken werden zumeist in weniger sys-
tematisch elaborierter Form immer wieder auch in
den Publikumsmedien artikuliert. Das Ziel des Pro-
jekts FE 82.159/1999 der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen war es daher, die potenziellen Risiken,
aber auch mdgliche Chancen fir die Verkehrs-
sicherheit(sarbeit) theoretisch-empirisch zu unter-
suchen. Aufgabe des Projekts war es, die in der
Fachoffentlichkeit (und zum Teil auch in der
allgemeinen Offentlichkeit) geduBerten Bedenken
und Spekulationen Uber die Wirkungspotenziale
von Rennspielen durch Ergebnisse systematischer
Forschung zu ersetzen, anhand derer konkrete
Handlungsempfehlungen fir die Verkehrssicher-
heitsarbeit formuliert werden k&énnen. Interessan-
terweise widmet sich das Projekt einer Erkenntnis-
licke, die sowohl in der anwendungsbezogenen
(Verkehrssicherheits-)Forschung wie auch in
der grundlagenorientierten (Medienwirkungs-)For-
schung besteht.

Um die Zielsetzung zu erreichen, wurde ein zwei-
phasiges Vorgehen gewahlt (vgl. Bild 1.1). In der
ersten Phase stand die theoretische Modellierung
mdglicher Wirkungspotenziale auf der Basis exis-
tierender Konzepte und Forschungsbefunde aus
verwandten Bereichen im Mittelpunkt (Kapitel 2).
Zugleich wurde der Gegenstand mit Hilfe einer In-
haltsanalyse systematisch exploriert und beschrie-
ben (Kapitel 3). AuBerdem wurden Nutzer/innen
von Rennspielen im Rahmen qualitativer Interviews
untersucht, um die theoretischen Annahmen zu er-
ganzen und zu illustrieren (Kapitel 4). Diese theore-
tischen und empirischen Vorarbeiten (vgl. zusam-
menfassend: Kapitel 5.) wurden dann in der zwei-
ten Phase zur eigentlichen Uberpriifung der Effek-
te von Rennspielen auf das reale Fahrverhalten von

Theorie
A \ 4
Inhalts- Leitfaden-
analyse interviews
A v v v
Fragebogen- o  Simulator-
Studie "| Experiment

Bild 1.1: Schematische Ubersicht des Projektplans



jungen Fahrern (und zum Teil auch von Fahrerin-
nen) herangezogen. Zunachst wurde eine groB3 an-
gelegte Befragungsstudie durchgefiihrt (Kapitel 6);
abschlieBend folgte ein Experiment, bei dem ein
Fahrsimulator zum Einsatz kam (Kapitel 7). Die Be-
funde dieses umfangreichen Forschungspro-
gramms werden im Rahmen dieses Berichts mit
Blick auf die Medienwirkungsforschung diskutiert
und mit Blick auf das Anwendungsfeld der Ver-
kehrssicherheitsarbeit ausgewertet (Kapitel 8).

2 Explikation eines theorie-
basierten Modells

,Beim illegalen Rennen durch Osterreich, die
Schweiz, Deutschland und Holland geht es nicht
nur um viel Geld, sondern diesmal vor allem um
Kopf und Kragen ... die Polizei hat ein Sonderein-
satzkommando auf die Raser angesetzt ... dieses
Spiel findet nicht in irgendwelchen Phantasiewelten
statt, sondern direkt vor lhrer Haustur!” (Auszug aus
der Produktbeschreibung auf der Verpackung von
~Autobahn Raser Il — Die Polizei schlagt zuriick”).

Bei vielen am Markt verfigbaren Rennspielen ist
bereits an der Verpackung und den Produkttests in
den Fachmagazinen ersichtlich, dass sie die Nut-
zer/innen dazu veranlassen, ein Fahrverhalten zu
zeigen, das sich deutlich von dem Verhalten unter-
scheidet, welches gemeinhin als glnstig fur die ei-
gene Sicherheit und die Sicherheit anderer Ver-
kehrsteilnehmer/innen betrachtet wird. Das Ein-
gangsbeispiel enthélt bereits mehrere Elemente, die
aus der Sicht der Verkehrssicherheitsarbeit als
problematisch betrachtet werden missen. So ist
explizit von der Ubertretung von verkehrsbezoge-
nen Gesetzen, von Wettrennen auf normalen
StraBen und von aggressivem Widerstand gegen
die Polizei die Rede. Es stellt sich daher die Frage,
ob die intensive Nutzung solcher Spiele auf das
tatsachliche Fahrverhalten ,abfarbt”, ob also Wir-
kungen auf die Verkehrssicherheit anzunehmen
sind. Derartige Transfereffekte miissen aus der Per-
spektive der Verkehrssicherheitsarbeit nicht immer
problematisch sein. Vielleicht bieten solche Effekte
auch die Chance, durch problemzentriert gestaltete
Lernspiele einen aktiven Beitrag zur Férderung der
Verkehrssicherheit zu leisten, etwa indem die Nut-
zung eines interaktiven Lernspiels in die Fahrausbil-
dung integriert wird. Um den mdéglichen Transferef-
fekten nachzusplren, wird den empirischen Studi-
en im Rahmen des Projekts ein theoriebasiertes
Modell zugrunde gelegt. Dieses Modell soll

+ die Eigenschaften populdrer und typischer
Rennspiele erfassen,

+ ihre mdglichen Auswirkungen auf sicherheitsre-
levante Komponenten des realen Fahrverhal-
tens formulieren sowie

+ vermittelnde Prozesse, welche die Wahrschein-
lichkeit der formulierten Auswirkungen steigern
oder vermindern (kénnen), explizieren.

Dazu wird auf verkehrs- und medienpsychologi-
sche Grundlagen zugegriffen. Wir gehen dabei von
der intensiven Nutzung fahrzeugbezogener Com-
puter- und Videospiele aus: Es wird angenommen,
dass der einmalige oder seltene Gebrauch derarti-
ger Spiele nicht ausreicht, um die kognitiven, mo-
torischen und/oder emotionalen Eigenschaften von
Individuen so stark zu beeinflussen, dass daraus
bedeutsame Anderungen des Fahrverhaltens fol-
gen koénnten. So gilt es z. B. in der Lernpsycholo-
gie als gesichert, dass nur die wiederholte, intensi-
ve Beschéaftigung mit einem Gegenstand einen
ernst zu nehmenden Wissenszuwachs generieren
kann (vgl. WEINERT, 1996). Ahnliche Annahmen
gelten in der kommunikationswissenschaftlichen
Forschung zur Kultivierung von Einstellungen
durch Medienbotschaften (vgl. GERBNER,
GROSS, MORGAN & SIGNORELLI, 1994).

Die Explikation des Modells erfolgt gewissermaBen
sruckwarts”, d. h., wir beginnen mit der Betrach-
tung des Fahrverhaltens, das im Rahmen des prob-
lematisierten Wirkungszusammenhangs als abhén-
gige Variable (AV) anzusetzen ist (Kapitel 2.1).
AnschlieBend werden zwei unterschiedliche Lern-
prozesse beschrieben, welche durch bzw. wahrend
der intensiven Rennspielnutzung stattfinden (kénn-
ten) und die betrachteten Dimensionen des Fahr-
verhaltens betreffen (Kapitel 2.2). Ausgehend von
diesen Annahmen Uber die sicherheitsrelevanten
Komponenten des Fahrverhaltens und die Lernpro-
zesse, welche auf das Fahrverhalten wirken, wer-
den dann zentrale Merkmale typischer und popula-
rer Rennspiele (und ihrer Nutzung) beschrieben (die
unabhangigen Variablen, UV), welche die skizzier-
ten Lernprozesse auslésen kdnnten (Kapitel 2.3).
SchlieBlich werden vermittelnde Prozesse themati-
siert, welche ihrerseits die Wirkungsmechanismen
beeinflussen (konnten) (Kapitel 2.4). AbschlieBend
wird das Modell zusammengefasst und visualisiert
(Kapitel 2.5).



2.1 Die abhangige Variable: sicher-
heitsrelevante Dimensionen des
Fahrverhaltens

Die Modellierung und Konzeptualisierung menschli-
chen Verhaltens am Steuer haben in der Verkehrs-
psychologie eine lange Tradition (vgl. ECHTER-
HOFF, 1990). Dabei wurde immer wieder die Frage
in den Mittelpunkt gestellt, welche Faktoren Unfélle
herbeiftihren bzw. welche Eigenschaften das Unfall-
risiko eines Menschen beeinflussen. Insbesondere
junge Fahranfanger sind hier von Interesse, da sie
mit Abstand das hdéchste Unfallrisiko aufweisen
(vgl. z. B. GREGERSEN & BJURULF, 1996). Das Ri-
siko, einen Unfall zu verursachen bzw. in einen Un-
fall verwickelt zu werden, ist eine statistisch zu er-
mittelnde GroBe, die aus der Analyse aggregierter
Daten gewonnen wird. Unser Modell zielt jedoch
nicht auf eine Risikoabschatzung gemaB der Frage,
wie viel Varianz in der Unfallbeteiligung sich durch
die Rennspielnutzung erkléren lasst. Vielmehr schla-
gen wir eine prozessorientierte Modellierung vor,
welche die Eigenschaften, die ein/e Fahrer/in in eine
gegebene Verkehrssituation einbringt und die in die-
ser Situation wirksam werden (kdnnten), in den Mit-
telpunkt stellt. Damit wird ganz bewusst eine ,wei-
chere’ Kriteriumsvariable fokussiert. Denn die Wir-
kungen der Nutzung von Computer- und Videospie-
len sind bisher kaum untersucht worden (KLIMMT,
in Druck). Eine abschlieBende Bewertung zum Ein-
fluss der Rennspielnutzung auf das Unfallrisiko be-
darf daher einer Reihe vorbereitender Schritte, ins-
besondere der Untersuchung der Qualitat von Wir-
kungszusammenhéngen: Welche Verhaltensweisen
am Steuer sind tangiert, welche sicherheitsrelevan-
ten Eigenschaften von jungen Fahrer/innen lassen
sich moéglicherweise durch die intensive Renn-
spielnutzung beeinflussen? Aus diesem Grund be-
ginnt die Explikation des Modells mit der Vorstellung
ausgewahlter Dimensionen des Fahrverhaltens, die
aus verkehrspsychologischer Perspektive als si-
cherheitsrelevant gelten missen. Wir orientieren uns
dabei an den Qualifikationen, die typischerweise in
der verkehrspsychologischen Fahreignungsdiag-
nostik Gberprift werden (vgl. z. B. BUKASA & RIS-
SER, 1985).

Grundsatzlich unterscheiden wir zwei ,Blocke’ von
sicherheitsrelevanten Eigenschaften junger Fah-
rer/innen: F&higkeiten/Fertigkeiten einerseits und
Motive andererseits. Fir das sichere Steuern eines
Fahrzeugs ist das Kénnen zweifelsohne die zentra-
le Voraussetzung; die Winsche und Intentionen,

die mit einer Fahrt verbunden werden, beeinflussen
jedoch das Fahrverhalten ebenfalls stark.

2.1.1 Sicherheitsbezogene Fahrfahigkeiten
und -fertigkeiten

Fir die Bewaltigung von Fahraufgaben bendtigen
Individuen eine Vielzahl von Kompetenzen (KLE-
BELSBERG, 1976). Um die Fllle von benétigten
Qualifikationen zu strukturieren, bietet sich unserer
Ansicht nach eine Einteilung in grundlegende, d. h.
perzeptuell-motorische, und ,héhere”, d. h. kogni-
tiv-mentale Fahigkeiten an. Die erste Gruppe um-
fasst Stressresistenz, die Aufmerksamkeitsalloka-
tion, die Reaktionsgeschwindigkeit sowie die
Auge-Hand-Koordination. Die zweite Gruppe be-
steht aus dem vorhandenen Wissen lber Verkehrs-
regeln, ,Fahrtaktik”, der Fahigkeit zur Risikowahr-
nehmung sowie der Verfligbarkeit angemessener
mentaler Modelle. Diese acht Fahigkeiten bzw. Fer-
tigkeiten werden im Folgenden naher beschrieben.

a) Perzeptuell-motorische Fahigkeiten:
Stressresistenz

Eine zentrale sicherheitsrelevante Eigenschaft
von Fahrer/innen ist ihre Fahigkeit, in kurzer Zeit
mit relativ vielen eingehenden Informationen
umzugehen, ohne dabei Fehlleistungen zu pro-
duzieren. Eine hohe Verarbeitungskapazitat er-
mdglicht es dem Individuum, die Komplexitat
einer Verkehrssituation zu beherrschen. In den
meisten Situationen gentgt die durchschnittlich
verfligbare kognitive Kapazitat, um die anfallen-
de mentale Last ,aufzunehmen”. Doch kann
diese mentale Leistungsfahigkeit abnehmen,
wenn das Subjekt zusétzlichen Belastungen
ausgesetzt wird, etwa durch visuelle Reize im
Fahrzeug (RENNER, 1995; WIERWILLE & TIJE-
RINA, 1997) oder besonders komplexe Fahrsi-
tuationen (vgl. VERWEY & VELTMAN, 1996). Die
Fahigkeit, insbesondere unter Belastungsbedin-
gungen die eigene Informationsverarbeitungs-
kapazitat gut auszunutzen und damit ablenken-
den Signalen und Stresszustédnden zu widerste-
hen, kann demnach als in hohem MaBe sicher-
heitsrelevante Qualifikation fir die Fahrzeuglen-
kung verstanden werden (vgl. auch HOYOS,
1988).

b) Perzeptuell-motorische Fahigkeiten:
Aufmerksamkeitsallokation

Die Aufnahme und Verarbeitung von sich dyna-
misch wandelnden Reizkonfigurationen sind
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eine der zentralen kognitiven Leistungen, die
beim Autofahren kontinuierlich erbracht werden
missen (KLEBELSBERG, 1982; GROEGER &
Rothengatter, 1998). Von besonderer Be-
deutung ist dabei die selektive Aufmerksam-
keit (COHEN, 1997), d. h. die Fokussierung
auf bestimmte Reize (z. B. die unmittelbar be-
nachbarten Fahrzeuge) unter gleichzeitiger
,Ausblendung’ oder Vernachldssigung anderer,
fur die aktuelle Aufgabenstellung weniger rele-
vanter Reize. Nur eine zweckdienliche Steue-
rung der eigenen Aufmerksamkeit ermdglicht es
den Fahrer/innen, mit dem standigen Zustrom
neuer Informationen so umzugehen, dass das
eigene Fahrzeug fehlerfrei gelenkt werden kann.
Gelingt eine Konzentration auf die wichtigen
;Ausschnitte’ der aufgenommenen Informa-
tionen nicht (was typischerweise mit ,Ablen-
kung’ beschrieben wird), drohen Gefahren, etwa
weil andere Verkehrsteilnehmer (bersehen
werden und Kollisionen verursacht werden
kénnen. Die zielfUhrende Aufmerksamkeitslen-
kung verlangt also immer auch eine gewisse
,Disziplin’ gegenulber irrelevanten, ablenken-
den Reizen. An dieser Stelle muss betont wer-
den, dass es um die Fahigkeit zur selektiven
Aufmerksamkeitslenkung geht. Viele Verkehrs-
teilnehmer/innen scheinen sich ablenken (las-
sen) zu wollen, obwohl sie eigentlich zu einer
ausreichenden Selektionsleistung fahig sind.
Dabei handelt es sich jedoch um ein motiva-
tionales Problem (vgl. Kapitel 2.1.2).

Ein verwandtes Problem der Aufmerksamkeits-
allokation, das beim Autofahren auftritt, ist die
Notwendigkeit, mehrere dynamische Objekte
und ihre Relation zum eigenen Fahrzeug konti-
nuierlich zu erfassen und zu verarbeiten. Die
Féhigkeit zur parallelen Verarbeitung oder
~geteilten Aufmerksamkeit” gehért daher zu den
fur das sichere Fahren erforderlichen Qualifika-
tionen (FARBER, 1987; COHEN, 1997). Zahl-
reiche Autounfadlle werden von den Verur-
sacher/innen damit begriindet, dass der Unfall-
gegner ,Ubersehen’ wurde. Dies lasst sich (hdu-
fig) als unzureichende Leistung bei der Auf-
merksamkeitsteilung rekonstruieren. Gerade in
intensiv genutzten Verkehrsrdumen, etwa im
Stadtverkehr, aber auch auf den Parkplatzen
von Einkaufszentren, missen Autofahrer/innen
effektive Strategien zur Aufmerksamkeitsteilung
anwenden.

c)

d)

Perzeptuell-motorische Fahigkeiten:
Reaktionsgeschwindigkeit

Eine mit der Aufmerksamkeitslenkung und -tei-
lung verwandte Komponente sicheren Fahrver-
haltens ist die Reaktionsgeschwindigkeit (LA-
CHENMAYER, 1987), also die von einem Indivi-
duum bendétigte Zeit, um auf (unvorhergesehe-
ne) Verkehrsereignisse, z. B. plétzlich auftreten-
de Hindernisse, oder auf ,Gelb” bzw. ,Rot”
springende Ampeln, die angemessene Verhal-
tensoption zu identifizieren und umzusetzen.
Somit besitzt das Konstrukt ,Reaktionsge-
schwindigkeit” sowohl eine Komponente der In-
formationsverarbeitung (die eng mit der Verar-
beitungskapazitat zusammenhéngt, vgl. a) ) als
auch eine motorische Seite (z. B. EMMANS,
1997; KISSER, 1985).

Perzeptuell-motorische Féhigkeiten:
Auge-Hand- und Auge-FuB-Koordination

Zu den sicherheitsrelevanten Fahigkeiten und
Fertigkeiten im Bereich der Wahrnehmung und
Motorik gehért auch das Vermdgen, einen flr
die Lenkung eines Fahrzeugs angemessenen
motorischen ,Output’ zu erzeugen. Die ersten
Fahrstunden in der Flhrerscheinausbildung die-
nen hauptsachlich dem Ziel, ein ,,GefGhl” flr
das Fahrzeug zu vermitteln, also die VerknUp-
fung zwischen visueller (und auditiver) Wahr-
nehmung einerseits und motorischem Output
andererseits herzustellen. Die Drehung des
Lenkrades beispielsweise muss an die visuelle
Wahrnehmung der zu durchfahrenden Kurve
und ggf. die empfundene Intensitét der auf den
Wagen wirkenden Fliehkrafte gekoppelt wer-
den. Ein Beispiel fur die Auge-FuB-Koordination
ist der Grad, bis zu dem das Bremspedal he-
runtergedriickt wird, der mit dem geschétzten
,Zeitpunkt bis zur Kollision” (FARBER, 1986)
abgestimmt werden muss.

Kognitiv-mentale Fahigkeiten:
Regelbezogenes Wissen

Die bisher angesprochenen Fahigkeiten und
Fertigkeiten beziehen sich auf vergleichsweise
grundlegende Leistungen im Bereich der Wahr-
nehmung, Informationsverarbeitung und moto-
rischen Aktivitdt. Zur sicheren Steuerung eines
Kraftfahrzeugs werden jedoch auch ,héhere”
Fahigkeiten bendtigt, da sich die Integration der
wahrgenommenen situativen Umsténde mit den
eigenen Zielen und Fahigkeiten als komplexe
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Aufgabe darstellt. Zu den erforderlichen Qualifi-
kationen hdherer Ordnung gehdrt offensichtlich
das Wissen Uber die im genutzten Verkehrs-
raum gultigen Verkehrsregeln. lhre Vermittlung
besitzt einen erheblichen Stellenwert innerhalb
der Fahrausbildung. Auch die Fahrprifung legt
einen Schwerpunkt auf das Regelwissen. Denn
das verfligbare Regelwissen kann in praktisch
jeder Verkehrssituation als handlungsleitende
Orientierungshilfe herangezogen werden und
dient der Strukturierung und Selektion vorhan-
dener Fahroptionen.

Kognitiv-mentale Fahigkeiten: ,Fahrtaktik”

Neben der Verfligbarkeit aktuellen und glltigen
Regelwissens, das eher als deklaratives Wissen
zu verstehen ist, kann eine weitere sicherheits-
relevante Wissenskomponente isoliert werden,
die eher prozeduraler Natur ist. Mit ,,Fahrtaktik”
ist das Wissen um bestimmte wiederholt ein-
setzbare Mandver und Fahrhandlungen ge-
meint, die einem Individuum bei der Bewalti-
gung seiner Fahraufgabe nitzlich sein kénnen.
Diese Manéver mussen nicht konform mit den
Verkehrsregeln sein. Ein Beispiel fur fahrtakti-
sches Wissen ist die Wahl der ,ldeallinie” zur
schnelleren Kurvendurchfahrt, die meist die
Nutzung der Gegenfahrbahn erforderlich macht.
Auch die proaktive Veranderung der Geschwin-
digkeit bei der Anndherung an eine griine Kreu-
zungsampel, bei der die parallele FuBgéanger-
Ampel bereits auf Rot geschaltet hat, was ein
baldiges Umspringen der flr den Fahrzeug-Ver-
kehr geltenden Ampel erwarten lasst, kann als
Fahrtaktik verstanden werden: Sowohl die Be-
schleunigung des eigenen Fahrzeugs, um der
Ampelschaltung zuvorzukommen, als auch die
Reduktion des Tempos zur Vermeidung einer
Einfahrt in die Kreuzung bei roter Ampel wéren
fahrtaktische Mandver. Auf solche Verhaltens-
weisen bezogenes Wissen bezieht sich dem-
nach auf die Nutzung des vorhandenen Ver-
kehrsraums und der verfligbaren Fahroptionen
zum eigenen Vorteil, wobei die konsequente
Umsetzung taktisch glnstiger Fahrmanéver —in
Abhéangigkeit von der sicherheitsbezogenen
Motivation — auch im Widerspruch zu den gel-
tenden Verkehrsregeln stehen kann.

Kognitiv-mentale Féhigkeiten:
Risikowahrnehmung

Eine weitere Komponente der Fahrtlichtigkeit,
die im Kontext der Verkehrssicherheit beson-

ders relevant ist, ist die Fahigkeit zur Risiko-
wahrnehmung. Unabhéngig von der Einstel-
lung, wie mit Risiken umzugehen ist (vgl. dazu
Kapitel 2.1.2), missen Fahrer/innen in der Lage
sein, die Gefahren, die sich aus einer gegebe-
nen Verkehrssituation entwickeln kénnen, zu
identifizieren. Eine solche ,Risikoanalyse” dient
als Grundlage fir die Auswahl eines angemes-
senen Fahrmandvers. Werden Gefahren lberse-
hen, unterschatzt oder auch lUberschatzt, erge-
ben sich Unfallrisiken fur das Individuum selbst
und fir andere Verkehrsteilnehmer/innen. Ins-
besondere jugendliche Fahrer/innen scheinen
Schwierigkeiten mit der adaquaten Gefahren-
wahrnehmung zu haben, weil sie dazu neigen,
entdeckte Gefahren zu unterschatzen (GROE-
GER & CHAPMAN, 1996; vgl. auch TRANKLE,
GELAU & METKER, 1990). RENGE (1998) konn-
te zeigen, dass sich die Leistungen bei der Ge-
fahrenerkennung mit zunehmender Fahrpraxis
verbessern (vgl. auch BENDA & HOYOS, 1983).
Unabhangig von einer gegebenen Verkehrssi-
tuation beeinflusst auch die Beurteilung der ei-
genen Fahrfahigkeiten die Risikowahrnehmung.
Befunde von GREENING und CHANDLER
(1997) deuten darauf hin, dass viele Menschen
ihre Fahrkompetenzen flir Gberdurchschnittlich
halten und deshalb ihr Risiko, einen Unfall zu er-
leiden, unterschéatzen. Selbstiberschatzung
und Gefahrenunterschatzung héngen also eng
zusammen.

Kognitiv-mentale Fahigkeiten: mentale
Représentation von Verkehrssituationen

Ein wichtiger Aspekt der ,mentalen Ausristung”
von Kraftfahrer/inne/n ist der Erfahrungsschatz
Uber die Besonderheiten unterschiedlicher
(Klassen von) Verkehrssituationen. Umsichtiges
Fahren wird auch dadurch méglich, dass das
Subjekt Vorwissen darliber mitbringt, worauf es
sich in einer anstehenden Fahraufgabe einstel-
len muss. Die Einfahrt in einen Kreisel etwa setzt
andere Schwerpunkte in der Aufgabenstellung
als die Anndherung an einen Zebrastreifen oder
die Fahrt durch eine SpielstraBe. Die Kogniti-
ons- und die Motivationspsychologie haben
sich intensiv mit den Vorstellungen von Situatio-
nen und Ablaufen beschaftigt, die Individuen im
Laufe der Zeit aufbauen und die als Orientie-
rungshilfe fir das Verhalten in einer Situation
herangezogen werden kdnnen. Es handelt sich
dabei um so genannte ,handlungsleitende psy-
chische Abbilder” oder ,mentale Modelle”



12

(GENTNER & STEVENS, 1983). HACKER (1996)
gibt ein anschauliches Beispiel: Es ,,sei an einen
Anlagenfahrer gedacht, er ,wei” um die in der
Anlage ablaufenden Prozesse, ,.kennt” also die
Art der Verknipfung der technologischen Para-
meter, hat ,Vorstellungen” vom Aufbau der in-
neren, dem Blick unzugénglichen Teile der Anla-
ge, er ,kennt” zahlreiche Signale, die ihm ein-
griffsrelevante Zustdnde des Prozesses anzei-
gen, er ,verflgt” Uber die erforderlichen MaB-
nahmen, er ,kennt” mdégliche Folgezusténde
bestimmter Handlungen, ihre Bedingungen,
Zeitparameter sowie ihre Eintrittswahrschein-
lichkeiten — kurzum, er hat ein mehr oder weni-
ger differenziertes, anschaulich-vorstellungs-
maBiges oder abstrakt-gedankliches ... Zustan-
de und Verlaufe gleichermaBen einschlieBendes
»Bild” von der Anlage, von seinem Arbeitspro-
zess und von den Rahmenbedingungen” (S.
772). Offensichtlich Iasst sich das Beispiel leicht
auf das Autofahren Ubertragen. Ein mentales
Modell fiir das Fahren im Stadtverkehr umfasst
zum Beispiel das Wissen um Spezifika wie
hohes Verkehrsaufkommen, geringe Abstédnde
zwischen den Fahrzeugen, hohe Auftretens-
wahrscheinlichkeit von Bussen und StraBen-
bahnen, mogliche Gefahren durch FuBganger
und Radfahrer, Techniken zur schnellen Park-
platzfindung etc. Geht man davon aus, dass
derartige Vorstellungen oder mentale Modelle
den Fahrer/innen bei der Bewaltigung von Ver-
kehrssituationen helfen, so ist die , Qualitat”,
also die Angemessenheit und Vollstandigkeit,
mit denen diese Modelle bei ihnen vorliegen, ein
sicherheitsrelevanter Aspekt des Fahrverhal-
tens. Bericksichtigt zum Beispiel das mentale
Modell, das ein/e junge/r Fahrer/in von der Fahrt
durch eine SpielstraBe entwickelt hat, die Auf-
tretenswahrscheinlichkeit von plétzlich auf die
StraBe laufenden Kindern nur ungeniigend, mag
dies zur Wahl einer unangemessenen Fahrge-
schwindigkeit fuhren und Unfallgefahren herauf-
beschwéren.

Fazit

Die hier vorgestellte Einteilung von sicherheitsbe-
zogenen Komponenten des Fahrverhaltens in per-
zeptuell-motorische und kognitiv-mentale Fahig-
keiten deckt unserer Ansicht nach die fur die Fra-
gestellung des Projekts zentralen Aspekte ab, kann
aber nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit erhe-
ben. Ein zweites mdgliches Problem besteht darin,

dass die beschriebenen Komponenten zwar analy-
tisch voneinander unterscheidbar sind, jedoch
nicht unbedingt voneinander unabhangig sein
missen. So lassen sich beispielsweise Zusam-
menhénge zwischen den Aufmerksamkeitsleistun-
gen, der mentalen Kapazitat und der Reaktionsge-
schwindigkeit vermuten. Auf der Ebene der kogni-
tiv-mentalen F&higkeiten sind unter anderem Ver-
bindungen zwischen dem erworbenen Regelwis-
sen und den ausgebildeten mentalen Modellen von
Verkehrssituationen denkbar. Fur eine theoretische
Modellierung mdéglicher Wirkungszusammenhange
erscheint die gewahlte Einteilung dennoch brauch-
bar, weil sie ein ,feinkdrniges‘ Vorgehen erlaubt.
Dass manche Komponenten in der Realitdt mit-
einander zusammenhangen, kdénnen die empiri-
schen Studien zeigen; fir die Explikation und Ver-
anschaulichung des Modells ist diese Tatsache
zunachst von sekundarer Bedeutung. Eine Revisi-
on des Modells auf der Basis der empirischen Er-
gebnisse wird solchen Zusammenhé&ngen dagegen
groBe Beachtung schenken mussen.

2.1.2 Sicherheitsrelevante Motive

Neben den oben skizzierten Fahigkeiten missen
bei der Kennzeichnung sicherheitsrelevanter
Aspekte des Fahrverhaltens auch motivationale
Dispositionen bertcksichtigt werden. Der Wunsch,
jede Gefahr im StraBenverkehr unbedingt zu ver-
meiden, diirfte beispielsweise einen erheblichen
Einfluss auf das Fahrverhalten ausliben, der unter
Sicherheitsaspekten positiv zu bewerten wére. Wir
konzentrieren uns auf die Neigung zu aggressivem
Verhalten einerseits und auf die Risikowahl, also
die Einstellung zum (akzeptablen) Risikoniveau
beim Fahren andererseits. Die Aggression gegen
andere Verkehrsteilnehmer und die Risikowahl sind
motivationale Komponenten des Fahrverhaltens,
die unmittelbar die Sicherheit des Individuums
selbst als auch die Sicherheit der umgebenden
Verkehrsteilnehmer/innen tangiert.

Aggression

Ein erheblicher Teil der verkehrspsychologischen
Literatur ist der Erforschung aggressiver Verhal-
tensweisen im StraBenverkehr gewidmet (im
Uberblick: BREWER, 2000). Aggression &uBert sich
haufig in zu schnellem Fahren (EWERT, 1994) und
dem Verfolgen anderer Fahrzeuge ohne angemes-
senen Abstand (BOSSER, 1987). Beide Verhaltens-
weisen gehdren zu den haufigsten Unfallursachen
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im StraBenverkehr (Statistisches Bundesamt,
2002). Entsprechend gilt die Bereitschaft, aggressi-
ves Verhalten am Steuer zu zeigen, als eine im
Kontext der Verkehrssicherheit héchst problemati-
sche Eigenschaft. Sie scheint vorwiegend bei
mannlichen Personen aufzutreten (SHINAR, 1999),
ist unter jungen Fahrern verbreiteter als unter alte-
ren (KRAHE & FENSKE, 1999) und tritt insbeson-
dere bei Individuen mit narzisstischer Personlich-
keit auf (STUCKE, 2001). Ausldser aggressiver Ver-
haltensweisen sind haufig frustrierende Behinde-
rungen durch erhdhtes Verkehrsaufkommen
(SHINAR, 1999), aber auch das rlcksichtslose Ver-
halten einzelner Verkehrsteilnehmer (LAJUNEN,
PARKER & STRADLING, 1998; DUKES, CLAYTON,
JENKINS, MILLER & RODGERS, 2001). Ferner
scheinen aggressive Verhaltensweisen dadurch
begtinstigt zu werden, dass die anderen Autofahrer
(als Ziele der Aggression) meist hinter den Schei-
ben ihres Fahrzeugs verborgen sind und es daher
leichter ist, sie nicht als Individuen ernst zu neh-
men. Diese Anonymitat férdert feindselige Verhal-
tensweisen, weil sich das Subjekt von aggressi-
onshemmenden empathischen Gefiihlen gegeni-
ber der Zielperson ,befreien’ kann (so genannte
Deindividuation; vgl. ELLISON, GOVERN, PETRI &
FIGLER, 1995).

Unabhéngig von den Faktoren, die Aggressionen
beim Fahren auslésen kdnnen, muss eine erhohte
Neigung, sich aggressiv im Verkehr zu verhalten,
als sicherheitsrelevante Komponente des Fahrver-
haltens betrachtet werden. Eine genauere motiva-
tionale Analyse aggressiven Verhaltens beim Fah-
ren legt nahe, zwei Aspekte zu differenzieren: Zum
einen kdnnte aggressives Fahren aus einer Wettbe-
werbsorientierung motiviert sein (BREWER, 2000).
Wer den Wunsch versplrt, schneller zu sein als ein
anderes Fahrzeug oder seine Route in méglichst
kurzer Zeit zurlickzulegen, dlrfte eher geneigt sein,
aggressive Mandver auszufilhren. Zum anderen
kénnte der so genannte Hostile Attribution Bias
(HAB; vgl. dazu CRICK & DODGE, 1994) Aggres-
sionen auslésen. Personen, die eine solche Wahr-
nehmungsverzerrung aufweisen, neigen dazu, die
Verhaltensweisen anderer Personen vorschnell
bzw. irrtimlich als intentional gegen sich gerichtet
aufzufassen; sie vermuten also gewissermaBen
Uberall ,feindliche Absichten‘. Solche intentional-
feindlichen Interpretationen der Handlungen ande-
rer flhren oftmals zu aggressiven (Re-)Aktionen
(ZUMKLEY, 1984). Autofahrer mit einem HAB diirf-
ten daher sehr viel haufiger in Wut tUber andere Ver-

kehrsteilnehmer geraten und eine héhere Wahr-
scheinlichkeit besitzen, sich selbst aus Vergel-
tungs- und Genugtuungsmotiven heraus aggressiv
zu verhalten (vgl. auch SHINAR, 1999).

Risikowahl

Neben der Aggressionsbereitschaft muss die Ein-
stellung gegeniber dem akzeptablen Risiko beim
Autofahren als wichtiges sicherheitsrelevantes
Motiv betrachtet werden. In der Verkehrspsycholo-
gie wird der Umgang mit Risiken beim Fahren in-
tensiv erforscht (z. B. DEERY & FILDES, 1999;
SHOPE, WALLER, RAGHUNATHAN & PATIL,
2001). Wiederum gelten jugendliche Fahrer/innen
als Problemgruppe (JONAH, 1986; BEGG &
LANGLEY, 2001; BECK, SHATTUCK & RALEIGH,
2001); auch scheinen mannliche Personen eher
dazu zu neigen, gréBere Risiken einzugehen
(HARRE, FIELD & KIRKWOOD, 1996; SHOPE,
LANG & WALLER, 1997); jedoch sprechen die ak-
tuellen Befunde einer Messfahrzeugstudie von
BOYCE und GELLER (2002) dafir, dass ein solcher
Geschlechtsunterschied bisher Uberschéatzt wurde.

Die motivationale Disposition, Risiken einzugehen,
muss analytisch von der Fahigkeit, Risiken zu er-
kennen und einzuschétzen, getrennt werden (vgl.
dazu Kapitel 2.1.1, h) ). HARRE (2000) unterschei-
det drei Typen des Umgangs mit Risiken:

* active risk avoidance (aktive Risikovermei-
dung),

+ acceptance of risk as a cost (Inkaufnahme von
Risiken),

+ risk seeking (aktives Aufsuchen von Risiken).

Das Motiv der aktiven Risikovermeidung ist offen-
sichtlich die fur die Verkehrssicherheit ginstigste
Haltung gegeniber potenziellen Gefahren im
StraBenverkehr. Solange es wirksam ist, wird das
Subjekt versuchen, Gefahren méglichst friih zu er-
kennen und durch vorausschauendes und defensi-
ves Fahren zu meiden.

Die Inkaufnahme von Risiken ist gleichzusetzen mit
der Unterordnung der eigenen Sicherheit und der
Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmer/innen unter
andere Fahrziele, etwa das zlgige Erreichen des
Bestimmungsorts oder die Fortsetzung des eige-
nen Bewegungsflusses (der etwa durch eine um-
springende Ampel droht, unterbrochen zu werden).
HARRE (2000) weist darauf hin, dass ein solch ,ins-
trumenteller’ Umgang mit Risiken bei Jugendlichen
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nicht immer aus rein ich-bezogenen Griinden ge-
wéhlt wird, sondern dass zum Beispiel der Druck
der Peer Group riskantes Fahren erforderlich
macht, um soziale Integration zu erfahren (vgl.
JESSOR, 1987). MOFFIT (1993) diskutiert das Pha-
nomen, dass bewusst riskantes Fahrverhalten von
ménnlichen Jugendlichen dazu eingesetzt wird,
dem Status eines Erwachsenen naher zu kommen.

Die aktive Risikosuche schlieBlich stellt die mit Ab-
stand problematischste Form des Umgangs mit
Gefahren im StraBenverkehr dar. Aufgrund der
heute in praktisch jedem Automobil vorhandenen
Leistungspotenziale bieten sich im StraBenverkehr
immer wieder Moglichkeiten, bewusst ein riskantes
und geféhrliches Mandver durchzufihren. Beispie-
le sind Uberholvorgénge auf kurzen geraden Ab-
schnitten einer LandstraBe, das Schneiden einer
Linkskurve ohne Sicht auf mogliche Gegenverkeh-
re oder eine stark Uberhdhte Geschwindigkeit auf
der Autobahn. Als Motiv fur derartige Verhaltens-
weisen wird typischerweise der ,Thrill” angenom-
men. Damit wird die positiv erlebte Empfindung be-
schrieben, die sich beim Uberstehen einer herbei-
gefihrten Gefahrensituation einstellt. Die Neigung,
diese Form des Vergniigens aufzusuchen, wurde
von ZUCKERMAN (1979b) ,Sensation Seeking”
genannt und als Persénlichkeitseigenschaft kon-
zeptualisiert (vgl. auch BURST, 1999). Sie wurde
von ihm auch explizit in den Kontext der aktiven Ri-
sikosuche gestellt (ZUCKERMAN, 1979a). Der im
Individuum ablaufende Prozess wahrend eines
Thrillerlebnisses lasst sich emotionspsychologisch
durch die Transfertheorie von ZILLMANN (1983;
1996) erkldren. Demnach fihrt die Gefahrensituati-
on zu einem (drastisch) erhohten Erregungszu-
stand, der zun&chst als unangenehm erfahren wird.
Sobald der Zeitpunkt erreicht ist, an dem das Sub-
jekt erkennt, dass die Gefahr vortber ist, schlagt
die Bewertung des eigenen Zustands in ,positiv”
bzw. ,angenehm” um. Die physische Erregung
lasst jedoch nicht mit der Geschwindigkeit nach,
mit der sich die Situationsbewertung &ndert. Daher
stoBt die positive Bewertung auf ein noch immer
stark erhdhtes Erregungsniveau. Dieser Zustand
wird als starke Euphorie erlebt und stellt das vom
Individuum angestrebte Ziel einer bewusst herbei-
geflhrten Risikosituation dar.

Zwar lassen sich derartige Transfererlebnisse
durch viele verschiedene Aktivitten, z. B. Bungee-
Springen oder auch die Rezeption eines spannen-
den Films mit Happy-End generieren. Doch ist
davon auszugehen, dass beim Autofahren haufig

besonders groBe Gefahren provoziert werden kdn-
nen und sich dadurch sehr intensive Erregungs-
und dann Erleichterungszustande einstellen (vgl.
BARTL, 1997). Riskantes Autofahren kénnte daher
fir ,Sensation Seeker” eine besonders attraktive
Tétigkeit sein. Wie die oben angefuhrten Beispiele
zeigen, muss die Neigung, sich an solchen Erfah-
rungen zu vergnligen, als héchst problematisch fiir
die Verkehrssicherheit betrachtet werden, weil die
Herstellung der benétigten Gefahrensituationen
eine Bedrohung flr die Sicherheit zahlreicher Ver-
kehrsteilnehmer/innen nach sich ziehen kann.

2.2 Lernprozesse: Auf welche Weise
konnte das Fahrverhalten beein-
flusst werden?

Im ersten Kapitel der Modellexplikation wurden
Komponenten des Fahrverhaltens benannt, die als
sicherheitsrelevant gelten missen. Im Rahmen des
Modells sind diese Komponenten als abhangige
Variablen zu verstehen, d. h., dass ihre Auspragun-
gen in einem Individuum durch unabhangige Varia-
blen, welche im vorliegenden Falle mit der intensi-
ven Nutzung von Rennspielen einhergehen bzw.
der Intensivnutzung inharent sind, beeinflusst wer-
den kénnen. Um ein fundiertes Verstdndnis des
Problemfelds zu gewinnen und in Zukunft erfolgrei-
che InterventionsmaBnahmen gestalten zu kénnen,
ist es an dieser Stelle erforderlich, theoretische
Bindeglieder zu modellieren, also Annahmen Uber
das ,Wie” und ,Warum” der Beeinflussung der ab-
héngigen Variablen durch die unabhéngigen Varia-
blen zu treffen.

Grundsétzlich kénnen Beeinflussungen des Fahr-
verhaltens durch die Nutzung von Rennspielen als
Lernprozesse aufgefasst werden: Durch das Spie-
len am Bildschirm verédndert sich das Subjekt; es
kann z. B. neue Fahigkeiten erwerben oder sich
neue Motive aneignen. Diese verdnderte Konstitu-
tion wird dann unter Umsténden im realen Fahr-
verhalten wirksam, etwa weil in bestimmten Situa-
tionen eine neue Fahigkeit eingesetzt wird oder ein
neues Motiv zum Tragen kommt. Im Kontext unse-
rer Problemstellung geht es also um Lernprozesse,
die sich auf die oben genannten Komponenten des
Fahrverhaltens beziehen und deren Ursprung in der
Nutzung von Renn-Videospielen liegt.

Wir schlagen in Anlehnung an die Einteilung des
Fahrverhaltens in F&higkeiten/Fertigkeiten einer-
seits und Motive andererseits die Unterscheidung
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von zwei unterschiedlichen Lernprozessen vor.
Demnach kénnten sich die auf das Autofahren be-
zogenen Fahigkeiten und Fertigkeiten durch Simu-
lations- oder Erfahrungslernen andern (vgl. Kapitel
2.2.1); die sicherheitsrelevanten Motive hingegen
kénnten durch soziales Lernen beeinflusst werden
(Kapitel 2.2.2).

2.2.1 Anderung von Fahigkeiten/Fertigkeiten
durch Simulations- oder Erfahrungslernen

,Drill and Practice” durch Simulation. Die im Kapi-
tel 2.1.1 beschriebenen Fahigkeiten und Fertigkei-
ten, welche flr die Verkehrssicherheit relevant sind,
kénnen zum GroBteil durch Ubung und Erfahrung
verbessert werden. Aus diesem Grund zeichnet
sich die praktische Fahrausbildung durch eine Re-
dundanz bestimmter Aufgaben aus; wahrend der
Fahrstunden werden beispielsweise zahlreiche Si-
tuationen herbeigefihrt, die zum Uben der Auf-
merksamkeitslenkung beitragen oder die Verrich-
tung bestimmter Tatigkeiten unter erhéhter menta-
ler Arbeitsbelastung trainieren. Einfache Systeme
zum computer-unterstitzten Lernen, die so ge-
nannten ,,Drill-and-Practice”-Programme (vgl. z. B.
KOSAKOWSKI, 2000; HOGLE, 1996), zielen in
ganz ahnlicher Weise darauf, durch haufige Wie-
derholung klarer Aufgabenstellungen die kontinu-
ierliche Beschaftigung mit einem Problemfeld si-
cher zu stellen und den erfolgreichen Umgang mit
den typischen Anforderungen des Problemfelds
gewissermaBen ,einzuschleifen”. Solche ,Trai-
ningseffekte‘ lassen sich auch bei Videospielen zei-
gen, die nicht nach didaktischen Kriterien ent-
wickelt wurden (vgl. KAWASHIMA, SATAKE, UEKI,
TAJIMA & MATSUNAMI, 1991; SUBRAHMANYAM
& GREENFIELD, 1994).

Fir das Erlernen des Umgangs mit komplexen
technischen Systemen werden haufig Simulations-
systeme eingesetzt (MULLER, 1998). Sie bieten der
lernenden Person eine interaktive Ubungsumge-
bung, die dem realen Aufgabenfeld nachempfun-
den ist. Mit Simulationssystemen lassen sich be-
stimmte Aufgabenkonfigurationen kontrolliert her-
stellen, um unter Ausschluss der realen Konse-
quenzen von Fehlleistungen die Lésung der Aufga-
ben zu Uben. Auch fur die Fahrausbildung wird
daher der Einsatz von Simulatoren erwogen (von
BRESSENDORF, HEILIG, HEINRICH, KAMM,
KAPPLER & WEINAND, 1995).

Im Rahmen des Modells gehen wir deshalb davon
aus, dass Prozesse des Erfahrungs- bzw. Simulati-

onslernens auch bei der Nutzung von Rennspielen
auftreten kénnen. Die strukturellen Ahnlichkeiten
zwischen der Computerspielnutzung und dem Au-
tofahren im Allgemeinen (VORDERER, 2002) und
die wachsende Detailfiille von Rennspielen im Be-
sonderen (KLIMMT & VORDERER, 2002) rechtferti-
gen die Annahme, dass die Féhigkeiten und Fertig-
keiten, die oben beschrieben worden sind, auch
durch das simulierte Fahren am Bildschirm trainiert
werden kdénnen. Allerdings ist davon auszugehen,
dass diese Lerneffekte deutlich schwéacher ausfal-
len als bei didaktisch geplanten Lernanwendun-
gen, welche sich auf spezifische Probleme konzen-
trieren und systematische Ubungen anbieten (vgl.
auch von BRESSENDOREF et al., S. 18). Das ,,Trai-
ning” bei der Rennspielnutzung stellt sich daher als
eher sporadisch und beilaufig, keinesfalls aber als
intensiv oder gezielt dar.

Wir gehen davon aus, dass die Rennspielnutzung
einen direkten Trainingseffekt auf die beschriebe-
nen perzeptuell-motorischen Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten ausliben kann, dass also die Stressresis-
tenz/mentale ,Workload”, die Aufmerksamkeitsal-
lokation, die Reaktionsgeschwindigkeit sowie die
Auge-Hand- und Auge-FuB-Koordination durch
das Fahren am Bildschirm gelbt werden kénnen.
FUr den Bereich der geteilten Aufmerksamkeit lie-
gen dazu bereits erste empirische Nachweise der
Wirkung von Computerspielen vor, wenngleich
diese nicht an Rennspielen und verkehrsbezoge-
nen Transferaufgaben Uberprift wurden (vgl.
GREENFIELD, DeWINSTANTLEY, KILPATRICK &
KAYE, 1994). Derartige Lerneffekte missen keines-
wegs immer positive Konsequenzen fir die Ver-
kehrssicherheit haben. Das Einlben der Auge-
Hand-Koordination an einem Simulations-Lenkrad,
wie es flr die meisten Spiele-Plattformen angebo-
ten wird, kénnte zum Beispiel zu Fehlleistungen im
Umgang mit dem anders konstruierten Lenkrad
eines realen Wagens flihren.

Erwerb von Erfahrungen mit Bezug kognitiv-men-
talen Fahigkeiten

Die oben behandelten kognitiv-mentalen Fahigkei-
ten ,Wissen Uber Verkehrsregeln”, ,Fahrtaktik”,
Fahigkeit zur Risikowahrnehmung sowie die Verflg-
barkeit verkehrsbezogener mentaler Modelle lassen
sich nach unserer Modellvorstellung ebenfalls trai-
nieren. Hierfir ware jedoch der Begriff des Erfah-
rungslernens treffender als der Begriff des Simulati-
onslernens. Denn bei den komplexeren Komponen-
ten des Fahrverhaltens spielt unserer Auffassung
nach das ,,Drill-and-Practice”-Prinzip nur eine un-
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tergeordnete Rolle. Vielmehr ist anzunehmen, dass
die Nutzung von Fahrzeug-Computerspielen das
Erfahrungs- und Wissensrepertoire der Nutzer/
innen vergréBert. Im Vergleich zu Personen, die
keine Rennspiele nutzen, durften Vielspieler/innen
Uber einen reicheren Erfahrungsschatz etwa in
Bezug auf fahrtaktische Verhaltensweisen verfligen,
weil zum Beispiel das Ausfahren der ,Ideallinie” in
Kurven ein hdufig angewendetes Mandéver in man-
chen Spielen darstellt (vgl. dazu Kapitel 2.3). Auch
fur die Fahigkeit zur Risikowahrnehmung werden
durch die Nutzung von Rennspielen situationsbezo-
gene Erfahrungswerte generiert, die im realen
StraBenverkehr abrufbar sein konnten. Die gewahl-
ten Beispiele machen bereits deutlich, dass auch
das Erfahrungslernen mit Bezug zu den themati-
sierten kognitiv-mentalen Fahigkeiten nicht auto-
matisch gunstig fir die Verkehrssicherheit sein
muss. So ist auch davon auszugehen, dass die
mentalen Modelle bestimmter Verkehrssituationen
durch Rennspiele mitgeformt werden und dass das
implizite (und explizite) Wissen Uber Verkehrsregeln
durch die Erfahrungen beim Fahren am Bildschirm
beeinflusst werden kénnen.

Besondere Bedeutung der Spielerfahrungen fiir die
Risikoerkennung

Auf Lerneffekte im Zusammenhang mit der Fahig-
keit zur Risikowahrnehmung muss an dieser Stelle
noch einmal genauer eingegangen werden. Wie
oben angedeutet (vgl. Kapitel 2.1.1 g), kdnnen Pro-
bleme bei der Risikoerkennung einerseits durch die
Unterschitzung von Gefahrenpotenzialen in der Si-
tuation und andererseits durch die Uberschatzung
der eigenen Fdhigkeiten entstehen. Beide Aspekte
kénnten durch die Rennspielnutzung tangiert wer-
den. Zum einen kdnnten die beim Spielen gemach-
ten Erfahrungen dazu fiihren, dass bestimmte Risi-
kofaktoren im Verkehr (z. B. geringer Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug) als weniger geféhrlich
eingestuft werden. Zum anderen kdnnten die Erfah-
rungen, bestimmte Spielaufgaben erfolgreich ge-
meistert zu haben, bewirken, dass die Nutzer/innen
ihre eigenen Fahrfahigkeiten Uberschatzen. Denn
die Erfahrung von aktiver Teilnahme (VORDERER,
2000), Kontrolle (KNOBLOCH, 2000; GRODAL,
2000) und Selbstwirksamkeit (KLIMMT, in Druck) ist
ein wichtiger Teil des Spielerlebens und konnte die
Erwartung der Spieler/innen beziglich ihrer Einfluss-
moglichkeiten auf reale Fahrsituationen beeinflus-
sen. In dieser Richtung argumentiert auch BANDU-
RA (1977), der davon ausgeht, dass ,,mastery expe-
riences” (Erfolgserlebnisse) die ,self-efficacy” stei-

gern, also die Erwartung, die eigenen Ziele in einer
nachfolgenden Situation durchsetzen zu kénnen.
Der Prozess des Computerspielens kann wiederum
als Sequenz von Problembewéltigungen mit vielen
kleinen Erfolgserlebnissen modelliert werden
(KLIMMT, 2001a). Durch die Nutzung von Renn-
spielen kénnten daher Prozesse des Erfahrungsler-
nens angestoBen werden, die zur Unterschatzung
externer Gefahrenquellen einerseits und zur Uber-
schétzung eigener Féhigkeiten andererseits fiihren
und damit die Gesamtfahigkeit zur Risikoerkennung
beeintréchtigen. Umgekehrt kdnnten zielgerichtete
Fahrlernspiele eben an diesen beiden Problemen
ansetzen und die Risikowahrnehmung verbessern.

2.2.2 Anderung von sicherheitsbezogenen
Motiven durch soziales Lernen

Wahrend die perzeptuell-motorischen und kognitiv-
mentalen Fahigkeitsaspekte des Fahrverhaltens
durch Simulations- bzw. Erfahrungslernen beein-
flusst werden konn(t)en, muss fur die Entwicklung
der sicherheitsrelevanten Motive ,Aggression/Ag-
gressivitat” und ,Risikowahl” ein anderer Typus von
mdglichen Lernprozessen angenommen werden.
Denn Motive lassen sich nicht durch ,Drill-and-
Practice” verandern: Die Intentionen und Dispositio-
nen eines Menschen gegeniber bestimmten Verhal-
tensweisen hdngen eng mit Bewertungen zusam-
men. Welche Zustande beurteilt das Subjekt positiv,
welche negativ? Welche Ereignisse 16sen positive
Geflihle aus, welche Angst oder Arger? BANDURA
(1986) hat mit der sozial-kognitiven Lerntheorie eine
empirisch gut bewahrte Grundlage geschaffen, um
motivationsbezogene Lernprozesse zu analysieren
(vgl. im Uberblick auch GROEBEN & VORDERER,
1988). Sie ist insbesondere mit Blick auf die Frage,
ob Gewaltdarstellungen aggressive Verhaltenswei-
sen von Rezipient/inn/en férdern kdnnen, immer
wieder auch auf die Mediennutzung angewendet
worden (vgl. zusammenfassend GLEICH, 2004).

Grundsétzlich geht die sozial-kognitive Lerntheorie
davon aus, dass Subjekte das Verhalten von ande-
ren Personen (,Modellen”) beobachten und daraus
individuelle ,Lernbotschaften generieren. Beob-
achtetes Verhalten wird also nicht einfach imitiert,
sondern vielmehr in abstrakter, wandelbarer Form
in das vorhandene Repertoire mdglicher Verhal-
tensweisen integriert. Ob dieses Verhalten oder
eine modifizierte Variante davon in einer anderen
Situation vom Individuum gezeigt wird, hangt wie-
derum von zahlreichen Faktoren ab (BANDURA,
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2001). Als zentraler Antrieb, beobachtetes Verhal-
ten zu zeigen, gilt jedoch die erwartete Belohnung
(»incentive”). Ob ein Nutzen (oder ein Schaden) aus
einer Verhaltensweise entsteht, kann das Subjekt

* aus eigener Erfahrung wissen,

* aus der Beobachtung von Modellen gelernt
haben

+ oder aber an personlichen VerhaltensmaBsta-
ben ablesen (wenn z. B. Hilfsbereitschaft eine
wichtige Handlungsnorm fiir ein Subjekt ist,
wird es in einer entsprechenden Situation hilfs-
bereit sein, weil die Realisierung der eigenen
Handlungsnorm eine Belohnung darstellt).

Ferner ist fir die AuBerung beobachteten Verhal-
tens die Wirksamkeit von inhibitorischen Kraften
von Bedeutung. Erwartungen sozialer Nachteile,
die durch das Ausflihren einer Verhaltensweise ver-
ursacht werden (z. B. Ablehnung durch andere Per-
sonen), oder die Antizipation von Unzufriedenheit
mit sich selbst (,self-sanction”) kdnnen die Reali-
sierung einer Verhaltensweise unterbinden. Dieser
Fall tritt nach BANDURA (2001) typischerweise bei
der Situation auf, in der ein RegelverstoB (nicht) be-
gangen wird. Im Kontext der Mediengewalt-For-
schung wird beispielsweise argumentiert, dass
viele Mediendarstellungen Gewalt von ihren
tatséchlichen Konsequenzen Iésen (weil das ent-
stehende menschliche Leid nicht angemessen ge-
zeigt wird) und die Erfolgsaussichten von Gewalt-
handlungen sehr groB wirken lassen. Das erste
Problem zielt auf die Entkraftung inhibitorischer
Einflisse, das zweite auf die zu erwartende Beloh-
nung fir das beobachtete (Gewalt-)Verhalten ab.

Eine Ubertragung solcher motivationsbezogenen
Lernprozesse auf das Fahrverhalten scheint ohne
Probleme mdglich zu sein. CHRIST (1995) argu-
mentiert auf der Basis der sozial-kognitiven Lern-
theorie, dass Motorsportfans ,schon‘ durch die Be-
obachtung von Rennereignissen und die Beloh-
nungen, welche die Fahrer fir hohe Geschwindig-
keiten erhalten, zu schnellerem Fahren motiviert
werden. Fur interaktive Rennspiele, bei denen die
Nutzer/innen selbst die Belohnungen flr eigene
Fahrverhaltensweisen erfahren, kénnte dieser Zu-
sammenhang sogar noch stérker ausgeprégt sein.
Die intensive Nutzung von Spielen, in denen die In-
kaufnahme groBer Risiken belohnt wird und/oder
aggressive Verhaltensweisen den gréBten Erfolg
bescheren, kénnte also die AuBerung solcher Ver-
haltensweisen im realen StraBenverkehr beglinsti-

gen. Dabei kdnnte der Reduktion inhibitorischer
Krafte eine besondere Bedeutung zukommen.
Denn die Konsequenzen aggressiver und/oder ris-
kanter Verhaltensweisen werden in Spielhandlun-
gen im Allgemeinen und beim Computerspielen im
Besonderen grundsatzlich verharmlost: Durch die
Abkoppelung der Spielhandlung von der Wirklich-
keit (OERTER, 1999; MOGEL, 1994) entfallen nega-
tive Erlebnisse wie soziale Ablehnung durch ande-
re Menschen, Verletzungen oder Tod. Schlimms-
tenfalls muss das Spiel wiederholt werden, wenn
eine riskante Verhaltensweise einmal nicht belohnt
wird und in einem simulierten Unfall endet. Legt
man die Vorstellungen der sozial-kognitiven Lern-
theorie zugrunde, so kann man also davon ausge-
hen, dass die intensive Nutzung von Rennspielen,
welche aggressives und/oder riskantes Fahren be-
lohnen und gleichzeitig die Konsequenzen solcher
Verhaltensweisen nicht angemessen abbilden, die
Motive einer Person, aggressiv und/oder riskant im
realen Verkehr zu fahren, férdern kann. Umgekehrt
kénnten wiederum gezielt eingesetzte Lernspiele
versuchen, durch Belohnungen fur riicksichtsvolles
und risikovermeidendes Fahren bzw. die adaquate
Darstellung der Konsequenzen von aggressivem
und riskantem Fahren die Motivlage von Fahrer/
innen in eine unter Sicherheitsaspekten glinstigere
Richtung zu entwickeln.

2.3 Relevante Merkmale von Renn-
spielen und ihrer Nutzung

Nachdem nun Annahmen dariiber formuliert wor-
den sind, durch welche Arten von Lernprozessen
die Rennspielnutzung auf das reale Fahrverhalten
wirken kénnte, ist es nun erforderlich, die Merkma-
le von Rennspielen zu benennen, welche als Aus-
gangspunkt fir die Lernprozesse in Frage kom-
men. Damit wird das Modell durch die Kennzeich-
nung der unabhdngigen Variablen vervollstandigt;
im darauf folgenden Kapitel 2.4 werden jedoch
noch intervenierende Variablen, die den Wirkungs-
zusammenhang beeinflussen kénnten, zu diskutie-
ren sein. Als Strukturierungshilfe werden die rele-
vanten Merkmale von Rennspielen den Lernpro-
zessen, die sie anstoBen koénnten, zugeordnet.
Zunachst werden Faktoren aufgeflihrt, die sich
durch Simulations- und Erfahrungslernen auswir-
ken kénnten (Kapitel 2.3.1), und dann Spielcharak-
teristika diskutiert, die soziale Lernprozesse in
Gang setzen kénnten (Kapitel 2.3.2).
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2.3.1 Rennspielmerkmale mit Bezug zum
Simulations- bzw. Erfahrungslernen

Eine Benennung von Merkmalen interaktiver Me-
dienangebote steht vor dem Problem, dass diese
Merkmale kaum losgeldst von der Nutzung be-
trachtet werden koénnen, weil die Nutzer/innen
einen starken Einfluss auf die Gestalt und den Ver-
lauf des Angebots ausiiben kénnen (z. B. KLIMMT,
2001c; SEIBOLD, 2002). KLIMMT (2001b) hat
daher drei Ebenen vorgeschlagen, mit denen Com-
puterspiele als Angebotsform beschrieben werden
kénnen, ohne eine individuenlbergreifende Beob-
achtung der jeweiligen Spielnutzung durchfiihren
zu mussen:

» den narrativen Kontext,
+ die Aufgabe der Spieler/innen und
+ die mediale Présentation.

Die Eigenschaften von Rennspielen, die einen
Bezug zum Simulations- und Erfahrungslernen be-
sitzen, durften vornehmlich auf der Ebene der
Spielaufgaben angesiedelt sein. Das Schema von
KLIMMT (ebd.) differenziert diese auf den Dimen-
sionen Geschwindigkeit und Komplexitéat (vgl. Ta-
belle 2.1). Spiele mit hoher Grundgeschwindigkeit —

Problem- Entschei- Ausfuhrung-
erfassung dungsfin- der Planung
dung/Planung

Geschwin- | Fokussierung | Automatisierte| Motorische

digkeit der relevanten, | (Re-)Aktio- Schnelligkeit
Ausblendung | nen/Routi- und Prézision
irrelevanter In- | nen/kurzfristi- | (zeitlich und
formationen ge Planung raumlich)

(z. B. Erfas-
sung von Geg-
nern in einem
Actionspiel)

Komplexitét | Griindliche Mehrstufige Eindeutigkeit,
Aufnahme von | Entschei- Vollstandigkeit
Informationen, | dungsprozes- | (z. B. Bestim-
Erkennung von | se, Beriick- mung von
Wechselbezie- | sichtigung Formation und
hungen zwi- von Wechsel- | Marschroute
schen Proble- | wirkungen, eigener Trup-
melementen Antizipation pen, Befehls-
(z. B. Konfigu- | von langfristi- | vergabe
ration und gen Hand- gemaB einer
Geometrie lungskonse- | Prioritéten-
eines feindli- quenzen, liste, Sicher-
chen Angriffs) | Ressourcenal-| stellung des

lokation Einsatzes aller
verfligbaren
Ressourcen)

darunter sind auch die meisten Rennspiele zu fas-
sen — verlangen demnach von ihren Nutzer/innen
(1) eine ,Fokussierung der relevanten [und] Aus-
blendung irrelevanter Informationen”, (2) ,automa-
tisierte (Re-)Aktionen/Routinen/kurzfristige Pla-
nung” sowie (3) ,motorische Schnelligkeit und Pra-
zision” (S. 493).

Fokussierung der relevanten und Ausblendung
irrelevanter Informationen

Der erste genannte Aufgabentyp zielt auf die gefor-
derten Aufmerksamkeitsleistungen (vgl. Bild 2.1).
Bei einer unsystematischen Angebotssichtung wird
schnell deutlich, dass so gut wie alle Fahrzeug-
spiele eine Aufmerksamkeitslenkung entlang der
zu bewadltigenden Fahrstrecke und eine Reizselek-
tion zwischen wichtigen Objekten (z. B. anderen
Fahrzeugen, Hindernissen, Hinweisschildern) und
unwichtigen Objekten (z. B. Triblnen, Hintergrund-
Grafiken) verlangen. Eine Aufmerksamkeitsteilung
wird vor allem dann verlangt, wenn komplexere
Fahrsituationen dargestellt werden, etwa durch die
Beteiligung mehrerer Fahrzeuge und/oder zahlrei-
cher Hindernisse, die gleichzeitig beachtet werden
muassen. Darliber hinaus ist hier auch die mentale
Beanspruchung relevant, denn je komplexer die
Spielaufgabe gestaltet wird, desto groBer ist die
mentale Workload, die von den Nutzer/innen zu be-
waéltigen ist. Treten also in einem Rennspiel viele Si-
tuationen mit zahlreichen relevanten (und irrelevan-
ten) Elementen auf, kénnte diese andauernde
Komplexitat ein Training der mentalen Bean-
spruchbarkeit bewirken.

Tab. 2.1: Geschwindigkeit und Komplexitdt als Dimensionen
von Anforderungen an Computerspieler/innen. Quelle:
KLIMMT (2001b), S. 493

Bild 2.1: Beispiel fir eine Rennspielsituation, die hohe Auf-
merksamkeits- und Workload-Leistungen erfordert
(Quelle: ,,Driver”, Infogrames, 1999)
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Automatisierte (Re-)Aktionen/Routinen/kurzfristige
Planung

Der zweite Aufgabentyp adressiert die Reaktions-
geschwindigkeit und spricht hier zundchst den
Aspekt der Informationsverarbeitung und Entschei-
dungsfindung an (vgl. Bild 2.2). Dabei geht es vor
allem um automatische, d. h. leicht verfligbare
Denk- und Planungsheuristiken. Die Verfligbarkeit
angemessener mentaler Modelle (etwa fiir das Ver-
halten bei einer Verfolgungsjagd oder das Fahren
im Windschatten eines konkurrierenden Rennwa-
gens) scheint geradezu eine Grundvoraussetzung
zu sein, um mit groBer Geschwindigkeit die richti-
gen Verhaltensoptionen zu bestimmen. Denn nur
solche ,vorgefertigten’ Routinen entlasten das
Subjekt von umfangreicheren Denkaktivitdten und
ermdglichen die angesichts des hohen Spieltem-
pos dringend benétigte Zeitersparnis bei der
Entscheidungsfindung und Handlungsplanung.
Gleichzeitig tangiert dieser Aufgabentyp auch die
Fahigkeit zur Risikowahrnehmung: Bei den meisten
Rennspielen existieren in vielen Situationen poten-
zielle Gefahren, denen durch die Wahl des richtigen
Mandvers begegnet werden muss. Hier sind etwa
das Risiko, durch zu hohes Tempo in einer Kurve
ins Schleudern zu geraten oder bei einem ,illega-
len” Autorennen (z. B. bei ,Autobahn Raser”) durch
die Stadt mit einem unbeteiligten Fahrzeug zu kol-
lidieren, zu nennen. Die zielfihrende Handlungs-
planung muss daher meist nicht nur schnell erfol-
gen, sondern auch auf einer verlasslichen Risikoer-
kennung basieren.

+0.147

HAKKINEN
(+0.533)

& TAG HEUER Official Timing

Bild 2.2: Beispiel einer Rennsituation, die eine schnelle Hand-
lungsplanung und Reaktion verlangt, eine Kollision mit
dem vorausfahrenden Wagen zu vermeiden; ebenso
ist die ideale Linie fur die Kurvendurchfahrt schnell zu
wahlen und der Verlust der Bodenhaftung durch zu
hohes Tempo zu verhindern. Automatisierte Hand-
lungsroutinen sind dazu erforderlich (Quelle: ,Formula
17, Psygnosis, 1997)

Motorische Schnelligkeit und Préazision

Der dritte Aufgabentyp schlieBlich umfasst den
motorischen Aspekt der Reaktionsgeschwindigkeit
sowie die Auge-Hand-Koordination (und im Falle
der Nutzung zuséatzlicher Eingabegerate auch die
Auge-FuB-Koordination). Beispiele sind das
»1iming” bei einem Uberholmanéver oder die ,,Do-
sierung” der Lenkbewegung beim Ausweichen
wahrend einer Hochgeschwindigkeitsfahrt (vgl.
auch Bild 2.3). Jenseits der bisher vorgestellten fur
Rennspiele klassischen Aufgabentypen sind auch
Merkmale von Rennspielen leicht zu entdecken,
die ein Erfahrungslernen mit Bezug zu Verkehrs-
regeln und Fahrtaktik vermuten lassen. Das Wissen
um Verkehrsregeln wird in zahlreichen Rennspielen
verlangt: Zwar werden, wie das Eingangsbeispiel
~Autobahn Raser” zeigt, VerstdBe gegen diese
Regeln oftmals nahe gelegt, doch missen Regeln
in bestimmten Situationen beachtet oder zumin-
dest bedacht werden. Wenn zum Beispiel bei
»Grand Theft Auto IlI” ein Polizeifahrzeug in der
Nahe ist, empfiehlt es sich, die Verkehrsregeln ein-
zuhalten (und nicht etwa eine rote Ampel zu Uber-
fahren), um kein Aufsehen zu erregen. In vielen an-
deren Situationen und Spielen dienen die Verkehrs-
regeln dazu, das Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer zu antizipieren: Die (auf dem Wissen Uber
die gultigen Verkehrsregeln fuBende) Annahme,
dass sich zum Beispiel bei ,,Alarm fir Cobra 11 -
die Autobahnpolizei” die unbeteiligten Fahrzeuge
an die Verkehrsregeln halten und nicht etwa un-
angekindigt die Fahrspur wechseln, erleichtert die
Planung der fur die Verfolgungsjagden notwendi-
gen Uberholmanéver. Insofern kann zumindest

Bild 2.3: Beispiel einer Rennspielsituation, die die Reaktionsge-
schwindigkeit und Auge-Hand-Koordination — hier bei
einem komplizierten Ausweichmandver — beansprucht
(Quelle: ,,Mafia — the City of Lost Heaven”, Take 2 In-
teractive, 2002)
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von einer Aktualisierung von Verkehrsregeln bei
vielen Rennspielen ausgegangen werden, womit
auch ein (wenngleich unsystematischer) Lerneffekt
verbunden sein kénnte. In Kapitel 2.3.2 wird aller-
dings zu Uberlegen sein, inwiefern Rennspiele die
Bereitschaft, Verkehrsregeln einzuhalten, unterstit-
zen.

Fahrtaktisches Wissen wiederum durfte durch die
intensive Beschaftigung mit Fahrzeugspielen ge-
wissermaBen automatisch produziert werden.
Denn unabhéngig von der jeweiligen Spielaufgabe
(Fahren gegen Gegner, gegen die Uhr, Ausfiihren
von Missionen etc.) ergeben sich bestimmte Tech-
niken, die den Nutzer/innen kleine oder groBe Fort-
schritte bei der Zielerreichung bescheren. Diese
Taktiken werden nicht systematisch gelibt, son-
dern zum Teil eher zufallig durch anféngliches Aus-
probieren entdeckt und spéter durch Wiederholung
und Verfeinerung angeeignet. Beispiele sind die
Suche nach Abkirzungen bei Verfolgungsfahrten,
plétzliche Fahrtrichtungswechsel zum Abschitteln
von Verfolgern oder das ,Zufahren‘ der von einem
verfolgenden Fahrzeug anvisierten Kurvenlinie, um
dessen Abbremsen zu erzwingen.

Wie die angefuhrten Beispiele zeigen, lassen sich
problemlos anschauliche Beispiele fir Aufgaben-
typen finden, die Prozesse des Simulations- und
Erfahrungslernens mit Bezug zu den sicherheitsre-
levanten Komponenten des Fahrverhaltens an-
stoBen konnten. An dieser Stelle ging es nicht
darum, bereits eine vollstdndige Liste mdoglicher
Spielcharakteristika vorzulegen, die relevant sein
kénnten. Dies wird Aufgabe der anstehenden In-
haltsanalyse von Rennspielen sein (vgl. Kapitel 3).
Vielmehr sollte die obige Diskussion an Beispielen
erlautern, wie sich die Bewéltigung der rennspiel-
spezifischen Aufgabentypen in Simulations- und
Erfahrungslernen umsetzen kdnnte.

2.3.2 Rennspielmerkmale mit Bezug zum
sozialen Lernen

Betrachtet man die Nutzung von Rennspielen als
Verhaltensmodell, an dem sich bestimmte Fahrver-
haltensweisen beobachten lassen, ergeben sich
schon bei der Untersuchung weniger Titel wichtige
Merkmale, die durch Anreize bzw. Belohnungen
soziale Lernprozesse mit Bezug zum aggressiven
und/oder riskanten Fahren anstoBen kénnten. Geht
man vom Beschreibungsschema von KLIMMT
(2001b) aus, so sind diese Belohnungsstrukturen
eher in den narrativen Elementen zu suchen:

Zunadchst ware hier die Wettbewerbsorientierung
zu nennen. Haufig wird die Aufgabe, ein Fahrzeug
zu steuern, mit der Auflage, eine bestimmte Zeit zu
unterschreiten oder schneller zu sein als konkurrie-
rende Fahrzeuge, kombiniert. FUr schnelles Fahren
werden Siege zum Beispiel in Form von Punkten
und neuen Spielmdglichkeiten (etwa zuséatzlich ver-
fligbaren Fahrzeugen oder Strecken) sowie Belobi-
gungen durch bestimmte Spielfiguren erzielt. Die
Inkaufnahme von Risiken wird dadurch immer wie-
der belohnt.

Im Zusammenhang mit dem Wettstreit mit anderen
Fahrzeugen steht die Belohnungsstruktur fir
aggressive Verhaltensweisen. Die Bewertung an-
derer Fahrzeuge als Konkurrenten ist geradezu
eine Grundlage fir das Spielversténdnis. Darliber
hinaus sind bewusste Angriffe auf ,gegnerische’
Fahrzeuge in manchen Titeln besonders ziel-
fuhrend, weil die zugefiigten Schaden Nachteile fur
die Gegner bei der Zielerreichung bewirken (z. B.
Verlangsamung oder Aufgabe des Rennens). Ag-
gressive Mandver, zum Beispiel ,Den-Weg-Ab-
schneiden”, Rammen oder sogar der Einsatz von
Waffen (wie etwa bei ,Road Wars”, Swing Enter-
tainment, 2000), gehdren in manchen Spielen zu
den Téatigkeiten, die Erfolg versprechend sind oder
gar fur den Erfolg zwingend notwendig sind; die
entsprechenden Belohnungserfahrungen kénnten
daher Ausgangspunkte fur soziale Lernprozesse
sein. Dies gilt auch fir den oben beschriebenen
Hostile Attribution Bias (HAB; vgl. CRICK &
DODGE, 1994).

Die meisten Rennspiele stellen die Auswirkungen
riskanter und aggressiver Verhaltensweisen nur
oberflachlich dar. Oftmals sind lediglich Blech-
schaden zu sehen; seltener werden Personensché-
den gezeigt. Die Wirkungen aggressiven Verhaltens
erscheinen meist spektakuldr (Massenkaram-
bolagen, Explosionen etc.), dirften aber fast nie
Betroffenheit auslésen, weil menschliches Leid
kaum zu erkennen ist. Schaden am eigenen Fahr-
zeug oder der eigenen Spielfigur sind in der Regel
auch nur angedeutet zu sehen und bleiben weit ge-
hend ohne Konsequenzen; im schlimmsten Fall
muss eine Spielaufgabe (etwa eine Mission) wie-
derholt werden. Die Mdglichkeit, Spielstdnde zu
speichern und damit den erreichten Status (z. B.
Punkte oder ein virtuelles Geldvermdgen) vor dem
Verlust durch den , Tod im Spiel” zu schiitzen, re-
duziert bei den meisten Titeln zusatzlich den Um-
fang der Konsequenzen riskanten bzw. aggressi-
ven Fahrens.
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Angesichts dieser Spezifika kann auch angenom-
men werden, dass die Neigung zur aktiven Risiko-
suche durch Rennspiele geférdert wird. Viele Spiel-
situationen stellen sich als Ereignisse mit hohem
»1hrill-Faktor” dar, weil eine erhebliche Gefahr sug-
geriert und durch die hohe Spielgeschwindigkeit
die physische Aktivierung gesteigert wird. Zusétzli-
che Gestaltungselemente, vor allem eine schnelle,
aktivierende Musik, sollen haufig die Erlebnisinten-
sitédt noch steigern. In Verbindung mit der vermit-
telten Folgelosigkeit riskanten Fahrens ist hier auch
eine Belohnungsstruktur gegeben, welche durch
soziale Lernprozesse die aktive Risikosuche im
realen Verkehr beeinflussen kénnte.

2.4 Intervenierende Variablen

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die
notwendigen Elemente eines Modells zur kausalen
Wirkung von unabhéngigen Variablen (Rennspielei-
genschaften) auf abhangige Variablen (Komponen-
ten des tatsdchlichen Fahrverhaltens) unter Spezi-
fizierung der Beschaffenheit dieser Wirkungen
(Lernprozesse) expliziert. Die getroffenen Annah-
men wurden bewusst sehr vorsichtig formuliert,
denn es ist offensichtlich, dass die vermuteten Wir-
kungsmechanismen nicht deterministischer Art
sind: Angesichts der Beliebtheit von Rennspielen
mussten sonst praktisch alle mannlichen Personen
zwischen 18 und 25 Jahren und ein beachtlicher
Anteil weiblicher Personen dieses Alters im
StraBenverkehr auffdllig geworden sein. Die be-
schriebenen Wirkungsprozesse kénnten demnach
bei einem gegebenen Individuum eintreten, sie
missen es aber nicht. Eventuell finden die model-
lierten Prozesse sogar bei vielen Individuen statt,
doch sorgen zusatzliche Faktoren dafir, dass das
AusmaB der Verhaltenswirksamkeit nur minimal
bleibt. Diese zusétzlichen Faktoren oder intervenie-
renden Variablen werden im letzten Kapitel der Mo-
dellentwicklung vorgestellt. Inre Relevanz liegt zum
einen in der Tatsache begriindet, dass die oben ,in
Reinform” modellierten Wirkungszusammenhénge
offenbar in der Realitdt nur héchst selten eintreten
und zum anderen in der mangelhaften Bertcksich-
tigung durch die bisherige Wirkungsforschung tiber
Computerspiele (vgl. dazu z. B. ANDERSON & Dill,
2000; KLIMMT, in Druck). Grundsétzlich geht es
bei den betrachteten Transferprozessen aus der
Rennspielnutzung auf das reale Fahrverhalten um
die Frage, inwiefern und in welchem Ausmaf die
Rennspielnutzung dem wirklichen Autofahren
gleicht. Hierbei ist zwischen der objektiven Rea-

litdtsndhe (Kapitel 2.4.1) und der subjektiven Rea-
litdtsndhe (2.4.2) zu unterscheiden.

2.4.1 Objektive Realitatsnahe als intervenieren-
de Variable beim Simulations- und Erfah-
rungslernen

Damit die Ubung von Fahigkeiten und Fertigkeiten
einen mdglichst groBen Nutzen fir die Bewéltigung
von Problemen auBerhalb der Ubungstatigkeit be-
sitzt, muss die Ahnlichkeit zwischen Ubungstétig-
keit und Problembearbeitung mdglichst groB sein
(vgl. KLEBELSBERG, 1976). Diese unmittelbar ein-
leuchtende Annahme liegt auch dem Trend in der
Simulationsentwicklung zugrunde, immer mehr
Wirklichkeitstreue in der Gestaltung von interakti-
ven Ubungsumgebungen zu realisieren: Eine mog-
lichst groBe ,Fidelity” wird angestrebt (von BRES-
SENDORF et al., 1995; vgl. auch AKAMATSU,
OKUWA & ONUKI, 2001). Auf diese Weise soll es
der lernenden Person mdoglichst leicht gemacht
werden, die im Simulator gesammelten Erfahrun-
gen auf die Realitdt zu Ubertragen. Auch fir die
nicht intendierten, beildufigen und sporadischen
»Drill-and-Practice”-Lerneffekte bei der Videospiel-
nutzung ist daher zu unterstellen, dass der Grad
der objektiven Ubereinstimmung zwischen Renn-
spielnutzung und realem Fahren die Tragweite der
Ubungseffekte massiv beeinflusst. Ist diese ,,objek-
tive Realitdtsndhe” bei einem Rennspiel kaum ge-
geben, so beschrénkt sich die Anwendbarkeit der
erworbenen Fahigkeiten und Fertigkeiten auf den
weiteren Verlauf dieses Spiels und gegebenenfalls
dariber hinaus auf die Nutzung &ahnlicher Renn-
spiele; sie besteht aber nicht fir reale Fahrsituatio-
nen. Liegt dagegen eine groBe objektive Realitats-
nédhe vor, so existiert eine deutlich gréBere Wahr-
scheinlichkeit, dass die erworbenen Kompetenzen
auch im StraBenverkehr eingesetzt werden koén-
nen.

An einem Beispiel sei dieser intervenierende Ein-
fluss der objektiven Realitdtsndhe verdeutlicht:
Viele Rennspiele bieten als Option an, das eigene
Fahrzeug mit ,manueller Schaltung” zu steuern.
Die Gangschaltung wird dann Uber zwei Knépfe
(des Joysticks oder der Tastatur) bedient. Dieses
Verfahren kommt im realen StraBenverkehr allen-
falls bei wenigen Luxusautomobilen mit halbauto-
matischer Schaltung zum Einsatz; meistens muss
ein Schalthebel in Kombination mit einer Pedal-
Kupplung betétigt werden. Mit Blick auf das Trai-
nieren der Auge-Hand-Koordination ist diese gerin-
ge objektive Realitdtsnahe also der Grund dafir,



22

dass die Motorik von Schaltvorgdngen im Renn-
spiel kaum eingelbt werden kann, weil sich die
Aufgabe des Schaltens in den meisten realen Fahr-
zeugen anders darstellt als im Rennspiel.

Das Beispiel verweist auf die Bedeutung der Ein-
gabeinstrumente flr die objektive Realitatsnahe.
Fir alle Spiele-Plattformen stehen mittlerweile In-
strumente zur Verfligung, die den Bedienelemen-
ten realer Fahrzeuge deutlich &ahnlicher sind als
Tastatur, Maus und Joystick. Lenkrader mit Peda-
len und zum Teil auch Schalthebeln verlangern die
Rennsimulation tUber den Bildschirm hinaus. Dass
diese am Tisch zu befestigenden Instrumente nach
wie vor deutliche Unterschiede zu echten Lenkra-
dern, Pedalen etc. aufweisen, ist offensichtlich; im
Vergleich zu den klassischen Eingabewerkzeugen
stellen sie jedoch eine erhebliche Steigerung der
objektiven Realitatsnahe dar (KLIMMT, 2002). Um
zum Beispiel einen Wagen schnell nach rechts aus-
weichen zu lassen, ist nun nicht mehr der Druck
einer Pfeil-Taste auf dem Keyboard nétig, sondern
eine schnelle Drehung des Spiellenkrads.

Neben den Eingabeinstrumenten spielt auch die
audiovisuelle Darstellung eine groBe Rolle fiir die
objektive Realitatsnahe. Die Anzeigen Uber den Zu-
stand des eigenen Fahrzeugs (Tachometer, Dreh-
zahlmesser, Ganganzeige etc.) werden in vielen
Spielen genau so abgebildet, wie sie in echten
Autos vorzufinden sind. Die visuelle Gestaltung
wird immer reichhaltiger, umfasst immer mehr Ob-
jekte, die immer detaillierter gezeichnet sind und
ein immer ,natdrlicheres* Bewegungsverhalten be-
sitzen (KLIMMT & VORDERER, 2002). Simulierte
Ruckspiegel komplettieren meist den Versuch,
durch visuelle Darstellungen den Eindruck realer
Fahrzeuge zu verbessern. Auch im auditiven Be-
reich sind vielfach Bemihungen um gréBtmdgliche
objektive Realitatsnédhe, etwa bei Motoren- und
Bremsgerauschen, zu erkennen.

Verbunden mit der Darstellungsqualitat sind die
physikalischen Grundlagen eines Rennspiels. In-
wiefern wird das reale Kurvenverhalten von Auto-
mobilen durch ein Rennspiel wiedergegeben? Ist
die Wirkung von Beschleunigungs- und Bremskraf-
ten auf das Fahrzeug angemessen simuliert? Was
passiert mit dem Auto, wenn es in die Leitplanke
rast? Solche fahrphysikalischen Aspekte der ob-
jektiven Realitatsndhe sind besonders interessant,
weil sie unmittelbar mit der Komplexitdt und
Schwierigkeit der Spielaufgabe verbunden sind.
Um den Schwierigkeitsgrad zu senken und die An-

zahl frustrierender Spielunterbrechungen zu redu-
zieren, verzichten viele Rennspiele beispielsweise
auf allzu realistisches Kurvenverhalten oder ernst-
hafte Beeintrachtigungen bei der Kollision mit
einem Hindernis. Eben solche Erleichterungen sen-
ken die objektive Realitdtsnéhe und vermindern die
Wahrscheinlichkeit, dass sich Nutzer/innen fahrbe-
zogene Kompetenzen aneignen, die sie beim Auto-
fahren in der Wirklichkeit einsetzen kénnen.

SchlieBlich gehért auch die soziale Dimension zur
objektiven Realitatsndhe. Hier ist zundchst die
Frage von Bedeutung, welche Arten von Verkehrs-
teilnehmern, die in der Wirklichkeit anzutreffen
sind, in einem Rennspiel Uberhaupt vorkommen.
Formel-1-Spiele etwa bilden Rennstrecken ab, auf
denen sich weder Gegenverkehr noch Radfahrer
oder FuBgéanger befinden. Legt man den ,norma-
len* StraBenverkehr als RealitdtsmaBstab zugrun-
de, ist demnach die objektive Realitdtsnahe derar-
tiger Spiele gering. Denn Lerneffekte mit Bezug
zum Umgang mit diesen Verkehrsteilnehmern
(etwa die Fortentwicklung entsprechender menta-
ler Modelle) kénnen hier nicht eintreten. Neben
dem Problem der (Nicht-)Anwesenheit von Ver-
kehrsteilnehmern ist auch das Verhalten der vor-
findbaren virtuellen Akteure von Bedeutung. Sind
ihre Verhaltensweisen unter Sicherheitsaspekten
Jypisch? Laufen beispielsweise Kinder hinter
einem Ball auf die StraBe? Queren Radfahrer, die
links abbiegen wollen, mit Handzeichen die Fahr-
bahn? Tolerieren Polizeieinheiten RegelversttBe
oder schreiten sie ein? Es ist zwar offensichtlich,
dass Videospiele die Komplexitdt der sozialen
Wirklichkeit nicht einmal anndhernd abbilden kén-
nen. Doch ist davon auszugehen, dass die soziale
Dimension der objektiven Realitdtsnédhe bei den
verfigbaren Spielen erheblich variieren kann, ent-
weder weil bestimmte Personengruppen gar nicht
erscheinen oder aber vollkommen wirklichkeitsfer-
ne Verhaltensweisen aufweisen.

2.4.2 Subjektive Realitatsnahe als intervenie-
rende Variable beim sozialen Lernen

In der offentlichen Debatte Uber die problemati-
schen Wirkungen insbesondere gewalthaltiger
Computerspiele wird hdufig das Einflusspotenzial
der Spiele an ihrer von auBen gut sichtbaren objek-
tiven Realitdtsndhe festgemacht (z. B. GROSS-
MAN, 2000; SCOTT, 1994). Demgegeniber wurde
der Frage, wie die Nutzer/innen die Inhalte eines
Spiels bewerten und abbilden, bisher vernachlas-
sigt. Im vorliegenden Kontext ist hier vor allem die
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Frage relevant, inwiefern die Nutzer/innen selbst
Parallelen und Ahnlichkeiten zwischen der Renn-
spielnutzung und dem realen StraBenverkehr
sehen. Diese subjektive Realitdtsnahe, die nicht
ausschlieBlich von den objektiven Eigenschaften
eines Medienangebots abhidngen muss, durfte als
intervenierende Variable fur die Entwicklung der si-
cherheitsrelevanten Motive Aggressivitat und Risi-
kowahl von groBer Bedeutung sein. Personen, die
in Rennspielen sehr haufig fur ricksichtsloses und
aggressives Fahrverhalten belohnt worden sind, je-
doch eindeutige Unterschiede zwischen der Spiel-
tatigkeit einerseits und dem wirklichen Autofahren
andererseits ausmachen kénnen, durften beispiels-
weise ihre durch das Spielen erworbene Neigung
zu aggressivem Fahren in der Wirklichkeit nicht
haufiger als andere Personen zeigen. Umgekehrt
ist zu vermuten, dass Personen, die (bewusst oder
unbewusst) keine derartig klare Trennung zwischen
Spiel und Wirklichkeit sehen, eher dazu neigen
werden, die im Spiel belohnten problematischen
Verhaltensweisen auch in der Wirklichkeit anzu-
wenden.

In der Medienpsychologie werden die Bedingun-
gen solcher Realitats-Medialitdts-Verwechselun-
gen intensiv erforscht. Dabei ist grundséatzlich zwi-
schen (1) Realitats-Virtualitats-Verwechselungen
und (2) Realitéats-Fiktions-Verwechselungen zu un-
terscheiden.

(1) Die Frage, warum und wann Subjekte ,verges-
sen‘ oder ,lUbersehen‘, dass die von einem Me-
dienangebot dargestellte Umgebung nicht ihre
wirkliche Realitat ist, wird vornehmlich vor dem
Hintergrund des Aufkommens von Systemen der
yvirtuellen Realitdt” untersucht. Das Geflihl, an
einem virtuellen Ort anwesend zu sein, wird ,,Pre-
sence” (LOMBARD & DITTON, 1997) oder ,Tele-
presence” (STEUER, 1992) genannt. Derartige Er-
fahrungen des ,Eintauchens” in eine mediale Welt
lassen sich jedoch nicht nur bei hochmodernen
3-D-Umgebungen beobachten, sondern — mogli-
cherweise in abgewandelter Form — auch bei der
Nutzung anderer Medien, etwa beim Fernsehen
(VORDERER, 1992; KIM & BIOCCA, 1997) oder bei
der Lektire eines ,vereinnahmenden‘ Buches
(NELL, 1988). Aufgrund ihrer Handlungsorientie-
rung (KLIMMT, 2001) und ihres standig zunehmen-
den Detailreichtums dirften auch Computer- und
Videospiele in der Lage sein, derartige Erlebnisse
des ,Eintauchens” zu induzieren. In unserem Kon-
text ist indes weniger die Frage relevant, ob Renn-
spiel-Nutzer/innen wahrend des Spielens das Spiel

mit der Wirklichkeit verwechseln, sondern es ist
bedeutsam, ob diese Personen wahrend des Fah-
rens die Wirklichkeit mit dem Spiel verwechseln
(vgl. zur Annahme dieses Problems auch SCHREI-
BER, 2002). In diesem Fall ist ndmlich davon aus-
zugehen, dass die im Spiel belohnten Verhaltens-
weisen wie Aggressivitat auch in echten Fahrsitua-
tionen gezeigt werden.

(2) Die Frage, inwieweit Personen Realitat von Fik-
tion unterscheiden (kénnen), wird insbesondere mit
Blick auf das vermeintlich besonders realitatstreue
Medium Fernsehen diskutiert (POTTER, 1988). Ins-
besondere bei kindlichen Rezipient/innen wird be-
firchtet, dass sie bei bestimmten TV-Formaten
nicht in der Lage sind, Dichtung und Wirklichkeit
voneinander zu unterscheiden (BUCKINGHAM,
1993). ROTHMUND, SCHREIER und GROEBEN
(20014, 2001 b) haben das bislang umfangreichste
Modell zu den so genannten Realitats-Fiktions-Un-
terscheidungen vorgeschlagen. Wie realitdtsnah
ein Medienangebot empfunden wird, héngt dem-
nach von Bewertungen auf drei Hauptdimensionen
ab:

+  Werkkategorie,
* Erfahrungsinhalt,
* Erfahrungsmodus.

Die Werkkategorie bezieht sich auf die Erwartung,
welchen generellen Anspruch bezlglich Fiktiona-
litdt oder Non-Fiktionalitédt ein Angebot vermutlich
besitzt. Die meisten Menschen werden beispiels-
weise den meisten Kinofilmen unterstellen, dass
diese einen Anspruch auf Fiktionalitdt besitzen,
und damit bereits eine klare Grenze zur Realitat
vermuten.

Die Dimension Erfahrungsinhalt bezeichnet die Be-
wertung, inwiefern die in einem Medienangebot
eintretenden Ereignisse (z. B. das unversehrte
Uberleben eines spektakuldren Autounfalls in
einem Actionfilm) auch in der Wirklichkeit mdglich
und wahrscheinlich sind. Diese Einschatzung trifft
das Individuum auf der Basis seines subjektiven
Weltwissens. Kommt eine Person etwa zu dem
Schluss, dass die gezeigten Ereignisse zwar mdg-
lich, aber vollkommen unwahrscheinlich sind, wird
sie wiederum einen deutlichen Unterschied zwi-
schen den Medienangebot und der Wirklichkeit un-
terstellen.

Die Dimension Erfahrungsmodus schlieBlich be-
zieht sich auf die vermeintliche ,Echtheit’ des ver-
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mittelten Eindrucks und ist damit dem ,Presence’-
Konzept verwandt. Als zentrale GréBe flr die Ein-
schatzung Uber die Authentizitat des vermittelten
Eindrucks gilt hier die Nahe zum echten Leben, sei
sie durch eine mdglichst direkte Beobachtungs-
perspektive oder die Einbeziehung méglichst vieler
Sinne gegeben.

ROTHMUND et al. (2001 b) betonen die Rolle indi-
vidueller Kompetenzen bei der Bewertung, wie fik-
tional oder real bzw. realistisch ein Medienangebot
ist. Das subjektive Erfahrungswissen ist von groBer
Bedeutung, um derartige Bewertungen vorzuneh-
men. Damit setzen sie ein deutliches Gegenge-
wicht zur Presenceforschung und zur Analyse der
objektiven Realitdtsnahe, die beide eher Aspekte
der Medientechnik und damit Merkmale des Me-
dienangebots fokussieren, um vorherzusagen, ob
die Nutzer/innen es flr real oder fiktiv bzw. virtuell
halten.

Eine Ubertragung der Realitats-Fiktions-Unter-
scheidungen auf den Kontext der Rennspielnut-
zung ist nahe liegend. Vor allem die Dimensionen
Werkkategorie und Erfahrungsinhalt missten bei
der Betrachtung des intervenierenden Einflusses
der subjektiven Realitdtsndhe Beachtung finden.
Gehen Personen davon aus, dass ein gegebenes
Rennspiel gar nicht die Realitdt abbilden will oder
kann (Werkkategorie), so wird diese Annahme inhi-
bitorisch auf sie wirken, wenn es im realen Stra-
Benverkehr darum geht, eine Verhaltensweise aus
dem Rennspiel anzuwenden. Ahnliches gilt fiir den
Erfahrungsinhalt: Wenn ein/e Spieler/in der Ansicht
ist, dass zum Beispiel die wahrend einer Verfol-
gungsjagd in einem Rennspiel durchgefihrten
Mandver in der Realitdt mit hoher Wahrscheinlich-
keit nicht funktionieren kénnen oder die Méglich-
keit, sie unverletzt zu tUberstehen, tberhaupt nicht
existiert, dann werden sie von einer Ubertragung
des geféahrlichen Spielverhaltens auf eine reale
Fahrsituation absehen.

Die subjektive Realitdtsnahe hat offensichtlich viel
mit der so genannten Medienkompetenz (vgl. dazu
GROEBEN & HURRELMANN, 2002) der Spieler/
innen zu tun. Je mehr Erfahrungen Gber Medienan-
gebote ein Subjekt besitzt, desto souverdner wer-
den seine Urteile Uber die Realitdt(sndhe) eines
Rennspiels ausfallen. Je ,dinner die Wand” ist, die
eine Person zwischen der Spieltdtigkeit und der
Wirklichkeit sieht, desto gréBer ist die Wahrschein-
lichkeit, dass die im Spiel beobachtbaren und be-
lohnten Verhaltensweisen auch in der Wirklichkeit

angewendet werden. Aus diesem Grund kommt
der subjektiven Realitdtsndhe eine entscheidende
Rolle bei der Frage zu, wann und unter welchen
Bedingungen die postulierten Prozesse des sozia-
len Lernens durch Rennspielnutzung wirksam wer-
den und zu Sicherheitsproblemen im StraBenver-
kehr flhren.

2.5 Zusammenfassung und
Visualisierung

Das zu Beginn des Forschungsprojekts zu entwer-
fende Modell Uber mégliche Einflusse fahrzeugbe-
zogener Computerspiele auf das reale Fahrverhal-
ten setzt sich aus vier logischen Komponenten zu-
sammen (vgl. Bild 2.4). Bestimmte Merkmale der
Tatigkeit ,Rennspielnutzung” (z. B. Aufgabentypen,
Belohnungsstrukturen) wirken Uber die Prozesse
des Simulations- und Erfahrungslernens einerseits
und des sozialen Lernens andererseits auf sicher-
heitsrelevante Komponenten des Fahrverhaltens,
die in (perzeptuell-motorische und kognitiv-menta-
le) Fahigkeiten/Fertigkeiten und Motive (ndmlich
Aggressivitat und Risikowahl) untergliedert werden
kénnen. Wir gehen davon aus, dass eine intensi-
vere Beschéftigung mit Rennspielen die Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens solcher Lernprozesse
und damit einer Beeinflussung einiger oder aller
genannten Komponenten des Fahrverhaltens er-
hoéht. GroBe Bedeutung kommt dabei jedoch den
intervenierenden Variablen zu: Von der objektiven
Realitdtsndhe eines Rennspiels hédngt es ab, ob
durch Simulations- oder Erfahrungslernen be-
stimmte Fahigkeiten ,gelbt’ werden kénnen (zum
Vor- oder Nachteil der Verkehrssicherheit); von der
subjektiven Realitdtsndhe wird die Beeinflussung
der sicherheitsbezogenen Motivlage moderiert.

Als potenziell problematisch kénnte sich demnach
die Nutzung von Rennspielen erweisen, wenn

+ das Spiel eine geringe objektive Realitdtsnahe
aufweist und dadurch dem Erwerb unbrauchba-
rer oder geféhrlicher Fahrkompetenzen Vor-
schub leistet,

+ das Spiel eine Belohnungsstruktur aufweist, die
aggressives und/oder riskantes Fahren als Er-
folg versprechend darstellt (und dadurch diese
Verhaltensweisen unterstitzt),

- die Spieler/innen subjektiv groBe Ahnlichkeiten
zwischen der Rennspielnutzung und dem realen
Autofahren sehen und damit auch von der Még-
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FAHIGKEITEN/ FER-

Aufgabentypen

Objektive Reali-
tatsnahe

TIGKEITEN

Perceptual / motor

Geschwindigkeit

Komplexitat

Aktualisierung von
Verkehrsregeln

Erwerb von Fahrtakti-
ken

Belohnungs-
struktur

Wettbewerbsorientie-
rung

Anreiz zu aggressivem
Fahren

Verharmlosung von
Konsequenzen

SIMULATIONS-
LERNEN

SOZIALES LERNEN

Stressresistenz / Workload

Aufmerksamkeitsallokation

Reaktionsgeschwindigkeit

Auge-Hand-,
Auge-Ful-Koordination

Kognitiv / mental

Verkehrsreael-Wissen

Fahrtaktisches Wissen

Risikowahrnehmung

Mentale Modelle v. Ver-
kehrssituation

MOTIVE

Aggression

Wettbewerbs- und Leis-
tungsdenken

Bereitschaft zu schadi-
gendem Verhalten

Subjektive Reali-
tatsnahe

Risikowahl

Aktive Risikovermeidung

Akzeptanz von Risiko als
Kosten

Aktive Risiko-Suche

Bild 2.4: Visualisierung des A-Priori-Modells zu den mdglichen Wirkungen fahrzeugbezogener Computerspiele auf das Fahrverhal-

ten

lichkeit Gebrauch machen (wollen/kénnen), Ver-
haltensweisen aus dem Spiel in das tats&chli-
che Fahrverhalten zu integrieren.

Gunstig fUr die Verkehrssicherheit kdnnte sich da-
gegen die Nutzung von Rennspielen auswirken,
wenn das Spiel eine hohe objektive Realitatsnahe
besitzt, sicherheitsrelevante Verhaltensweisen sys-
tematisch und wiederholt verlangt werden, die Be-
lohnungsstruktur des Spiels auf Kooperation und
Risikovermeidung ausgerichtet ist, die Spieler/
innen subjektiv Parallelen zwischen Spielen und
echtem Fahren sehen.

Die formulierten Bedingungen weisen darauf hin,
dass aus der Sicht der Verkehrssicherheitsarbeit
eine groBe subjektive Realitdtsndhe eine Voraus-
setzung sowohl flir problematische als auch glins-
tige Lerneffekte darstellt. Beim Einsatz eines si-
cherheitsgerechten Fahrlernspiels kann zwar die
Gestaltung der Spielmerkmale systematisch an
die mdglichen Lernprozesse angepasst werden
(etwa durch die Herstellung einer angemessen ob-
jektiven Realitatsndhe, durch anwendungsnahe

Aufgabentypen und eine sinnvolle Belohnungs-
struktur), doch kann die subjektive Realitatsnahe
nur bedingt beeinflusst werden. So ist es fiir ein
Lernspiel zwar wilnschenswert, wenn die
Nutzer/innen viele Parallelen zwischen der Spiel-
tatigkeit und dem realen Fahren erkennen wiirden,
bei den auf dem Markt befindlichen Rennspielen
(mit ihren meist problematischen Belohnungsstruk-
turen und ihrer fraglichen objektiven Realitatsnahe)
kann man dagegen nur hoffen, dass die Unter-
scheidung zwischen Spiel und Wirklichkeit allen
Nutzer/innen gelingt.

3 Erste Vorstudie: eine Inhalts-
analyse aktueller Computer-
spiele mit Fahrzeugbezug

3.1 Einfihrung

Bevor die Annahmen des im Projekt erarbeiteten
Modells (vgl. Kapitel 2) der quantitativ-empiri-
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schen Uberpriifung an jungen Fahrer/innen unter-
zogen wurden (Phase Il des Projekts), sollte das

Modell selbst empirisch angereichert werden. Dazu
wurde in der zweiten Halfte der ersten Projektpha-
se eine systematische Analyse der am Markt er-
haltlichen und am weitesten verbreiteten Compu-
terspiele mit Fahrzeugbezug vorgenommen. Sie
diente auch dem Zweck, eine empirische Bestands-
aufnahme zum Thema ,Rennspiele” zu erstellen.
Zunachst wird die Fragestellung der Studie expli-
ziert (3.2), dann das Erhebungsinstrument umris-
sen (Kapitel 3.3). Die Durchfiihrung und Stichpro-
benbildung erldutert (Kapitel 3.4) sowie die zentra-
len Ergebnisse prasentiert (Kapitel 3.5). Das ab-
schlieBende Fazit fasst die Ergebnisse zusammen
und diskutiert deren Implikationen fir das theoreti-
sche Modell sowie die weitere Projektarbeit (Kapi-
tel 3.6).

3.2 Problemstellung der Inhaltsanalyse

Dass Computer- und Videospiele bestimmte Impli-
kationen flr die Verkehrssicherheit(sarbeit) haben
kénnen, wird bereits aus unsystematischen All-
tagsbeobachtungen ersichtlich. Oftmals geht es
nicht allein um schnelles Fahren, sondern der
Bruch von (weiteren) Verkehrsregeln und Gesetzen,
unfaires bzw. unsportliches Gebahren und sogar
die gezielte Verursachung von Unféllen und Per-
sonenschaden stehen bei vielen Spielprogrammen
ebenfalls auf der Liste der typischen Tatigkeiten.
Dabei zeichnet sich eine zunehmende Realitats-
nahe in der audiovisuellen und mechanisch-
physikalischen Darstellung ab. Doch sind diese
(moglicherweise problematischen) Aspekte von
Computerrennspielen bislang nicht systematisch
erfasst worden. Selbst allgemeinere Erkenntnisse,
etwa Uber die inhaltliche Ausrichtung oder die
spieltechnischen Mdéglichkeiten von Rennspielen,
fehlen bislang. Im Rahmen des Forschungspro-
jekts ,,Computer- und Videospiele in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit” soll daher der Versuch unter-
nommen werden, eine empirische Bestandsauf-
nahme zu den am deutschen Markt befindlichen
Rennspielen zu erarbeiten. Die Angebotssichtung
sollte dabei vor allem die Variablen anzielen, wel-
che innerhalb des dem Projekt zugrunde liegenden
theoretischen Modells von zentraler Bedeutung
sind. Dies sind

+ die (Fahr-)Aufgabentypen, die in Computerrenn-
spielen zu l6sen sind,

+ die Belohungsstrukturen in Rennspielen (also
die Vor- und Nachteile, mit denen bestimmte
Fahr-Verhaltensweisen verbunden werden)

+ die ,Realitdtsndhe’ moderner Computerrenn-
spiele.

Daruber hinaus wurden verschiedene ,allgemeine’
Variablen, etwa zu den Spiel-Modi (Einzelspieler,
Karrieremodi) und den Charakteren solcher Spiele,
erhoben. Uber diese Merkmale wird nur berichtet,
sofern es fiir einen Uberblick der aktuellen Land-
schaft der Computerrennspiele nétig ist; weiter ge-
hende Analysen dazu sind jedoch méglich und ge-
plant.

3.3 Das Kategoriensystem

Die genannten Dimensionen von Computerrenn-
spielen haben sich in der Ausarbeitung des Erhe-
bungsinstruments als ausgesprochen vielféltig und
tiefschichtig erwiesen.

* Das Erhebungsinstrument wurde in drei logi-
sche Ebenen gegliedert. Die Ebene A (,Pro-
dukt”) bezieht sich auf die allgemeinen Eigen-
schaften des Rennspiels (z. B. technische Platt-
form). Ebene B (,Spielwelt”) beinhaltet die nar-
rativen Elemente des Spiels, welche die eigent-
liche Spieltatigkeit, also das virtuelle Fahren,
einbetten (z. B. Verpackungs- und Handbuchin-
formationen, Filmsequenzen auf dem Bild-
schirm und Auswahlimenis zur Spielkonfigura-
tion). Ebene C schlieBlich (,Interaktionsse-
quenz”) bildet die Merkmale der eigentlichen
Fahrtatigkeit ab (z. B. audiovisuelle Darstellung
des Fahrzeugs und der Umgebung; Bremsleis-
tungen der Fahrzeuge).

* Im Bereich der Aufgaben fir die Spieler/innen
wurden zum einen die explizit formulierten Auf-
gabentypen erfasst (z. B. Rennen gegen die
Zeit; Erledigung eines Transports) und zum an-
deren die Haufigkeit von Fahrsituationen ermit-
telt, welche spezifische Fahigkeiten verlangen,
die im theoretischen Modell (VORDERER &
KLIMMT, 2002) benannt wurden (z. B. Situatio-
nen, in denen Uberraschungen auftreten und
kurze Reaktionszeiten gefordert sind).

* Im Bereich der Belohnungsstrukturen wurden
mehrere Subdimensionen untersucht: Zum
einen wurde fir einen Katalog bestimmter Ver-
haltensweisen (z. B. zu dichtes Auffahren;
Spriinge mit dem Fahrzeug) Uberprift, ob
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diese (in der Regel) mit expliziten Belohnungen
(z. B. Punkten) oder Bestrafungen (z. B. Zeit-
abzug) verbunden sind. Zum anderen wurde
nach ,impliziten* Belohnungsstrukturen ge-
sucht, also ermittelt, inwiefern bestimmte Ver-
haltensweisen (typischerweise) zur Erreichung
von Spielzielen nitzlich oder ungunstig sind.
Beim Spiel ,,Simpsons — Road Rage” beispiels-
weise kann das gezielte Rammen anderer Fahr-
zeuge manchmal vorteilhaft sein (wenn etwa
dadurch der Zugang zu einer Abklrzung frei
wird); meistens ist das Rammen jedoch von
Nachteil, weil sich dadurch das eigene Fahr-
zeug verlangsamt und wertvolle Zeit verloren
geht. Drittens wurde untersucht, inwiefern die
Konsequenzen problematischer Fahrweisen
adaquat abgebildet werden: Enden beispiels-
weise TempoverstoBe mit Strafzetteln? Welche
Verletzungen erleiden die Fahrer bei Unféllen?
Und schlieBlich wurde registriert, welche Verhal-
tensweisen das Spiel (z. B. auf der Verpackung)
dezidiert verlangt. Manche Titel fordern bei-
spielsweise explizit dazu auf, Verkehrsregeln
gezielt zu brechen, um sich einen Vorteil ge-
genlber den Kontrahenten zu sichern.

* Im Bereich der Realitdtsnédhe ist zunéchst die
audiovisuelle Darstellung des Renngeschehens
von zentraler Bedeutung. Diese ist allerdings
inhaltsanalytisch kaum zu erfassen; hier mUsste
eine Spielerbefragung oder aber die Einschat-
zung von Fachmagazinen zu Rate gezogen wer-
den. Auf diesen Aspekt geht das Kategorien-
system daher nicht ein. Vielmehr wurde das
Augenmerk auf die (Nicht-)Existenz der Be-
standteile des Spielerfahrzeugs (z. B. Brems-
lichter, Blinker) und der Elemente des StraBen-
verkehrs (z. B. FuBganger, Ampeln) gelegt. Die
Realitdtsndhe wurde daher operational nicht
unbedingt Uber die Darstellungsqualitat, son-
dern Uber das Vorhandensein bzw. die Abwe-
senheit realer Merkmale des StraBenverkehrs
im Spiel aufgefasst. Darliber hinaus wurde ver-
sucht, das Bremsverhalten der Spielerfahrzeuge
zu erfassen und die mechanisch-physikalischen
Konsequenzen von (Aufprall-)Unféllen zu pri-
fen.

Wie bei jeder Inhaltsanalyse ergaben sich auch bei
der vorliegenden Studie Faktoren, welche die
Reliabilitdit des angewendeten Erhebungsinstru-
ments beeintrachtigen kénnen (FRUH, 1991). Zu-
nachst ist hier die Beteiligung mehrerer
Codierer/innen zu nennen, welche die Frage nach

der Intercoder-Reliabilitdt aufwirft. Zweitens sind
die zu analysierenden Einheiten duBerst komplex
— eine sechsstindige Auseinandersetzung mit
einem einzigen ,Fall” ist vergleichsweise untypisch.
Die Datenstruktur einer Inhaltsanalyse von Tages-
zeitungen beispielsweise weist in der Regel deut-
lich mehr Falle (Artikel) als Variablen (Merkmale von
Artikeln) auf. Im vorliegenden Fall wurden ver-
gleichsweise wenige Falle (N = 54) im Hinblick auf
extrem viele Merkmale (insgesamt ca. 1.200 Varia-
blen plus ca. 500 Variablen aus der Auswertung der
Videomitschnitte) analysiert. Die Komplexitat des
Einzelfalls und die Fille der zu treffenden Codie-
rentscheidungen stellen nicht nur ein mégliches
Problem fur die Intercoder-Reliabilitdt, sondern
auch die Intracoder-Reliabilitdt dar. Damit ist die
Frage angesprochen, inwiefern ein/e Codierer/in
das vorgegebene Kategoriensystem in jedem Fall
einheitlich anwendet.

Zur ldentifikation moglicher Reliabilitdtsprobleme
nahmen alle vier Codierer/innen an einem Test teil.
Dabei wurde das gesamte Kategoriensystem von
jedem/jeder Codierer/in vor Beginn der Hauptun-
tersuchung auf ein bestimmtes Spiel (,Autobahn
Raser 1lI”), das nicht zur Hauptstichprobe gehdrte,
angewendet. Die bereits angedeutete untypische
Datenstruktur der Studie verhinderte die Durch-
fihrung eines ,normalen’ Reliabilitatstests, bei dem
alle Codierer eine gréBere Anzahl von Fallen (z. B.
30 Zeitungsartikel) auswerten, sodass durch paar-
weise Vergleiche der von den Codierern produzier-
ten Daten fiir jede einzelne Variable ein Uberein-
stimmungs-(Reliabilitats-)Wert ermittelt werden
kann. Dieses Vorgehen war aus forschungsdkono-
mischen Grinden ausgeschlossen, sodass nur die
Anzahl der Ubereinstimmend codierten Merkmale
eines Falls (Rennspiels) als Reliabilitatsindikator
herangezogen werden konnte.

Zur Ausweisung der Reliabilitat wurde ein Set von
452 willklrlich ausgewahlten Variablen aus dem
Datensatz entnommen und auf (Nicht-)Uberein-
stimmungen zwischen den Codierer/innen geprift.
Bei 315 Variablen (70 %) stimmten alle vier Codie-
rer/innen Uberein; bei 93 Variablen (20 %) ergab
sich eine abweichende Codierung (3 Ubereinstim-
mungen). Bei 31 Merkmalen (7 %) ergaben sich
zwei unterschiedliche Voten (getroffen von je zwei
Codierern) und weitere 13 Variablen (3 %) wiesen
drei oder vier verschiedene Codierungen auf. Dabei
handelte es sich durchweg um Variablen, die meh-
rere Auspragungen (z. B. Haufigkeitsschatzungen)
besaBen, sodass die Uneinheitlichkeit in Teilen auf
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die gréBere vorgegebene Variationsbreite zuriick-
zufiihren ist. Das Ergebnis wurde als ausreichend
betrachtet; jedoch wurde eine Reihe von prakti-
schen Instruktionen an die Codierer ausgegeben,
die zu einer Verbesserung der Intercoder-Reliabi-
litdt beitragen sollten. Zur Vervollstdndigung der
Reliabiltatskontrolle wird nach Abschluss der
Datenerhebung ein Re-Test durchgefihrt, bei dem
wiederum alle Codierer das Spiel , Autobahnraser
III” auswerten. Die dabei gewonnenen Daten liegen
zum Zeitpunkt der Berichtslegung noch nicht vor,
werden aber eine vollstdndigere Dokumentation
der Reliabilitdt des Erhebungsinstruments erlau-
ben. Ausgehend von den Vortestergebnissen las-
sen sich jedoch die Verlasslichkeit und damit
Brauchbarkeit des Erhebungsinstruments konsta-
tieren, sodass die gewonnenen Ergebnisse als aus-
sagekraftig zu betrachten sind.

3.4 Auswahl der analysierten Compu-
terspiele und operationales
Vorgehen

3.4.1 Auswahl des Untersuchungsmaterials

Der urspriungliche Projektplan sah die inhaltsanaly-
tische Auswertung von marktiblichen Rennspielen
vor. Aufgrund ihrer groBen Verbreitung wurden nur
Spiele beriicksichtigt, welche fir die technischen
Plattformen Windows-PC, Sony Playstation 2 (PS2)
und Microsoft X-Box konzipiert sind. Auf Software
fur die alteren Plattformen, die urspringlich eben-
falls einbezogen werden sollte, wurde verzichtet,
weil ihre Bedeutung am Markt mittlerweile stark
zurickgegangen ist und keine fundamental neuen
Erkenntnisse aus der Ausweitung der technischen
Basis der Untersuchung zu erwarten waren. Die
Auswahl der untersuchten Spiele orientierte sich
am Markterfolg. Die gezogene Stichprobe sollte die
Gruppe der meistverkauften Computer- und Video-
spiele mit Fahrzeugbezug zum Zeitpunkt der Un-
tersuchung enthalten. Jede technische Plattform
(PS, PS2, X-Box) sollte mit 20 Titeln vertreten sein,
um eine gleichmaBige und synchrone Auslastung
bei der Analyse zu erreichen und fir jede dieser
Plattformen eine ausreichend groBe Teilstichprobe
ZuU generieren.

Zur Realisierung dieser Auswahl wurde auf Ver-
kaufscharts des Jahres 2002, die MediaControl
freundlicherweise zur Verfigung stellte, zurtick-
gegriffen. Zusatzlich wurden Informationen von
einschlagigen Fachmagazinen (PC Games und

Gamespot.com) ausgewertet, um aktuelle Titel,
die aufgrund ihres Erscheinungstermins noch nicht
in den Verkaufscharts auftauchen konnten, zu
identifizieren. Erfahrungsgeman sagen die Testwer-
tungen der Fachmagazine den Verkaufserfolg
von Computer- und Videospielen sehr gut vorher,
sodass die Spiele aus 2002/2003 mit den besten
Testergebnissen ausgewahlt wurden. Falls dann
an der Zielvorgabe von 20 Titeln pro Plattform
noch Spiele fehlten, wurden die in den Magazinen
am besten bewerteten Titel aus dem Jahr 2001
;,aufgeflllt. Insgesamt konnte auf diese Weise si-
chergestellt werden, dass die beliebtesten und
meistverkauften (und das heiBt héchstwahrschein-
lich auch: am weitesten verbreiteten und am héu-
figsten genutzten) Computer- und Videospiele mit
Fahrzeugbezug untersucht werden konnten. Da
einige Spiele nicht mehr Uber den Handel zu
beschaffen waren (z. B. ist das einzige relevante
Internetspiel ,,Motor City Online” eingestellt wor-
den) und sich hinter zwei Charteintragungen das-
selbe Produkt verbarg, schrumpfte die angestrebte
Gesamtstichprobe von 60 auf 54 Spiele. Urspriing-
lich waren 100 Titel eingeplant, doch erwiesen sich
die Entwicklung und reliable Anwendung des Kate-
goriensystems als derart komplex, dass die perso-
nellen und zeitlichen Rahmenbedingungen diese
groBe Zahl nicht erlaubt hatten. Zudem stellte sich
die Landschaft der Rennspiele deutlich homogener
dar als vorab angenommen: Viele erfolgreiche
Spiele werden fiir mehrere technische Plattformen
angeboten; auf diese Weise wird pro Plattform
die Wahrnehmung gréBerer Vielfalt erzeugt, als ins-
gesamt tatsdchlich zu verzeichnen ist. Insofern
war eine Stichprobe von 100 Titeln auch inhaltlich
nicht erforderlich. Die 54 untersuchten Titel stellen
daher ein sehr gutes und aktuelles Abbild der po-
puldrsten Rennspiele in Deutschland zum Zeit-
punkt der Erhebung (Frihjahr 2003) dar. Tabelle 3.1
fuhrt alle ausgewerteten Rennspiele auf.

3.4.2 Durchfiihrung

Die zu analysierenden Spiele wurden Uber den Ein-
zelhandel beschafft und zufallig an die Codierer/
innen verteilt; jede/r Codierer/in erhielt allerdings
Spiele fir alle technische Plattformen. Jedes Spiel
wurde mindestens sechs Stunden gespielt, be-
vor die Codierung selbst vorgenommen wurde.
Typischerweise verbrachten die Codierer die Spiel-
zeit zu Hause. Sie wéhlten auch die ,typischen”
Spielsequenzen aus, die auf VHS-Video mitge-
schnitten und zwei anderen Codierern zu Auswer-
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PC Playstation 2 X-Box

GTA3 Grand Theft Auto: Vice City Project Gotham Racing

Mafia Gran Turismo Concept 2002 Tokyo-Geneva Need for Speed: Hot Pursuit 2
Geoff Crammonds Grand Prix 4 DTM Race Driver Colin McRae Rallye 3

F1 2002 The Getaway Rallisport Challenge

Nascar Racing 2002 Season Stuntman Sega GT 2002

Michael Schumacher Kart 2002 V-Rally 3 Burnout

Knight Rider — The Game WRC II Extreme

Wreckless: The Yakuza Missions

Rally Championship 2002

The Simpsons: Road Rage

Crash

Master Rallye Twisted Metal: Black

Crazy Taxi 3: High Roller

Racing Simulation 3 Tooncar GTC Africa

4x4 Evolution 2

USA Raser TD Overdrive

Total Immersion Racing

Autobahn Raser 4 Auto Modellista

Off-Road Wide Open

Hot Wheels Williams F1 Team Driver

Shox Big Mutha Truckers

Ferrari F355 Challenge Micro Machines Explosion

Hot Wheels Velocity X Chase

Rumble Racing Rally Fusion — Race of Champions
Smuggler's Run 2: Hostile Territory Cel Damage

Le Mans 24 Stunden

Furious Karting

Tokyo Extreme Racer

Racing Evoluzione

Lotus Challenge

Tab. 3.1: Liste der analysierten Rennspiele

tung vorgelegt wurden. Auftauchende praktische
Fragen wurden mit der Projektleitung wahrend der
Erhebungsphase besprochen; eine systematische
Revision des Kategoriensystems aufgrund schwer
wiegender praktischer Probleme war jedoch nicht
ndtig. Die Erhebungsphase dauerte vom 27. Fe-
bruar bis 17. April 2003; die Dateneingabe, -fusion
und -bereinigung waren am 27. April 2003 abge-
schlossen.

3.5 Ergebnisse

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt in drei
Schritten, die sich an der Logik des theoretischen
Modells (vgl. Kapitel 2) orientieren. Zun&chst wer-
den die Aufgabentypen, mit denen die Nutzer der
untersuchten Spiele konfrontiert werden, betrach-
tet (Kapitel 3.5.1), anschlieBend stehen die Beloh-
nungsstrukturen im Mittelpunkt (Kapitel 3.5.2). Das
letzte Kapitel befasst sich mit verschiedenen Indi-
katoren der Realitatsndhe (Kapitel 3.5.3). Alle vor-
gestellten Ergebnisse beziehen sich auf die ganze
Stichprobe (N = 54) und geben damit die relevan-
ten Informationen fir die Gesamtheit der populérs-
ten Rennspiele wieder.

3.5.1 Aufgabentypen

Die Arten von Aufgaben, mit denen sich die Nut-
zer/innen von Rennspielen beschéftigen (mussen),
wurden zundchst anhand expliziter Beschrei-

Nennung im Handbuch

Aufgabentyp (Fallzahlen; N = 54)

Zeitfahren (Zuriicklegen einer

Strecke in méglichst kurzer Zeit) 40
Erreichen einer (guten) Platzierung 38
in einem Rennen gegen Gegner

Ausfiihren bestimmter Fahrmandver 17

oder ,,Stunts” (z. B. Spriinge)
Auffinden von Objekten 9
Zerstérung von Autos

Erledigung von Transport-Aufgaben

(Fahrgaste oder Gegenstande) 6
Zerstdrung von Gegensténden 5
Tétung von Personen 3
Verletzung von Personen 2
Personen retten/beschiitzen 2

Tab. 3.2: Haufigkeit der expliziten Nennung von Aufgabentypen
in den Handbuchern der untersuchten Rennspiele (N =
54). Mehrfachnennungen waren mdglich

bungen in den Handblichern der untersuchten
Spiele und in den ,Missionsbriefings”, d. h., nicht-
interaktiven Erlduterungen zu den einzelnen Spiel-
abschnitten, die den Nutzer/innen vorab auf dem
Bildschirm gegeben werden, ermittelt. Tabelle 3.2
zeigt die untersuchten Arten von Aufgabentypen
und ihre Haufigkeit in den Handbuichern.

Die Auswertung der Missionsbriefings, von denen
es typischerweise mehrere in einem Spiel gibt, er-
laubt einen differenzierteren Blick auf die Aufga-
bentypen. Insgesamt fanden sich bei 39 Spielen
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derartige Anforderungsbeschreibungen. Die H&u-
figkeit der Nennung eines Aufgabentyps wurde in
vier Abstufungen erfasst (niemals — im Verhéltnis
selten — im Verhaltnis haufig — in jedem Missions-
briefing). Tabelle 3.3 gibt die Haufigkeit der einzel-
nen Aufgabentypen in den Missionsbriefings wie-
der.

Den Aufgabenbeschreibungen sind auch die expli-
ziten Empfehlungen zum Umgang mit Verkehrsre-
geln (Einhaltung oder Missachtung) zuzurechnen.
Nach solchen Empfehlungen wurde in den Hand-
blchern und in den Missionsbriefings gesucht. Ta-
belle 3.4 gibt die Haufigkeiten solcher Empfehlun-
gen wieder.

Aufgabentyp Nie | Selten | Haufig | Immer
Zeitfahren (Zurlcklegen einer

Strecke in mdglichst kurzer 8 8 15 8
Zeit)

Erreichen einer (guten) Plat-

zierung in einem Rennen 8 7 11 13
gegen Gegner

Ausflihren bestimmter Fahr-

mandver oder ,Stunts” (z. B. 29 3 4 3
Spriinge)

Auffinden von Objekten 29 7 2 1
Zerstbérung von Autos 28 6 5 -
Erledigung von Transportauf-

gaben (Fahrgaste oder Ge- 30 3 3 3
genstande)

Zerstoérung von Gegenstan- 29 9 1 }
den

Tétung von Personen 35 - 4 -
Verletzung von Personen 37 1 -
Personen retten/beschitzen 30 6 3 -

Tab. 3.3: Haufigkeit der Aufgabentypen in den Missionbriefings
(n = 39 Spiele, die solche Anforderungsbeschreibun-

Auf der Ebene der eigentlichen Interaktionsse-
quenz wurde die Haufigkeit von simulierten Ver-
kehrssituationen ermittelt, die bestimmte Kompe-

e In der | In der

;;zl;lt?c:?]spezmsche Verkehrs- Nie Min-‘ Mehr- Immer
derheit | heit

Situationen, in denen Hinder-
nisse/Engpasse mit wenig
Abstand passiert 0. exaktes 1 7 6 40
Bremstraining verlangt wer-
den

Situationen, in denen fahrtak-
tisches Wissen (z. B. ideale 1 9 20 24
Kurvenlinien) von Vorteil ist

Situationen mit unerwarteten
Ereignissen, die eine schnelle 4
Reaktion verlangen

8 21 21

Kritische Situationen, in
denen in schneller Folge viele
Reize gleichzeitig verarbeitet
werden missen

12 13 15 14

Situationen, in denen viele ir-
relevante Reize ausgeblendet| 19 22 6 7
werden missen

Situationen mit verschiede-
nen u./o. schwer erkennba-

ren Gefahrenfaktoren des 30 10 " 3
StraBenverkehrs

Situationen, in denen Ver-

kehrsregelwissen von Vorteil 43 8 3 -

ist

Situationen, die mit verkehrs-
bezogenem Allgemeinwissen | 49 3 2 -
geldst werden kénnen

Tab. 3.5: Haufigkeit von Verkehrssituationen, die spezifische
Kompetenzen verlangen bzw. schulen kdnnen, in den
Interaktionssequenzen (Int.-Seq.) der untersuchten
Spiele (N = 54). Abstufungen: nie in Interaktionsse-
quenzen, in der Minderheit, in der Mehrheit bzw. in
jeder Interaktionssequenz

gen enthielten). Die am starksten besetzte Auspra- Haufigkeit
gung ist fett gesetzt_ Abstufungen: nie in Missions- Einstellbarkeit der SChWIerngelt durch ... (Fa”zahlen;
briefings genannt, im Verhaltnis selten, im Verhéaltnis n=27)
h&ufig bzw. in jedem Missionsbriefing genannt Stérke der vom Computer gesteuerten Gegner 10
Einstellung von Fahrhilfen 8
Empfehlung zum Um- [Hand| Niein | Sel- |H&u-|Immer in (Un-)Zerstorbarkeit des eigenen Fahrzeugs 6
gang mit Verkehrsregeln | buch | Briefings | ten | fig |Briefings Einstellung der Witterungsbedingungen 6
Einhaltung (bestimmter 1 38 1 B _ Strenge des Regelwerks 6
0. aller Regeln) Anzahl der Computergegner 5
Missachtung (bestimm- ) ) Starke/Geschwindigkeit des Reifenabriebs 4
t ller Regeln) 6 38 1
er o. aller Regein Starke des eigenen Fahrzeugs 3
Tab. 3.4: Haufigkeit expliziter Empfehlungen zum Umgang mit Umfang von Zeitlimits 2
Verkehrsregeln im Handbuch (N = 54) und in den Mis- Vorsprung der Gegner am Start -

sionsbriefings (n = 39 Spiele, die solche Anforde-
rungsbeschreibungen enthielten). Abstufungen: im
Handbuch explizit genannt, nie in Missionsbriefings
genannt, im Verhaltnis selten, im Verhéltnis haufig
bzw. in jedem Missionsbriefing genannt

Tab. 3.6: Moglichkeiten zur Schwierigkeitsregulation in den un-
tersuchten Spielen. 27 Titel enthielten Optionen zur
Einstellung der Schwierigkeit; auf diese Titel bezieht
sich die Z&hlung
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tenzen erfordern. Dabei wurden die Fahr-Fahigkei-
ten berlcksichtigt, welche gemaB den Annahmen
des theoretischen Modells (vgl. Kapitel 2) durch die
Nutzung von Rennspielen beeinflusst werden kénn-
ten. Tabelle 3.5 gibt die Haufigkeit solcher anforde-
rungsspezifischen Verkehrssituationen in den unter-
suchten Spielen an. Sie wurde in &hnlicher Weise
codiert wie die Aufgabentypen in den Missionsbrie-
fings (s. 0.).

Als letzter Aspekt der Aufgabentypen wurde erfasst,
ob und auf welche Weise(n) der Schwierigkeitsgrad
der Spiele anpassbar ist. Die Regulation des
Schwierigkeitsniveaus hat Implikationen fir das
AusmaB und die Qualitat der Kompetenzen, die von
den Spieler/innen verlangt werden und ist daher re-
levant fir mogliche Lernprozesse. Bei genau der
Halfte der Titel (n = 27) waren Optionen zur Einstel-
lung der Schwierigkeit vorhanden. Tabelle 3.6 gibt
an, mit welcher Haufigkeit die denkbaren Md&glich-
keiten der Schwierigkeitsregulation in diesen Spie-
len auftraten.

Insgesamt stellen sich die Anforderungen von Renn-
spielen recht einheitlich dar. Sowohl die expliziten
Aufgabenbeschreibungen (im Handbuch und in den
sMissionsbriefings”) als auch die tatséchlichen Si-
tuationen in den Interaktionssequenzen weisen
einen Schwerpunkt im Bereich des ,klassischen’
Rennsports auf: Es geht zumeist um schnelles Fah-
ren gegen die Zeit oder gegen andere Fahrzeuge;
Prézision, Taktik und Reaktionsschnelligkeit sind die
am haufigsten benétigten Fahigkeiten. Eine kleine
Gruppe von Spielen zeichnet sich ab, die (auch) un-
typische Anforderungen stellen, welche normaler-
weise anderen Spielgenres (z. B. Adventures oder
~Action”-Spielen, vgl. KLIMMT, 2001) zugeordnet
werden. Uberraschend selten werden Méglichkeiten
zur Schwierigkeitsregulation angeboten; diese be-
ziehen sich in nicht wenigen Fallen auf Rahmenbe-
dingungen, die im wirklichen StraBenverkehr nicht
zu beeinflussen sind (z. B. die Verfligbarkeit von
Fahrhilfen oder die Witterungsbedingungen). Der
Umgang mit Verkehrsregeln wird nur sehr selten ex-
plizit thematisiert, flir die Aufgabenformulierung
spielt er keine Rolle. Er wird jedoch im Kontext der
Belohnungsstrukturen von gréBerer Bedeutung sein
(vgl. Kapitel 3.5.2).

3.5.2 Belohnungsstrukturen

Die im Rahmen des Modells (vgl. Kapitel 2) rele-
vanten Belohnungsstrukturen beziehen sich auf die
Wettbewerbsorientierung, d. h. die Einbettung der

Fahrzeugnutzung in Leistungs- und Wettkampf-
Kontexte (3.5.2.1), auf positive Konsequenzen flr
aggressives und riskantes Fahren (3.5.2.2) sowie
auf die Verharmlosung negativer Konsequenzen
solcher Fahrweisen (3.5.2.3). Zu diesen Aspekten
werden im Folgenden Befunde aus der Gesamt-
stichprobe vorgestellt.

3.5.2.1 Wettbewerbsorientierung

Bereits die Namen einiger Spiele driicken eine star-
ke Wettbewerbsorientierung aus (z. B. ,,Word Ral-
lye Extreme Racing” oder ,Ferrari F355 Chal-
lenge”). Auch auf den Verpackungen finden sich
Anzeichen daflr: Bei 37 der 54 Spiele werden
schnell fahrende Fahrzeuge auf der Packung dar-
gestellt, 24 Packungen zeigen ein Rennen oder
eine Verfolgungsjagd. Die oben vorgestellten Er-
gebnisse zu den Aufgabentypen verweisen eben-
falls auf die Dominanz kompetitiver Einrahmungen
der Fahrzeugnutzung in der Stichprobe. Entspre-
chend haufig treten Gegner auf, also Fahrzeuge,
die mit dem Fahrzeug der Spieler/innen um die
Zielerreichung konkurrieren. In 43 von 54 Spielen
treten gegnerische Fahrzeuge ,in der Mehrheit”
oder in allen Interaktionssequenzen auf. Insgesamt
verweisen die Befunde auf die weite Verbreitung di-
rekten Wettbewerbs mit anderen Fahrzeugen in
den untersuchten Spielen hin.

3.5.2.2 Anreize zu aggressivem und riskantem
Fahren

Rennspiele kdénnen ihren Nutzern/innen explizite
und implizite Anreize setzen, geféhrliche und/oder
aggressive Fahrmandver durchzufiihren. Nach ex-
pliziten Aufforderungen dazu wurde zun&chst auf
den Verpackungen und Handbulichern gesucht (Ta-
belle 3.7).

Expliziter Anreiz zu problemati- Verpackung Handbuch-
schen Fahrverhaltensweisen (Falizahlen; | (Fallzahlen;
N = 54) N = 54)
Aufruf zu schnellem Fahren 33 33
Aufruf zur Ubertretung nicht 11 10
verkehrsbezogener Gesetze
Aufruf zur Ubertretung von Ver-
9 9

kehrsregeln
Aufruf zur Verursachung von

A 8 7
Unféllen
Aufruf zur Ubertretung von Fair- 6 6
nessgeboten des Rennsports

Tab. 3.7: Explizite Aufforderungen zu problematischen Fahr-
weisen im Text auf den Verpackungen und in den
Handbtichern der untersuchten Spiele (N = 54)
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Weiterhin wurde in den Interaktionssequenzen er-
mittelt, fir welche problematischen Fahrweisen die
Spielprogramme explizite Belohnungen, etwa in
Form von Punkten oder Zeitgutschriften, vergeben
(vgl. Tabelle 3.8).

Explizit positive Rlickmeldungen vergeben also nur
vergleichsweise wenige Spiele. Dies mag in Teilen
jedoch darauf zurlickzuflihren sein, dass es flr die
Spielsoftware nicht leicht zu entscheiden ist, wann
bestimmte (riskante, aggressive) Mandver absol-
viert wurden. Daher wurde auch nach impliziten
Belohnungsstrukturen gesucht, also der Frage
nachgegangen, inwiefern bestimmte Fahrverhal-
tensweisen im Spiel eher von Vor- oder Nachteil
sind. Hierbei war zu bedenken, dass der Nutzen
bestimmter Fahrmandver situativ variieren kann, in
bestimmten Situationen also ein Mandver, das meis-
tens mit Nachteilen behaftet ist, auch nitzlich sein
kann. Daher wurde bei den impliziten Belohnungs-
strukturen ein anderes Codierungsprinzip angelegt.
Die Codierer/innen schatzten den Nutzen auf einer
Skala von -5 (,Mandver ist immer von Nachteil fir
die Zielerreichung”) bis +5 (Mand&ver ist grundsétz-
lich immer von Vorteil flir die Zielerreichung”) ein.
Tabelle 3.9 gibt die durchschnittlichen Nutzen-
Werte fur die Gesamtstichprobe wieder und gibt
zusétzlich die Anzahl der Spiele an, bei denen das
jeweilige Mandver ,immer” von Vorteil ist, also die
héchstmogliche Auspragung vergeben wurde.

Die impliziten Belohnungsstrukturen zeigen ein dif-
ferenzierteres Bild als die expliziten Strukturen. Es
zeigt sich, dass kaum ein problematisches Verhal-
ten durchweg von Nachteil ist; lediglich die Selbst-
beschadigung ist in den meisten Fallen nicht rat-
sam. Die teilweise groBen Streuungswerte deuten
darauf hin, dass es eine Gruppe von Spielen gibt,
bei denen problematische Fahrweisen besonders
vorteilhaft sind. Dies wird auch deutlich an der klei-
nen Zahl von Spielen, bei denen eine Flucht vor der
Polizei moglich ist und in jedem Fall von groBem
Vorteil fir die Zielerreichung ist. Grundsétzlich ist
also festzustellen, dass fast jedes untersuchte
Rennspiel die meisten problematischen Fahrtwei-
sen toleriert (d. h. nicht konsequent zum Nachteil
der Spieler reagiert) und zumindest manche dieser
Fahrweisen sogar mit Vorteilen flr die Spielzieler-
reichung verbindet. Dabei erweisen sich die ,,weni-
ger gefahrlichen” Handlungen (z. B. Uberholen in
unubersichtlichen Streckenabschnitten) in mehre-
ren untersuchten Titeln als (eher) vorteilhaft als die
sbesonders gefahrlichen” (z. B. gezielte Kollisionen
mit anderen Fahrzeugen).

Zur Belohnungsstruktur gehért auch die explizite
Sanktionierung bzw. ,Bestrafung” von bestimmten
Verhaltensweisen. So kdnnten die Spielprogramme
auf geféhrliche Mandéver auch mit Punktabzug oder
Strafzeiten reagieren. Daher wurden auch derartige
explizit negative Rickmeldungen auf die zentralen

Fahrmandver

Haufigkeit explizite

Belohnung gesamt

Erhéhung des Punk-

tekontos
Lob von Figuren/

Erhéhung eines
Geldguthabens
Charakteren
Verleihung von Ran-

dem “Off”(Text oder
gen/Dienstgraden

Sprache
Asthetisierte Dar-

Anerkennung aus

tung)

-
N

Spriinge mit dem Fahrzeug

N | Zeitgutschrift

—
o
-

Gezielte Kollision mit anderen Fahrzeugen

N ¢ w | stellung (z. B. Zei-

Gefahrdung anderer Fahrzeuge/-fiihrer

—_
1

Verlassen des vorgeschriebenen Verkehrsraums

Uberholen in uniibersichtlichen Streckenabschnitten

Driften in Kurven

aiaialia
—_
NN
1

Beschéadigung des eigenen Fahrzeugs

SN PP NP =N
]
]

Verkirzte Sicherheitsabstande

1
—_
]

Missachten von Uberholverboten

'
—_
'

Gefahrdung v. FuBgangern oder Radfahrern

=2 INIWIW OO,

Missachtung von Ampeln/Vorfahrtszeichen

=S INININID Wi IO
1
=S I INININIDAOIWIOIN

Den Witterungs-/Lichtverhéltnissen unangepasste
Fahrweise

Missachten von Tempolimits -

Tab. 3.8: Haufigkeit und Art expliziter Belohnungen fiir problematische Fahrverhaltensweisen in den Interaktionssequenzen der un-

tersuchten Spiele (N = 54)
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Problemfahrweisen gesucht (Tabelle 3.10). Es er- Belohnungsstrukturen und ein komplementérer Be-
gibt sich ein &hnliches Bild wie bei den impliziten fund zu den expliziten Belohnungsstrukturen:

An;ahl der Spigle, 16} Nutzgn (Skala vo"n Haufigkeit der
Fahrmanéver bei den_(.en.Codle- -5 (mln) bIS.+5 (max) Uber héchstmaglichen
rung mdéglich war |codierte _Splele (Standard- Ausprigung
(max N = 54) abw. in Klammern)
Flucht vor der Polizei 10 490 (.32 9
Verkirzte Sicherheitsabsténde 24 3.54 (.97) 4
Den Witterungs-/Lichtverhaltnissen unangepasste Fahrweise 22 3.41 (1.79) 7
Uberholen in uniibersichtlichen Streckenabschnitten 49 2.92 (1.56) 6
Missachtung von Uberholverboten 21 2.86 (2.80) 7
Driften in Kurven 53 272 2.11) 14
Missachtung von Ampeln oder Vorfahrtszeichen 17 2.65 2.71) 6
Gezielte Nétigung anderer Verkehrsteilnehmer 48 2.00 (2.43) 5
Geféhrdung anderer Fahrzeuge(-flhrer) 49 1.98 (2.07) 3
Missachtung von Tempolimits 11 1.91 (3.94) 5
Spriinge mit dem Fahrzeug 38 1.74 (2.04) 4
Verlassen des vorgeschriebenen Verkehrsraums 31 1.39 2.69) 2
Geféhrdung von FuBgéngern und/oder Radfahrern 14 1.29 (1.86) 1
Gezielte Zerstérung anderer Verkehrsteilnehmer 22 1.27 (3.52) 5
Gezielte Beschadigung anderer Verkehrsteilnehmer 43 .65 (3.48) 4
Gezielte Kollision mit anderen Fahrzeugen 50 .02 (3.22) 2
Beschéadigung des eigenen Fahrzeugs 43 -2.88 (2.50) -

Tab. 3.9: Implizite Belohnungsstrukturen fiir problematische Fahrverhaltensweisen in den untersuchten Rennspielen. Angegeben
sind die Anzahl der Spiele, flr die entsprechende Werte ermittelt werden konnten, die durchschnittliche Nitzlichkeit auf
einer Skala von -5 (,grundsétzlich immer von Nachteil”) bis +5 (,grundsétzlich immer von Vorteil”) sowie die Haufigkeit
der héchstmdglichen Auspragung

o 5 o
=}
) 2 23 28 =
m = 52
2 E S5 |35 &
=] B = 5
) S E L ES |EES | c%
Fahrmandver 5 § > | © S5 S58| =5 &
=5 T 5| e [E2,1225(25) ¢
Sol & | 2| § |2eT| 22|88 &
5 I o E |E95| 5925 | =0 =
== X =] 17) © T g © O > = &
38| S| B| % |8958|82%|%3| £
I | a < N |[Z8on|ZzaRrR| L | £
Springe mit dem Fahrzeug - - - - - - -
Gezielte Kollision mit anderen Fahrzeugen 13 4 1 2 9 4 6 -
Gefahrdung anderer Fahrzeuge/-fihrer 1 - - 1 - 1
Verlassen des vorgeschriebenen Verkehrsraums 1 - 2 3 1 1 -
Uberholen in uniibersichtlichen Streckenabschnitten - - - - - - - -
Driften in Kurven - - - - - - - -
Beschéadigung des eigenen Fahrzeugs 11 3 2 1 6 - 1 -
Verkirzte Sicherheitsabsténde - - - - - - - -
Missachten von Uberholverboten 2 - - 2 2 - - -
Geféhrdung von FuBgéngern oder Radfahrern 3 - - - 2 2 2 -
Missachtung von Ampeln/Vorfahrtszeichen 1* - - - - - - -
Den Witterungs-/Lichtverhaltnissen unangepasste Fahrweise - - - - - - - -
Missachten von Tempolimits 4 - - 1 3 2 1 -
* Die Bestrafung der Ampelibertretung besteht beim Spiel ,Grand Prix 4” (einem Formel-1-Spiel) in der Disqualifikation.
Hierbei ist zu beachten, dass es sich nicht um ,normale‘ Ampelanlagen des StraBenverkehrs, sondern um Lichtsignale auf
Rennstrecken handelt

Tab. 3.10: Haufigkeit und Art der explizit sanktionierten Problemfahrweisen in den untersuchten Spielen (N = 54)
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Ernsthafte Konsequenzen bzw. explizite Nachteile
durch problematische Verhaltensweisen miissen
die Spieler/innen bei den wenigsten Titeln flrchten;
nur eine Minderheit von Spielen und nur bestimm-
te Problemverhaltensweisen verh&ngen tUberhaupt
Sanktionen. Selbst auf Kollisionen mit anderen
Fahrzeugen reagiert gerade mal ein Viertel der
Spiele mit explizit negativen Riickmeldungen.

3.5.2.3 Verharmlosung negativer Konsequen-
zen problematischer Verhaltensweisen

Der dritte untersuchte Aspekt der Belohnungs-
struktur bezieht sich auf die Verharmlosung der
Folgen problematischer Verhaltensweisen. Dabei
geht es zum einen um Folgen von Verkehrsregel-
Ubertretungen und Unféllen in den nicht-interakti-
ven Bereichen des Spiels (Eréffnungs- und Zwi-
schensequenzen, die wie Filme ablaufen), zum an-
deren um die Darstellung von Verletzungen als
Folge von Unféllen. Die Konsequenzen von Prob-
lemfahrweisen in den nicht-interaktiven Sequenzen
des Spiels werden in diesem Kapitel (und nicht im
vorangegangenen Uber direkte Belohnungen/Be-
strafungen der Spieler/innen) thematisiert, weil sie
von den Spieler/innen nur von auBen (mdglicher-
weise an der Spielfigur, deren Steuerung spéater
Ubernommen werden kann) beobachtet, aber nicht
mit direktem Selbstbezug erfahrbar sind. Insofern
ordnen wir diese filmischen Darstellungen eher
dem Bereich der Verharmlosung von Konsequen-
zen als den direkten Handlungsanreizen zu. Der
Aspekt der Verletzungen von Personen wird so-
wohl aus den nicht-interaktiven Sequenzen als
auch aus den Interaktionssequenzen selbst heran-
gezogen.

In den Filmsequenzen von insgesamt acht Spielen
wurde die bzw. eine Spielerfigur bei der Ubertre-
tung von Verkehrsregeln gezeigt. Bei drei dieser
Spiele waren anschlieBend negative Konsequen-
zen (Verfolgung durch die Polizei in zwei Fallen;
Verhaftung und Verletzung der Figur in einem Fall)
zu beobachten. Zehn Spiele zeigten in ihren Film-
sequenzen die Spielerfigur bei Gesetzeslibertre-
tungen (u. a. Missachtung polizeilicher Anweisun-
gen, Gewalt- und Tétungsdelikte sowie Eigentums-
delikte), die wiederum in drei Féllen negative Kon-
sequenzen (in zwei Fallen Verfolgung und Verhaf-
tung durch die Polizei, in je einem Fall Verletzung
und Tétung durch die Polizei) nach sich zogen.

Insgesamt zeigen diese Befunde, dass Problem-
verhaltensweisen nur in einer Minderheit der unter-

suchten Spiele Teil der nicht-interaktiven Sequen-
zen sind und dann nur selten mit ernsthaften nega-
tiven Konsequenzen verbunden sind. Ahnliches gilt
fir die Darstellung von Verletzungen: Zwei Spiele
zeigen in ihren Filmsequenzen, wie die Spielerfigur
Opfer eines Unfalls wird; Verletzungen, medizini-
sche Behandlung oder gar langerfristige Folge-
schéden sind nicht zu beobachten. Auch in den ei-
gentlichen Interaktionssequenzen kommen Verlet-
zungen der Spielerfigur extrem selten vor. Wieder-
um nur zwei Titel enthalten solche Darstellungen; in
beiden Fallen ist eine ,Heilung” dieser Verletzun-
gen innerhalb der Interaktionssequenz maéglich
(gewissermaBen eine schnelle ,Reparatur” der
Figur). In einem Fall kénnen Verletzungen der Spie-
lerfigur deren Fahrtlichtigkeit einschranken, was
die Kontrolle des Spielerfahrzeugs einschrankt.

Etwas haufiger treten in den Interaktionssequenzen
schwer wiegende Folgen flr dritte Personen auf:
Die Kollision des Spielerfahrzeugs fiihrt in mehre-
ren Titeln zu erkennbaren Verletzungen oder zum
Tod von FuBgéngern (vgl. Tabelle 3.11).

Insgesamt messen die untersuchten Spiele der
Darstellung von negativen Konsequenzen proble-
matischer Verhaltensweisen keine groBe Bedeu-
tung zu. In den meisten Fallen werden kaum Kon-
sequenzen gezeigt; in vielen Spielen werden Unfal-
le gezeigt, die in der Wirklichkeit zu schwer wie-
genden Verletzungen der Fahrer/innen fiihren wr-
den, im Spiel jedoch keinerlei Auswirkungen besit-
zen. Wenn sich die Spielfigur Uberhaupt verletzen
kann, lassen sich diese ,Schaden‘ dhnlich wie Re-
paraturen am Fahrzeug noch in der Interaktionsse-
quenz beheben. Die Gefahr fir Leib und Leben, die
mit aggressivem oder riskantem Fahrverhalten ver-
bunden ist, wird demnach in den untersuchten
Spielen in geradezu dramatischer Weise harmloser
dargestellt, als die Erfahrungen aus der Realitét es
verlangen wiirden. Ahnliches gilt fiir den Umgang
mit Verkehrsregeln und Gesetzen; oftmals erfahren
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Tab 3.11: Mdglichkeit, in den Interaktionssequenzen FuBgan-
ger durch Kollision mit dem Spielerfahrzeug zu ver-
letzen oder zu t6éten (Haufigkeiten; N = 54)
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die Spieler/innen keine ernsthaften Sanktionen; in
einigen Spielen gehoért die Flucht vor der Polizei
sogar zu den Aufgaben der Spieler/innen. Der
StraBenverkehr wird also in den untersuchten Spie-
len nicht nur als weit gehend ungeféhrlicher, son-
dern auch als geradezu rechtsfreier Raum abgebil-
det. Natlrlich ist zu bedenken, dass ein erheblicher
Anteil der untersuchten Titel das Geschehen auf
Rennstrecken fern des alltaglichen StraBenver-
kehrs darstellt und daher die Anwendung der Kate-
gorien ,Verkehrsregeln” und ,Gesetze” hier nur
eingeschrénkt bzw. mit Anpassungen an die sport-
lichen Wettkampfregeln erfolgen kann. Doch ist
auch fiir diese Spiele zu konstatieren, dass zumin-
dest die Verletzungsgefahr bei riskanten Man&dvern
nicht adaquat wiedergegeben wird, selbst wenn
man in Rechnung stellt, dass moderne Rennfahr-
zeuge Uber Sicherheitssysteme verfiigen, die den
in Serienautos verwendeten Technologien weit
Uberlegen sind.

3.5.3 Realitatsnahe

Neben den Aufgabentypen und den Belohnungs-
strukturen fihrt das im Projekt entwickelte Modell
als dritten wichtigen Bereich des Medienangebots
sRennspiel(e)” die Realitdtsnédhe an. Damit ist die
Frage angesprochen, wie gut ein Spiel das jeweils
zugrunde liegende Verkehrsgeschehen abbildet.
Ein wichtiger Faktor, der fir die technische Weiter-
entwicklung des Genres von zentraler Bedeutung
ist und von den Fachzeitschriften immer wieder
hervorgehoben wird, ist die visuelle Detailfille und
Akkuratheit. Sie beziehen sich zum einen auf stati-
sche Elemente (z. B. Modellierung der Fahrzeugka-
rossen, Anzahl der Aste von Alleebdumen, Farb-
verlaufe auf der Kleidung von Zuschauer/innen),
zum anderen aber auch auf dynamische Kompo-
nenten (z. B. die ,Natlrlichkeit” der von Rallye-
Fahrzeugen aufgewirbelten Staubfahnen, die phy-
sikalische ,,Korrektheit” der Lichtkegel, die von den
Scheinwerfern in der Dd&mmerung erzeugt werden,
oder die Reflexion der Streckenumgebung auf dem
polierten Lack der vorbeirasenden Fahrzeuge). In-
haltsanalytisch sind solche Aspekte nur schwer zu
erfassen; Fachzeitschriften begnigen sich typi-
scherweise auch damit, dass sie problematische
oder fehlerhafte Aspekte auffihren und (mehr oder
weniger willklrlich) entsprechende Abzlige bei der
Wertung fur die Grafik vornehmen. Die vorliegende
Studie hat daher den Aspekt der ,Grafikpracht”
ausgeklammert, um die Probleme bei der Opera-
tionalisierung und die daraus resultierende Reliabi-

litdts- und Validitatseinschrankung zu vermeiden.
Stattdessen haben wir uns auf die Frage konzen-
triert, welche Elemente des typischen StraBenver-
kehrs in den untersuchten Spielen wiederzufinden
sind. Uns hétte also im obigen Beispiel die Frage
interessiert, ob Lichtkegel in der Dammerung zu
sehen sind; nicht aber, wie korrekt ihre Helligkeits-
verlaufe und rdumlichen Ausdehnungen sind.

Im ersten Schritt haben wir jedoch den von den
Produzenten der Spiele formulierten Anspruch be-
zuglich der Realitdtsnéhe untersucht. Demnach ist
die Realitdtsnédhe ein zentrales Merkmal von Renn-
spielen, denn der Anspruch, die Wirklichkeit gut
abzubilden, wird immerhin auf den Verpackungen
von 33 der 54 betrachteten Spiele formuliert. Bei
26 Titeln ist ein solcher Anspruch im Handbuch er-
wahnt und immerhin acht Spiele enthalten zu Be-
ginn des ,Intros” eine Warnung auf dem Monitor,
dass die Fahrweisen im Spiel nicht in der Realitat
angewendet werden sollen. Diese Warnungen sind
als Versuch zu werten, juristischen Auseinander-
setzungen vorzubeugen. Derartige Probleme
hat(te) die Industrie beispielsweise bei epilepti-
schen Anféllen, die vereinzelt bei intensiver Spiel-
nutzung auftreten kdnnen und &ahnliche Warnhin-
weise auf den Packungen und Bildschirmen zur
Folge hatten. Die Frage nach der Realitdtsnéhe von
Rennspielen ist also nicht nur vor dem Hintergrund
des theoretischen Modells relevant, sondern zielt
darlber hinaus auch auf eine Produkteigenschaft,
die den Herstellern (und Kunden) besonders wich-
tig zu sein scheint.

Die Ergebnisdarstellung zur Realitdtsndhe (Kapitel
3.5.3.1) geht zunéchst auf die geografischen Bezi-
ge in den untersuchten Spielen ein und thematisiert
dann die An- bzw. Abwesenheit zahlreicher im
StraBenverkehr anzutreffender Objekte, zum einen
am Fahrzeug selbst (Kapitel 3.5.3.2) und zum an-
deren in der Umgebung des Fahrzeugs (Kapitel
3.5.3.3). SchlieBlich gehen wir auf dynamische
Aspekte der Realitdtsndhe ein, nadmlich auf das
Bremsverhalten der Spiel-Fahrzeuge, die Auswir-
kungen von Kollisionen mit Umgebungsobjekten
sowie 3-D-Darstellungseffekte und -fehler (Kapitel
3.5.3.4).

3.5.3.1 Geografische Beziige

In diesem Kapitel werden Befunde zu der Frage
vorgestellt, in welchem Umfang die untersuchten
Spiele StraBen, Orte oder Rennstrecken abbilden,
die auch in der Wirklichkeit existieren. Formel-1-Si-
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mulationen stellen meistens die ,Original-Renn-
strecken” dar; und im Spiel ,Europa-Raser” bei-
spielsweise tauchen immer wieder Sehenswiirdig-
keiten aus européaischen Hauptstadten auf. Neben
solchen namentlich-expliziten Bezligen sind aber
auch implizite bzw. auf Typizitat beruhende Bezlge
von Relevanz, z. B. die Darstellung ,realer StraBen-
arten‘ wir Autobahnen bzw. Highways oder Land-
straBen.

Zunachst gehen wir auf explizite Realitdtsverweise
ein. Die Auswertung der Intro-, Zwischen- und De-
mosequenzen, also der nicht-interaktiven Spieltei-
le, die auf dem Bildschirm verfolgt werden kénnen,
ergab, dass 16 der 54 Spiele in diesen Sequenzen
reale geografische Schauplatze darstellen. Tabelle
3.12 gibt die expliziten geografischen Bezlge in
den Interaktionssequenzen wieder. Die StraB3en,
auf denen in den Spielen gefahren werden kann,
wurden in ,Strecken” und ,,Szenarien” unterschie-
den. Strecken zeichnen sich dadurch aus, dass die
zu fahrende Route relativ eng vorgegeben ist und
ein Abweichen (z. B. ins Geldnde oder in Seiten-
straBen) kaum mdglich ist. Typische ,Strecken”
sind nach diesem Verstédndnis die Rennkurse aus
Formel-1-Spielen, die allenfalls ,auf den Rasen”
verlassen werden kdnnen bzw. dirfen. Szenarien
sind dagegen relativ frei befahrbare Gebiete, bei
denen die einzuhaltende Route deutlich groBzugi-
ger definiert ist. Beim Geladndewagen-Spiel ,,Off
Road - Wide Open” beispielsweise sind einzelne
Wegpunkte gesetzt, welche von den Rennfahrern
erreicht werden miissen; wie und wo sie sich zwi-
schen den Wegpunkten bewegen, ist jedoch voll-
kommen freigestellt. Als Indikatoren fir den Rea-
litdétsbezug der dargestellten StraBen(-umgebun-
gen) wurden zum einen explizite Anzeichen wie das
Auftauchen von Ortsschildern oder beriihmten Ge-
bauden (s. 0.), zum anderen die Darstellung einer
stadtischen Umgebung (unabhdngig von realen

Art Anzahl durch- mit mit
der Spiele mit | schnittl. | explizitem Stadt-
StraBen |wéhlbaren| Anzahl geografi- | umgebung
(-umgebung)| Strecken/ | (Mittelwert, schem
Szenarien SD) Bezug
(N =54)
M=26,89 | M=19,03 | M=10,19
Strecken 87 | sD=3535SD =239,05| SD = 34,99
Szenarien 14 M = 8,42 M = 3,00 M=1,70
enane SD=829 |SD=4,88 | SD=2,00

Tab. 3.12: Wahlbarkeit, Art und Realitatsnahe der befahrbaren
StraBen(-umgebungen) in den untersuchten Spielen
(N = 54). Spalten 3-5 geben die durchschnittliche
Anzahl wahlbarer Strecken/Szenarien an

Ortsnamen) herangezogen. Der zweite Indikator ist
deswegen relevant, weil stéddtische Umgebungen
meistens strengere Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen verlangen als z. B. StraBen im landlichen
Raum. Vor dem Hintergrund der typischen Aufga-
benstruktur (vgl. Kapitel 5.1), also der starken Aus-
richtung der meisten Titel an hohen Geschwindig-
keiten, ist eine Ansiedlung des Spielgeschehens in
Stadten als problematisch zu betrachten; daher
wird der Realitatsndhe-Indikator ,stadtisches Um-
feld” gesondert betrachtet.

Es zeigt sich, dass die Mehrheit der Spiele eher
eng definierte Parcours (Strecken) beinhaltet, dann
aber zahlreiche Wahimd&glichkeiten (im Einzelfall bis
zu 200 verschiedene Strecken) anbietet. Bei deut-
lich weniger Spielen finden sich Szenarien und in
diesen Titeln stehen dann auch vergleichsweise
wenig unterschiedliche StraBen(-umgebungen) zur
Wahl. Der Anteil der Strecken mit explizit geografi-
schen Bezligen ist beachtlich; bei den Szenarien ist
er deutlich geringer. Stadtische Umgebungen spie-
len bei den Strecken eine beachtliche Rolle, bei
den Szenarien hingegen Uberwiegen nicht-urbane
Settings, z. B. das ,freie Geldnde” in Rallye- oder
Offroad-Spielen.

Im Kontext des geografischen Realitatsbezugs ist
auch die Frage von Interesse, ob die untersuchten
Spiele ,echte' StraBentypen wie Autobahnen oder
LandstraBen abbilden. Tabelle 3.13 zeigt, wie hau-
fig die wichtigsten ,echten’ StraBen- bzw. Wegty-
pen in den untersuchten Spielen auftreten.

Die fur den tatsachlichen StraBenverkehr relevan-
ten Wegtypen (Autobahn, LandstraBe, Innerorts-
verkehr) tauchen nicht UbermaBig haufig in den un-
tersuchten Spielen auf, sind aber auch keinesfalls
Randerscheinungen. Bestimmte Spiele zeichnen
sich durch konsequente Orientierung an einem be-

StraBen-/Wegtyp Nie [in der Min-| inder immer
derheit | Mehrheit

Autobahn/Highway 32 14 5

LandstraBe 28 15 9

Innerortsverkehr 25 14 8

cterete | @ | 7 | 2 |

Gelande/Off-Road 21 15 4 14

Tab. 3.13: Haufigkeit von StraBen- bzw. Wegtypen, die der
Realitdt nachempfunden sind, in den Interaktionsse-
quenzen der untersuchten Spiele (N = 54). Abstu-
fungen: nie in Interaktionssequenzen, in der Minder-
heit, in der Mehrheit bzw. in jeder Interaktionsse-
quenz
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stimmten Wegtyp (z. B. reine Rennstrecke) aus; an-
dere Titel zeigen starkere Variationen. Die Mehrheit
der Rennspiele bildet (auch) Innerortsverkehre ab,
was flr die Fragestellung des Projekts sehr interes-
sant ist (s. 0.). Insgesamt bedienen sich die unter-
suchten Spiele recht haufig geografischer Bezlge,
um Realitdtsndhe zu vermitteln. Stédtische Umge-
bungen spielen eine gewichtige, wenngleich nicht
dominante Rolle; und explizite Verweise, z. B. auf
reale Stadte oder Gebaude, finden sich in der
Mehrheit der befahrbaren Strecken.

3.5.3.2 Realitatsnahe der Spielerfahrzeuge

Das zentrale Element jedes Rennspiels ist zweifels-
ohne das Fahrzeug, welches die Spieler/innen
steuern konnen. Inwiefern die untersuchten Spiele
hier versuchen, Realitdtsndhe zu erzeugen, wird in
diesem Kapitel anhand verschiedener Indikatoren
diskutiert. Zunachst gehen wir auf die Frage ein, in-
wiefern die auswahlbaren Spielerfahrzeuge realen
Autos explizit nachempfunden sind. AuBerdem ist
von Interesse, welche Elemente von Automobilen
(z. B. Schaltknippel, Lenkrad, Blinker, Bremslicht)
in den Interaktionssequenzen abgebildet werden,
welche Teile eines Fahrzeugs die Spieler/innen also
zu Gesicht bekommen (kénnen). Wir stellen
zundchst Befunde zu den wahlbaren Fahrzeug-
(typ)en vor, um dann die Darstellungsdetails in den
Interaktionssequenzen zu diskutieren. Fast alle (47
von 54) Spiele stellen mehrere Fahrzeuge zur Wahl;
in den anderen Titeln wird meist jede einzelne In-
teraktionssequenz mit einem bestimmten (aber
nicht immer dem gleichen) Fahrzeug verknipft, so-
dass hier keine Wahlmdglichkeiten bestehen. Ta-
belle 3.14 zeigt, inwiefern die untersuchten Spiele
,echte’ Fahrzeuge bzw. Fahrzeugtypen fir die
Steuerung durch die Nutzer/innen zur Auswahl
stellen.

Die Befunde zeigen, dass in einem beachtlichen
Teil der untersuchten Spiele keine ,realen‘ Fahr-
zeuge vorkommen. Das bedeutet jedoch nicht,
dass die Fahrzeuge nicht aussehen wie echte
Autos, sondern lediglich, dass nicht immer reale
Marken- und Produktbezeichnungen eingesetzt
werden (oftmals aus lizenzbezogenen Griinden).
Insgesamt besteht die Palette der verfiigbaren
Fahrzeuge zu groBen Teilen aus Renn- und Sport-
wagen; reale StraBenfahrzeuge finden sich deutlich
seltener. Rennspiele riicken also die Automobile,
welche typischerweise im Alltag gefahren werden,
eher selten in den Mittelpunkt des Geschehens.
Vielmehr erhalten die Spieler/innen oftmals die Ge-

legenheit, gerade solche Fahrzeuge zu steuern, die
ihnen in der Wirklichkeit kaum bzw. gar nicht zur
Verfiigung stehen, namlich (teure) Sport- und
Rennwagen. Lastkraftwagen spielen nur eine un-
tergeordnete Rolle; sie stehen in der Regel nur
dann zur Auswahl, wenn es sich um ein explizites
~Lkw-Spiel” (z. B. ,Big Motha Truckers”) handelt.
Es bleibt festzuhalten, dass, auch wenn nicht
immer die ,echten* Markennamen und Produktbe-
zeichnungen auftreten, die Fahrzeuge in aller Regel
als Automobile mit mehr oder weniger starken Ahn-
lichkeiten zu StraBen- oder Rennmodellen zu iden-
tifizieren sind. Bestimmte Titel ergdnzen die Rea-
litdtsndhe durch Anbindung an Hersteller (z. B
Lotus, Ferrari oder Rennstille (z. B. Williams-
Renault F1). Dass die Spieler/innen fantastisch an-
mutende Gefahrte lenken, ist der absolute Ausnah-
mefall; allenfalls Lkw und Karts, die in einigen we-
nigen Spielen vorkommen, sind hier zu nennen.

Ein weiterer auf die Spielerfahrzeuge bezogener
Aspekt von Realitatsndhe ist die Darstellung in den
Interaktionssequenzen. Falls Transfereffekte vom
Rennspiel auf das reale Fahrverhalten entstehen,

Anzahl der Spiele, | Durchschnittliche
Fah die zur Berechnung | Anzahl der Fahr-
ahrzeugtyp herangezogen wur- | zeuge pro Spiel
den (N = 54)

M = 27,85
Gesamt 47 (SD = 25,86)
AusschlieBlich 20
~echte” Fahrzeuge B
AusschlieBlich fiktive o4
Fahrzeuge B
StraBenfahrzeuge: 23 M = 1,09
Kleinwagen (SD =2,71)
StraBenfahrzeuge: 23 M = 1,65
Mittelklasse (SD = 3,69)
StraBenfahrzeuge: 99 M =0,73
Oberklasse (SD =2,07)
StraBenfahrzeuge: 1 M =0,19
Lkw (SD = .87)
StraBenfahrzeuge: o4 M = 12,92
Sportwagen (SD = 26,37)
Rennfahrzeuge: 20 M=15.18
Rennwagen (z. B. F1) (SD = 20,76

Tab. 3.14: Wahlbare Fahrzeugtypen in den untersuchten Spie-
len (N = 54). Die unterschiedliche GroBe der Teil-
stichproben, auf welche die jeweiligen Teilkategorien
angewendet wurden, wird durch die Vielfalt der Aus-
wahlstrukturen bedingt; einige Titel erlauben sehr
freie Auswahlentscheidungen zwischen verschiede-
nen Modellen und Fahrzeugtypen, andere Spiele
bieten nur eingeschrankte Wahlmdglichkeiten, die
eine Anwendung bestimmter Teilkategorien nicht
sinnvoll erscheinen lasst
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ist die Frage von Bedeutung, welche Elemente rea-
ler Autos in Rennspielen abgebildet werden und ob
ihre Funktionalitdt wiedergegeben ist: Leuchten
beispielsweise die Bremslichter auf, wenn die
Bremse betatigt wird? Fir eine Reihe von Fahr-
zeugelementen wurde Uberprtift, ob sie in den un-
tersuchten Spielen auftauchen. Dabei wurde zwi-
schen origindrer und symbolischer Anzeige unter-
schieden. Origindr bedeutet, dass das Element
wirklichkeitsgetreu abgebildet wird: Der zentrale
Rlckspiegel befindet sich dann beispielsweise in
der Mitte der Frontscheibe, besteht meist aus
schwarzem Material und hat eine rechteckige
Form. Symbolisch représentiert sind dagegen Ele-
mente, die nur abstrakt dargestellt und aus ihrer
tatsachlichen Anordnung am Fahrzeug geldst sind.
Manche Spiele enthalten zum Beispiel eine digitale
Geschwindigkeitsanzeige in einer Ecke des Bild-
schirms. Sie befindet sich nicht an der Stelle, an
der normalerweise der Tacho zu erwarten ist, und
sieht auch nicht wie ein Tacho aus; daher sprechen
wir in solchen Fallen von symbolischer Reprasen-
tation. Ferner wurde der Frage nachgegangen, ob
die Komponenten funktional dargestellt werden,
d. h., ob sie nur Dekoration sind, die von der Fahr-
dynamik nicht tangiert werden (z. B. ein Tacho, der
nicht die aktuelle Geschwindigkeit anzeigt, son-
dern nur zum visuellen Eindruck des Armaturen-
bretts beitragt), oder ob sie ihren Zustand in Ab-
hangigkeit vom Fahrgeschehen realistisch &ndern
(z. B. ein Tacho, der beim Bremsen einen Riick-
gang der Geschwindigkeit anzeigt). Tabelle 3.15
gibt zunachst diese Représentationsdaten fur die
wichtigsten Fahrzeugelemente der Fahrgastzelle
bzw. des ,,Cockpits” wieder. Die Perspektive ,aus
dem Fahrzeuginneren” (Cockpit-Sicht) stand bei 47
von 54 Spielen zur Verfligung.

Die Daten zeigen, dass nur ein erstaunlich geringer
Anteil der Instrumente, Anzeigen und Bedienele-
mente eines ,echten‘ Autocockpits abgebildet
wird. Dabei konzentrieren sich die Spiele auf Ele-
mente, die flr den (schnellen) Fahrbetrieb sehr be-
deutsam und so charakteristisch sind, dass sie
stark zum Eindruck, in einem Auto zu sitzen, bei-
tragen (Tacho, Drehzahimesser, Lenkrad). Details,
die weniger eng mit der Fahrtatigkeit verbunden
sind, zum Beispiel Ol- und Wasseranzeigen, sowie
sicherheitsrelevante Elemente wie Airbags und Si-
cherheitsgurte finden sich kaum oder gar nicht.
Diese Befunde sind darauf zuriickzuflhren, dass
ein Bildschirm nur begrenzten Raum bietet und die
Spiele das Geschehen auBerhalb des gesteuerten
Fahrzeugs (Strecke, andere Fahrzeuge, Land-
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Ganganzeige 29 1 33
(lokron, Kare) 0|20
Lenkrad 31 14 2 0 16
Rickspiegel/innen 35 3 9 0 12
Windschutzscheibe 36 10 1 0 -
Tankanzeige 40 3 4 0 7
Gangschaltungsknippel 41 4 2 0 6
Ruckspiegel/auen 42 5 0 0 3
Scheibenwischer 42 5 0 0 4
;(;gnepass/Fahrtrichtungsan— 43 0 4 0 4
Seitenfenster 43 4 0 0 -
Radio 44 0 3 0 3
Motor-Temperatur-Anzeige 44 3 0 0 2
Olstandsanzeige 45 2 0 0 1
Blinkeranzeige 45 0 2 0 2
Kihlwasseranzeige 46 1 0 0 0
Batterieanzeige 46 1 0 0 1
Pedale 46 1 0 0 1
Beleuchtungseinrichtung 47 0 0 0 0
Airbag 47 0 0 0 0
Blinkerhebel 47 0 0 0 0
Hupe 47 0 0 0 5
Handbremsenhebel 47 0 0 0 8
Scheibenwischerhebel 47 0 0 0 0
Sicherheitsgurt 47 0 0 0 0

Tab. 3.15: Reprasentation relevanter Fahrzeugelemente in der
Cockpit-Perspektive in den Interaktionssequenzen
der untersuchten Spiele, welche diese Perspektive
anbieten (n = 47). ,,Originér représentiert” bedeutet,
dass das Element in wirklichkeitstreuer Art an der
,erwartbaren’ Stelle platziert ist; ,symbolisch repréa-
sentiert” sind dagegen Elemente, die nicht wie in
einem echten Fahrzeug aussehen, sondern z. B.
»angedeutet”, vereinfacht oder in abstrakter Form zu
sehen sind

schaft) méglichst umfassend darstellen missen.
So bleibt nur wenig Platz fiir Fahrzeugelemente
und dieser wird typischerweise so genutzt, dass
die besonders kennzeichnenden und/oder fir den
Fahrbetrieb unverzichtbaren Teile zu erkennen
sind, weniger wichtige Komponenten jedoch aus-
gespart werden. Kein untersuchtes Spiel ermég-
licht es, den Kopf der Spielfigur zu bewegen, so-
dass beispielsweise ein groBerer Anteil des Cock-
pits/Armaturenbretts auf Kosten der Sicht nach
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Reifen 49 2 -
Riicklichter 50 0 0 38
Tacho 0 45 0 45
Seitenfenster 11 43 0 0 -
Windschutzscheibe 16 38 0 -
Frontscheinwerfer 16 38 0 21
Auspuff 16 38 0 16
Drehzahlmesser 18 1 35 0 36
Ruckspiegel/auBen 18 | 36 0 0 0
Gang-Anzeige 19 1 34 0 35
Navigationssystem (elektron. 20 ’ 33 0 33
Karte)
Heckspoiler 23 31 0 0 -
Lenkrad 36 17 1 0 15
Ruckspiegel/innen 46 2 5 1 7
Tankanzeige 49 5 0
Scheibenwischer 49 0 0
qupass/Fahrtnchtungsan- 51 0 3 0 3
zeige
Radio 51 0 3 0 3
Sicherheitsgurt 51 3 0 0 1

Tab. 3.16: Représentierte Fahrzeugelemente in der Verfolger-
perspektive in den Interaktionssequenzen der unter-
suchten Spiele (N = 54)

auBen erkennbar wird; der Blick auf das Innere des
Fahrzeugs bleibt starr, sodass trotz des begrenzten
rdumlichen Eindrucks, den die meisten Spiele er-
zeugen, die Darstellung des Cockpits auf recht
wenig ,realitdtsbezogene’ Elemente beschrankt
bleibt. Diese Elemente sind dann zumeist dyna-
misch-funktional, d. h., sie geben die Zustandséan-
derungen und Bewegungsablaufe, die typischer-
weise beim Fahren im Cockpit stattfinden, adaquat
wieder.

Zusatzlich zur Perspektive ,,aus dem Cockpit” bie-
ten viele Spiele die Méglichkeit, das Fahrgesche-
hen aus einer so genannten Verfolgerperspektive
zu visualisieren. Die Nutzer/innen blicken dann aus
einer leicht erhdéhten Position ,,von hinten” auf das
Fahrzeug, das sie steuern, und erhalten dadurch
einen besseren Uberblick der Umgebung vor und
neben dem Spielerfahrzeug. In dieser AuBensicht
kénnen andere Fahrzeugelemente abgebildet wer-
den als in der Cockpit-Perspektive. Damit die rele-
vanten Informationen (z. B. zur Eigengeschwindig-
keit) verfigbar bleiben, wird in der AuBenansicht

oftmals auf symbolische Darstellungen (z. B. Ge-
schwindigkeitsanzeigen) zuriickgegriffen. Tabelle
3.16 gibt einen Uberblick dariiber, welche Fahr-
zeugelemente in der Verfolgerperspektive darge-
stellt werden.

Die typische AuBenansicht der Spielerfahrzeuge
enthélt eine Reihe von Elementen, die eine detail-
lierte Reprasentation der Autos ermdéglichen. Teil-
weise ist der Blick ,,durch die Heckscheibe” auf be-
stimmte Cockpit-Teile méglich; AuBenspiegel und
Spoiler sind oftmals zu erkennen und selbst die
Frontscheinwerfer sind beriicksichtigt. Sie werden
meistens dann sichtbar, wenn das Fahrzeug eine
Kurve fdhrt und sich fir einen Moment in einer
Schragansicht befindet. AuBerdem zeigt die groBe
Mehrheit der Spiele funktionierende Rucklichter,
die beim Bremsen aufleuchten. Die Ergebnisse zei-
gen insgesamt, dass die AuBendarstellung der
Spielerfahrzeuge im Durchschnitt vollstandiger und
damit ,realistischer” ist als die Cockpit-Perspektive.

3.5.3.3 Faktoren der Realitatsndhe in der
Umgebung des Spielerfahrzeugs

Die Frage, inwiefern die Umgebung des Spieler-
fahrzeugs ,realitdtsnah‘ dargestellt ist, birgt bei
naherer Betrachtung eine erhebliche Komplexitat.
Eine Fulle unterschiedlicher Objekte findet sich im
normalen StraBenverkehr und es ist schlicht un-
mdglich, ihre (Nicht-)Existenz in den Rennspielen
einzeln zu prifen. Wir haben uns daher bei der
Frage, wie ,realistisch® die Umgebungen des Spie-
lerfahrzeugs gestaltet sind, an Objektgruppen ori-
entiert, die eine funktionale Bedeutung flr den
Fahrbetrieb haben, also besondere Beachtung
durch die Fahrer/innen verlangen. Aus dieser Pers-
pektive sind die anderen Verkehrsteilnehmer (Fahr-
zeuge, FuBganger), Objekte auf dem Fahrweg und
entlang der Strecke (z. B. Ampeln) sowie Beson-
derheiten der Streckenflihrung (z. B. Tunnel) rele-
vant. Diese Bereiche werden im Folgenden nach-
einander thematisiert.

Die Verkehrsteilnehmer, welche die Umgebung des
Spielerfahrzeugs bevélkern, wurden getrennt nach
motorisierten Fahrzeugen, nicht-motorisierten
Fahrzeugen und FuBgangern erfasst; ferner wurde
zwischen Gegnern und neutralen Verkehrsteilneh-
mern unterschieden. Gegner zeichnen sich da-
durch aus, dass sie direkter auf das Spielgesche-
hen einwirken (z. B. mit dem Spielerfahrzeug um
einen Rangplatz konkurrieren); neutrale Verkehrs-
teilnehmer fungieren in der Regel als ,,Dekoration”



40

Verkehrsteilnehmer: nie in der inder | immer Unbeteiligte Verkehrs- nie in der inder | immer
gegnerische Fahrzeuge Minderheit| Mehrheit teilnehmer: nicht-motori- Minderheit| Mehrheit
(motorisiert) sierte Gruppen
Rennwagen 29 4 1 13 Mittelklasse-Wagen 35 2 9 8
Sportwagen 32 7 3 12 Kleinwagen 35 3 8 8
Geléandewagen 36 5 2 4 Kleintransporter 37 6 6 5
Mittelklasse-Wagen 41 9 2 2 Lkw 39 5 7 3
Oberklasse-Wagen 43 7 2 2 Oberklasse-Wagen 40 3 4 7
Kleinwagen 44 7 1 2 Sportwagen 43 1 7 3
Einsatzfahrzeuge Einsatzfahrzeuge (z. B.
(z. B. Polizeifahrzeuge) 45 6 8 0 Polizeifahrzeuge) 43 4 5 2
Fiktive Fahrzeuge 45 Busse 43 4 5
Kleintransporter 47 Eisenbahnen 46 7 1
Spezialfahrzeuge 49 5 0 0 Spezialfahrzeuge (z. B. 49 3 5 0
(z. B. Kranwagen) Kranwagen)
Militarfahrzeuge 50 4 0 0 StraBenbahnen 49 3 2 0
Motorréder 51 2 1 0 Gelandewagen 50 2 2 0
Lkw 51 2 1 0 Fiktive Fahrzeuge 51 2 1 0
Busse 53 1 0 0 Militarfahrzeuge 51 3 0 0
Eisenbahnen 53 1 0 0 Landwirtschaftliche

Fah 52 2 0 0
StraBenbahnen 54 0 0 0 anrzeuge
Landwirtschaftliche 5 0 0 0 Motorrader 53
Fahrzeuge Rennwagen 54 0 0 0

Tab. 3.17: Haufigkeit unterschiedlicher Fahrzeugtypen als
Gegner in den Interaktionssequenzen der unter-
suchten Spiele (N = 54). Abstufungen: nie in Interak-
tionssequenzen, in der Minderheit, in der Mehrheit
bzw. in jeder Interaktionssequenz

und zur Erhéhung des Schwierigkeitsgrades, weil
sie zusétzliche Hindernisse darstellen, die umfah-
ren werden sollen. In einigen Spielen (z. B. ,,Grand
Theft Auto”) besteht allerdings die Mdglichkeit,
sehr intensiv auch mit neutralen Fahrzeugen und
FuBgangern zu interagieren. Tabelle 3.17 gibt
zunachst die Haufigkeiten fir die Présenz unter-
schiedlicher Fahrzeugtypen als Gegner in den In-
teraktionssequenzen an.

Den Aufgabentypen (vgl. Kapitel 3.1) entsprechend
treten die Nutzer/innen der untersuchten Spiele
vorwiegend gegen Renn- und Sportwagen an.
Aber auch Fahrzeuge, die aus dem realen StraBen-
verkehr eher bekannt sind, gehdéren in nicht weni-
gen Interaktionssequenzen zu den direkten Wett-
bewerbern. Insofern ist bei den kompetitiven
Aspekten der Rennspiele eine nicht unerhebliche
Nahe zum wirklichen StraBenverkehr zu verzeich-
nen. Dass bestimmte Kategorien wie Busse oder
landwirtschaftliche Fahrzeuge keine Rolle als Kon-
trahenten spielen, ist dagegen bei der Orientierung
der meisten Spiele an schnellen Pkw nicht verwun-
derlich. Diese Fahrzeugtypen sind eher interessant,
wenn die Présenz neutraler Verkehrsteilnehmer be-

Tab. 3.18: Haufigkeit unterschiedlicher Fahrzeugtypen als neu-
trale bzw. unbeteiligte Verkehrsteilnehmer in den In-
teraktionssequenzen der untersuchten Spiele (N =
54). Abstufungen: nie in Interaktionssequenzen, in
der Minderheit, in der Mehrheit bzw. in jeder Interak-
tionssequenz

leuchtet wird: Die gleichen Fahrzeugkategorien
wurden bei der Analyse der nicht direkt am Spiel-
geschehen beteiligten Verkehrsteilnehmer wieder
verwendet. Tabelle 3.18 zeigt die Haufigkeit fur
jede Kategorie.

Wenn in den untersuchten Spielen Fahrzeuge als
unbeteiligte Verkehrsteilnehmer auftreten, dann
stammen sie zumeist aus den im realen Verkehr am
haufigsten anzutreffenden Kategorien (kleine und
mittlere Pkw, Kleintransporter, Lkw). Insofern
bemtihen sich die Spiele in dieser Hinsicht darum,
das ,normale” Verkehrsgeschehen abzubilden und
kein zu verzerrtes Bild von der Verteilung der wich-
tigsten Fahrzeugkategorien zu zeichnen. Diese
Strategie spiegelt sich auch darin, dass exotische
Fahrzeugkategorien auch bei den unbeteiligten
Verkehrsteilnehmern keine besondere Rolle ein-
nehmen.

Eine realitdtsaddquate Abbildung von Verkehrsge-
schehen schlieBt nicht nur verschiedene Fahrzeug-
typen, sondern auch die Prédsenz von Radfahrer/in-
nen und FuBgangern (und unterschiedlichen Sub-
gruppen wie Kindern und &lteren Menschen) ein.
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Unbeteiligte Verkehrs- nie in der inder | immer Fahrweg-Elemente und nie in der inder | immer
teilnehmer: nicht-motori- Minderheit| Mehrheit -Typen Minderheit| Mehrheit
sierte Gruppen Fahrbahnmarkierungen 6 8 13 27
Radfahrer/innen 54 0 0 0 Sperrflachen auf der 18 i o1 2
Rollschuhfahrer/Inline- 53 1 0 0 StraBe
Skater/innen Blirgersteige 28 12 10
FuBgénger gesamt 39 4 4 6 Radwege 54 0 0
FuBgénger: Manner 39 4 4 6 Fahrweg-Typ: ) 8 12 2
FuBgénger: Frauen 42 5 4 3 Asphaltierte StraBe
FuBganger: Kinder 51 3 0 0 Fahrweg-Typ: 23 19 1 1
FuBgénger: 50 9 5 0 Geschottert
altere Menschen Fahrweg-Typ: Feldweg 28 12 9 5
Tab. 3.19: Haufigkeit nicht-motorisierter unbeteiligter Verkehrs- Fahrweg-Typ:
teilnehmer in den untersuchten Spielen (N = 54). Ab- stark vgrschmutzte 29 14 " 0
stufungen: nie in Interaktionssequenzen, in der Min- Abschnitte
derheit, in der Mehrheit bzw. in jeder Interaktionsse- Fahrweg-Typ:
quenz Abschnitte mit decken- 32 21 1 0
dem Wasserbelag
Tabelle 3.19 gibt einen Uberblick, wie hufig diese Fahrweg-Typ: stark ver-
. . . ; 42 12 0 0
Gruppen von Verkehrsteilnehmern in den unter- | eiste Abschnitte

suchten Spielen auftreten.

Hier zeigt sich, dass die ,schwécheren’ Gruppen
— Radfahrer und FuBganger — deutlich seltener in
den untersuchten Spielen reprasentiert sind als
Fahrzeuge. In gerade mal einem Viertel der Spiele
treten FuBgénger in Erscheinung; im Kontext der
Verkehrssicherheit besonders relevante Subgrup-
pen (Kinder und altere Menschen) gibt es fast nie.
Radfahrer/innen fanden sich in den untersuchten
Spielen Uberhaupt nicht. Insgesamt ist damit eine
fur die adaquate ,Simulation‘ von Verkehrsgesche-
hen zentrale Kategorie in den marktublichen Renn-
spielen deutlich unterreprésentiert.

Neben den Verkehrsteilnehmern, welche die
StraBen der untersuchten Spiele (nicht) bevolkern,
ist fur den Realitdtseindruck auch die Ausgestal-
tung der StraBen selbst von Bedeutung. Daher
gehen wir der Frage nach, welche ,typischen’ Ele-
mente der StraBengestaltung sich in den unter-
suchten Spielen wiederfinden. Zundchst gehen wir
auf Aspekte des Fahrwegs ein, um dann Objekte,
die auf und neben Fahrwegen hédufig anzutreffen
sind, zu betrachten. Tabelle 3.20 zeigt die Haufig-
keiten bestimmter Fahrwegelemente und -typen.

Diese Aufstellung zeigt eine gewisse Heterogenitat
der untersuchten Spiele; einige Elemente des Fahr-
wegs finden sich in der Mehrheit der Titel — mit
Ausnahme von Radwegen, die interessanterweise
in keinem einzigen Spiel zu finden sind. Dies
korrespondiert mit dem bereits genannten Befund
der volligen Abwesenheit von Radfahrer/innen (s.
0.). Bei den Fahrweg-Typen findet sich dagegen
eine recht groBe Vielfalt, wenngleich kein Spiel spe-

Tab. 3.20: Haufigkeiten bestimmter Fahrweg-Elemente und
-Typen in den untersuchten Spielen (N = 54). Abstu-
fungen: nie in Interaktionssequenzen, in der Minder-
heit, in der Mehrheit bzw. in jeder Interaktionsse-
quenz

ziellere Typen wie verschmutzte oder vereiste Ab-
schnitte in jeder Interaktionssequenz enthalt. Doch
sind selbst seltene Typen wie Abschnitte mit
deckendem Wasserbelag in zahlreichen Spielen zu
finden. Von der zu geringen Représentation von
FuB- und vor allem Radwegen einmal abgesehen,
ergibt sich mit Blick auf die Fahrwege selbst ein
recht realitdtsnahes Bild.

Im nachsten Schritt wenden wir uns der ,Ausstat-
tung‘ der Fahrwege zu und betrachten die Haufig-
keiten, mit denen Ampeln und andere typische Ob-
jekte, die echte StraBen in groBer Zahl sdumen, in
den untersuchten Spielen zu finden sind (Tabelle
3.21).

Einige typische Gestaltungselemente finden sich
auf den StraBen, die in den untersuchten Spielen
befahren werden kénnen, recht haufig wieder. Dazu
gehoren Leitplanken und andere Fahrbahnbegren-
zungen (auch B&ume); im Bereich der Verkehrs-
schilder und -zeichen sind nur Kurven-Warnschil-
der von Bedeutung; Vorfahrts- und insbesondere
Geschwindigkeitsregelungen tauchen dagegen
kaum auf. Eine Ausnahme sind Ampeln, die sogar
mehrheitlich dynamisch-animiert sind, also ihre
Stellungen in bestimmten Rhythmen &ndern. Ins-
gesamt scheinen sich die Rennspiele jedoch mit
gut sichtbaren, auch im Vorbeifahren leicht zu er-
kennenden Objekten wie Bdumen und StraBenla-
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Tab. 3.21: Haufigkeiten bestimmter Objekte der StraBengestal-
tung in den Interaktionssequenzen der untersuchten
Spiele (N = 54). Abstufungen: nie in Interaktionsse-
quenzen, in der Minderheit, in der Mehrheit bzw. in
jeder Interaktionssequenz

ternen zu begnigen, um einen ,realistischen’
StraBeneindruck zu vermitteln, wéhrend filigranere
Elemente wie Verkehrszeichen deutlich seltener
abgebildet sind. Damit sind allerdings einige Ele-
mentgruppen unterreprasentiert, denen im moder-
nen (und oftmals sehr dichten) StraBenverkehr
groBe Bedeutung zukommt und deren Wahrneh-
mung und Beachtung zu den wichtigsten Aufgaben
von Autofahrer/innen gehéren. Die Anstrengungen
der Produzenten um grafische Detailflille haben
demnach (noch) nicht zu einer einigermafBen kom-
pletten Ausmodellierung des realen Verkehrsraums
gefuhrt, sondern lediglich eine eingeschrankt-se-
lektive Reprasentation hervorgebracht.

Im Bereich der befahrbaren StraBen sind nicht nur
Fahrwegsbeldge und Ausstattungsmerkmale von

Fahrweg-Elemente und nie in der inder | immer Variante der Strecken- nie in der inder | immer
-Typen Minderheit| Mehrheit fihrung Minderheit| Mehrheit
Leitplanken 9 15 18 12 ichlecht einsehbare 1 8 o8 17
Sonstige bauliche Fahr- 13 12 15 14 drven
bahnbegrenzungen Starke Steigungen 8 25 15 6
B&ume am StraBenrand | 17 13 16 8 Stark abfallende
Streckenabschnitt 9 24 15 6
Kurven-Warnschilder 21 12 10 11 reckenapschnite
StraBenlaternen 23 11 11 9 StraBentunnel 15 28 1 0
Baustellen/gesperrte 26 6 o ) Hochbriicken 18 27 9 0
Zonen Schikanen 21 14 15 4
Streckenmarkierungs- 30 9 13 5 Serpentinen 25 20 8 1
pfosten Kreuzungen mit geregel-
o 43 5 6 0
Ampeln fur Fahrzeuge ter Vorfahrt
i 33 3 4 14
(animiert) Bewegliche Briicken
Navigationsunterstit- (Zugbriicken, Dreh- 52 2 0 0
oo ) 35 10 9 0 "
zende Hinweisschilder briicken)
Gefahrens.chllder 38 12 Tab. 3.22: Haufigkeiten bestimmter Varianten der Strecken-
Zebrastreifen 42 fuhrung in den Interaktionssequenzen der unter-
Ortsschilder 43 5 5 1 suchten Spiele (N = 54). Abstufungen: nie in Interak-
tionssequenzen, in der Minderheit, in der Mehrheit
Vorfahrt regelnde Ver- L .
; 44 5 5 0 bzw. in jeder Interaktionssequenz
kehrszeichen
Unbeschrankte 45 8 1 0
Bahniibergénge Belang, sondern auch die Art der Streckenflihrung.
Ampeln fir Fahrzeuge 46 4 4 0 Damit sind Streckenabschnitte wie Tunnel oder
(nicht animiert) Briicken gemeint, die besondere oder zusétzliche
Geschwindigkeits- Verhaltensweisen von den Fahrer/innen verlangen.
begrenzende 49 2 8 0 Tabelle 3.22 gibt die Haufigkeit fir einige wichtige
Verkehrszeichen . N .
.. . Varianten der Streckenflihrung in den untersuchten
FuBgangerampeln (nicht 51 2 1 0 . .
animiert) Spielen wieder.
s;:;gr;?:i‘rfifr;h””ber' 51 3 0 0 Die Befunde spiegeln das Bestreben der Hersteller
- um eine abwechslungsreiche Streckenflihrung
Beschrankte Bahniiber- 1 . . N
géinge (nicht animiert) 53 0 0 wider; dabei werden vor allem Kurven und Gefille

intensiv eingesetzt; aufwandigere Varianten wie
Briicken oder Serpentinen tauchen deutlich selte-
ner auf. Interessanterweise spielen Kreuzungen
keine besondere Rolle. Zwar sind bei realen Renn-
serien Quer- und Gegenverkehre natlrlich ausge-
schlossen, doch ist ein beachtlicher Teil der Spiele
auch in urbanen Settings angesiedelt (vgl. Kapitel
3.5.3.1); daher hitte man derartige Kreuzungen viel
haufiger erwarten kénnen. Insgesamt werden die
Spieler/innen also mit vielfaltigen Streckenfiihrun-
gen konfrontiert, finden dabei jedoch bestimmte
Varianten seltener als in der Realitat vor, wéhrend
andere Varianten (z. B. Tunnel) mdglicherweise zu
haufig reprasentiert sind.

3.5.3.4 Dynamische Aspekte der Realitdtsndhe

Die ,Umwelt’ in einem Computerspiel zeichnet sich
nicht nur durch die An- und Abwesenheit bestimm-
ter Komponenten aus, sondern bietet den Spie-
ler/innen verschiedene Mdglichkeiten, mit ihr zu in-
teragieren. Sie ist in diesem Sinne nicht rein sta-
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tisch, sondern besitzt auch dynamische, verénder-
liche und manipulierbare Aspekte. Im Kontext von
Rennspielen beziehen diese sich in aller Regel auf
die gesteuerten Fahrzeuge (sowie auf die autonom
vom Rechner gesteuerten anderen Verkehrsteil-
nehmer). Wir gehen auf das im Kontext der Ver-
kehrssicherheit besonders bedeutsame Bremsver-
halten der Spielerfahrzeuge ein und untersuchen,
welche Auswirkungen unterschiedliche Geschwin-
digkeiten auf die Dauer einer Vollbremsung haben.
Ferner interessieren wir uns flr die Konsequenzen
von Kollisionen mit ausgewéahlten Umgebungsob-
jekten und die Charakteristika der dreidimensiona-
len Visualisierung.

Unsystematische Betrachtungen von Rennspie-
le(r)n legen den Verdacht nahe, dass den Spieler/
innen eine im Vergleich zur Verkehrswirklichkeit zu
groBe Kontrolle Gber inr Fahrzeug eingerdumt wird.
Als Testkriterium zur empirischen Uberpriifung die-
ses Eindrucks wurden bei den untersuchten Spie-
len ,,Bremstests” durchgefihrt. Damit sollte ermit-
telt werden, inwiefern sich die Geschwindigkeit der
Spielerfahrzeuge auf die Bremsdauer auswirkt. Der
Bremsweg, der bei echten Fahrzeugtests typi-
scherweise als Indikator herangezogen wird, stand
aufgrund fehlender Mess- und Vergleichsmdglich-
keiten nicht zur Verfigung.

In jedem Spiel wurde willkirrlich ein Fahrzeug aus-
gewahlt und auf das Tempo 100 km/h (laut Anzei-
ge des Spieltachos) beschleunigt. Da nicht alle
Titel einen funktionalen Tacho beinhalteten (vgl.
Kapitel 3.5.3.2), konnte diese Testform nur mit 34
der 54 untersuchten Spiele durchgefuhrt werden.
An einem bestimmten Punkt 16ste der Codierer
eine Vollbremsung aus und betéatigte zugleich eine
Stoppuhr, mit der die Zeit bis zum Stillstand des
Spielerfahrzeugs gemessen wurde. Um individuel-
le Schwankungen auszugleichen, wurde dieses
Procedere dreimal durchgefiihrt. Fir die unter-
suchten Spiele und Fahrzeuge ergab sich eine
durchschnittliche Bremsdauer von weniger als zwei
Sekunden (M = 1,73 sec., SD = 1,26 sec; min =
0,54 sec; max = 8,06 sec). Hierbei ist natirlich zu
bedenken, dass in den einzelnen Spielen hochst
unterschiedliche Fahrzeuge angeboten werden
und dass gerade Rennfahrzeuge aus dem Hoch-
leistungsbereich auch vorzlgliche Bremsleistun-
gen erbringen, die sich auch mit niedrigen Werten
in ihrer ,Simulation® durch ein Computerspiel nie-
derschlagen. AuBerdem sind in den Werten keine
Reaktionszeiten enthalten, da ja die Stoppuhr in
dem Moment der Bremsbetdtigung ausgeldst

wurde. Dennoch erscheint die durchschnittliche
Bremsdauer von unter zwei Sekunden bemerkens-
wert kurz. Das gleiche Procedere wurde an-
schlieBend bei 200 km/h (laut Spieltacho) wieder-
holt. Auch hier wurden drei Durchlaufe pro Spiel
absolviert und die Zeiten gemittelt. Im Durchschnitt
aller Spiele ergaben sich Bremszeiten von etwas
mehr als drei Sekunden (M = 3,20; SD = 2,64; min
= 1,06 sec., max = 16,90 sec.). Bei einigen Spielen
ergaben sich demnach relativ lange Bremsdauern,
die den tatsichlichen Zeiten recht nah kommen
diurften. Auf der anderen Seite erscheinen die
Bremszeiten einiger anderer Spiele geradezu un-
glaublich kurz. Um das Problem der unterschiedli-
chen Fahrzeuge in den Spielen ,herauszurechnen’,
wurde flr jedes Spiel das Verhaltnis zwischen der
durchschnittlichen Bremszeiten bei 200 km/h und
bei 100 km/h ermittelt. Im Mittel liegt dieses Ver-
héltnis der Bremszeiten bei 1,87 : 1; flr die Voll-
bremsung von 200 km/h wird also 1,87-mal so viel
Zeit benétigt wie fur die Vollbremsung aus 100
km/h. Die Verhéltniswerte weisen eine bemerkens-
werte Schwankungsbreite auf (M = 1,87; SD =
0,40; min = 1,04; max = 3,15). Bei einem Spiel
(, Total Immersion Racing”) waren die Bremsdauern
fir beide Geschwindigkeiten nahezu gleich; den
anderen Extremfall stellt das Spiel ,,V-Rallye 3” dar,
bei dem man fir die Vollbremsung vom 200 km/h
mehr als dreimal so lange bendétigte wie bei der
Bremsung aus 100 Stundenkilometern. Der GroB3-
teil der Spiele bewegt sich jedoch im Bremszeiten-
verhéltnis zwischen 1,5 und 2,3. Insgesamt zeigen
die meisten Spiele also ein ,intern realistisches”
Bremsverhalten, weil die Bremsung aus 200 Stun-
denkilometern langer dauert als die Bremsung aus
100 Stundenkilometern. Ob diese Realitatsnéhe
auch externen Kriterien standhélt (also die Brems-
dauern fur sich genommen angemessen sind und
das Verhaltnis zwischen den beiden Messungen
realitdtsaddquat ist) kann mit den verfligbaren
Daten jedoch nicht systematisch und valide beant-
wortet werden.

Zu den dynamischen Aspekten der Realitatsndhe
von Computerspielen gehért neben den Eigen-
schaften der Spielfigur (bzw. im Kontext von Renn-
spielen: des Spielerfahrzeugs) auch die Interaktion
mit der Spielumwelt. Diese ist bei Rennspielen je-
doch vergleichsweise eingeschrankt; andere Gen-
res (z. B. Wirtschaftssimulationen) enthalten eine
deutlich gréBere Vielfalt von Manipulationsmdoglich-
keiten. Bei Rennspielen ist jedoch hauptsachlich
die Frage von Bedeutung, wie die Spielumwelt auf
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Objekt aus der Spielumwelt (An- Kollision fuihrt zu ... Kollision fuhrt zu ... Positiver Zusammenhang zwi-
r:l der Spiel 'pd Test mit Beschadigung| Zerstorung schen Aufprallgeschwindigkeit

zahi der spiele, In denen 16st Mt | geschadigung | Zerstérung des des und Beschadigungsgrad des SC-

Objekt moglich war; n max = 54) | ges Objekts | des Objekts SC-Fahrzeugs |SC-Fahrzeugs| Fahrzeugs

Verkehrsschilder und -zeichen 11 18 12 o 7

(n=29)

Streckenmarkierungspfosten 10 9 9 5 4

(n=23)

Baustellen/gesperrte Zonen 10 10 19 o 4

(n=30)

Ampeln (n = 21) 4 10 9 3

Leitplanken (n = 46) 2 2 32 2

StraBenlaternen (n = 25) 10 17

Bauliche/naturliche Hindernisse

(z. B. Mauer) (n = 52) 2 8 87 5 10

Baume (n = 34) 1 2 20

Bahniibergédnge (n = 10) 0 1

Gewasser (n = 15) - - 1

Tab. 3.23: Konsequenzen von Kollisionen des Spielerfahrzeugs mit ausgewahlten Objekten der Verkehrsumwelt in den Interakti-

onssequenzen der untersuchten Spiele (N = 54)

Kollisionen des Spielerfahrzeugs auf einzelne ihrer
Objekte oder Bestandteile reagiert. Daher wurden
von den Codierer/innen ,Crash-Tests” durchge-
fahrt, d. h., in einer willklrlich ausgewéhlten Inter-
aktionssequenz wurden Kollisionen mit bestimm-
ten Objekten herbeigeflihrt und die Konsequenzen
des Zusammenpralls erfasst. Tabelle 3.23 gibt die
Ergebnisse dieser Tests wieder.

Es zeigt sich, dass Kollisionen mit Umweltobjekten
in der Mehrheit der Félle Schaden am Spielerfahr-
zeug nach sich ziehen. ,Massive” Hindernisse wie
Wande oder Bdume flhren in mehr Spielen zu
Schaden am Fahrzeug als ,filigrane” Objekte (wie
z. B. Verkehrsschilder). Die Realitdtsndhe der
Schadensberechnungen geht allerdings nur in rela-
tiv wenigen Spielen so weit, dass Unfélle mit hdhe-
ren Aufprallgeschwindigkeiten starkere Schéden
am Spielerfahrzeug hervorrufen als Kollisionen mit
geringeren Geschwindigkeiten. Grundsétzlich kén-
nen zwar viele Spiele ganz unterschiedliche Scha-
densgréBen am Spielerfahrzeug abbilden (von der
einfachen Beule in der Karosserie bis hin zu zer-
sprungenen Scheiben und herausgerissenen
Turen), doch funktionieren die Algorithmen der
Spielprogrammierung nicht bei allen Spielen und in
Bezug auf alle Objekte so, dass auch nachvollzieh-
bar lineare Zusammenhénge zwischen Aufprallge-
schwindigkeit und SchadensgréBe ,herauskom-
men”. Abgesehen davon ist jedoch festzustellen,
dass die untersuchten Spiele Kollisionen des Spie-
lerfahrzeugs mit der Spielumwelt keineswegs tole-
rieren, sondern im Gegenteil sehr haufig mit Scha-

den am Fahrzeug und an den betroffenen Objekten
reagieren. Insofern ist auf dieser Dimension bereits
ein bemerkenswertes MaB an Realitdtsndhe er-
reicht. Dies gilt natlrlich nur in Bezug auf die Ob-
jekte, die in einem gegebenen Spiel iberhaupt vor-
kommen, denn nur fir diese lassen sich die Kon-
sequenzen von Kollisionen bestimmen. Spiele, die
-arm” an Umgebungsobjekten sind, kénnen dem-
zufolge nicht nur bei der Ausstattung (vgl. Kapitel
3.5.3.3), sondern dann auch bei diesem dynami-
schen Aspekt der Realitatsndhe keine groBen
Werte erzielen.

Als letzten dynamischen Aspekt von Realitatsnédhe,
der hier beleuchtet werden soll, gehen wir auf be-
sondere Features der grafischen Darstellung ein.
Dabei beziehen wir uns nicht auf die Detailfiille ein-
zelner Objekte (vgl. Kapitel 3.5.3.3), sondern auf
die Verwendung der aktuellsten ,Special Effects” in
der 3-D-Programmierung sowie auf das Vorkom-
men von Darstellungsfehlern, welche den Raum-
lichkeitseindruck der Spielumgebung beeintréchti-
gen. Wéhrend Ersteres einen Zugewinn an visueller
Realitatsnahe darstellt, bedeuten Darstellungsfeh-
ler natlrlich eine Absenkung der Realitatsnéhe. Ta-
belle 3.24 zeigt zunéchst die Haufigkeit der unter-
suchten Grafikeffekte.

Fast alle untersuchten Spiele setzen die aufwéandi-
gen Grafikeffekte ein; selbst die so genannten Par-
tikeleffekte, also die korrekte dreidimensionale Mo-
dellierung aufgewirbelter bzw. umbherfliegender
Kleinstkérper, sind in der breiten Mehrheit der un-
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. Haufigkeit
Visueller Effekt N = 54)
Dynamische Schatteneffekte (z. B. Verdunkelung,
wenn Spielerfahrzeug im Schatten einer Tribline 52
ist)

Spuren auf der Fahrbahn (z. B. Bremsspuren des

. 51
Spielerfahrzeugs)
Dynamische Lichtreflexionen auf dem Lack des

. 49
Spielerfahrzeugs
Partikeleffekte (z. B. Spielerfahrzeug wirbelt

. 47

Schlammspritzer auf)

Tab. 3.24: Haufigkeiten 3-D-spezifischer Grafikeffekte in den
untersuchten Spielen (N = 54)

Haufigkeit
3-D-Darstellungsfehler (N = 54)
Darstellungsfehler insgesamt 23
»,Ruckeln” (verlangsamte oder sprunghafte Dar-
stellung des Geschehens aufgrund fehlender 9
Rechnerkapazitaten)
Clippingfehler (falsch berechnete raumliche An- 8
ordnung von Objekten oder Objektteilen)
Zu stark begrenzte Sichtweite 6

Tab. 3.25: Haufigkeit von 3-D-Darstellungsfehlern in den unter-
suchten Spielen (N = 54)

tersuchten Titel zu beobachten. Insgesamt reizen
die marktiblichen Rennspiele damit die aktuellen
technischen Moglichkeiten, auf visuell-dynami-
schem Wege Realitdtsnidhe Gber bestimmte Details
zu erreichen, weit gehend aus. Diesen technischen
BemuUhungen stehen allerdings fehlerhafte 3-D-
Darstellungen in 15 untersuchten Titeln gegentber
(vgl. Tabelle 3.25)

Die Fehlerrate ist vergleichsweise gering, wenn
man davon ausgeht, dass unter den zum Teil sehr
detailreichen Spielumgebungen hochkomplexe Al-
gorithmen liegen, die durchaus fehleranfallig sind
oder auch leistungsfahige Rechner vor Kapazitats-
probleme stellen kdnnen. Insbesondere von vielen
3-D-Spielen fir Windows-PC sind hohe Fehlerra-
ten bekannt, die von den Herstellern nach der Ver-
offentlichung des Titels durch kostenlose Zusatz-
programme (,Patches”) gesenkt werden. Da die
untersuchten Fehler immer sehr deutliche Hinweise
auf die Medialitat des Spiels sind, kann insgesamt
aus einer technisch-visuellen Perspektive konze-
diert werden, dass die untersuchten Spiele auf
dem aktuellen Stand — und damit sehr hohem Ni-
veau - sind. Damit ist nicht impliziert, dass alle
Spielumgebungen die maximale Grafikpracht auf-
weisen, sondern lediglich festgestellt, dass die
groBe Mehrheit der Titel versucht, die vorhandenen
technischen Mdglichkeiten voll auszunutzen, ohne
dabei (zu) viele Darstellungsfehler zu produzieren.

3.6 Fazit: Schlussfolgerungen aus der
systematischen Angebotssichtung

Die vorgelegten Befunde stellen die erste systema-
tische Analyse von marktiblichen Computer- und
Videospielen mit Fahrzeugbezug dar. Der Schwer-
punkt auf den Aufgabentypen, Belohnungsstruktu-
ren und der Realitdtsndhe dieser Spiele erlaubt
eine empirische Bestandsaufnahme mit engem Be-
zug zu der Wirkungsmodellierung, die im Rahmen
des Projekts erarbeitet wurde (vgl. Kapitel 2). Noch
sind nicht alle Analysemdglichkeiten ausgeschopft;
die vorliegende Tabellierung univariater Befunde
kann durch verdichtende Schritte (Indexbildung
etc.) ergdnzt und in eine Betrachtung einzelner
Spiele oder Spieltypen Uberfiihrt werden. Dabei
werden Spieltypen, die mit Blick auf das Modell be-
sonders interessant oder auch problematisch sind,
im Mittelpunkt stehen. Ferner sind die Ergebnisse
der videobasierten Gruppencodierung mit den vor-
liegenden Ergebnissen abzugleichen; von diesem
Schritt erwarten wir uns jedoch in erster Linie me-
thodische Erkenntnisse und weniger neue inhaltli-
che Resultate.

Verdichtet man die Befunde, so hat die Analyse der
54 am weitesten verbreiteten Computer- und Vi-
deospiele mit Fahrzeugbezug ergeben, dass

+ die Aufgabentypen von schnellem und ge-
schicktem (prazisen, gut ,getimten”) Steuern
des Fahrzeugs dominiert werden und hierbei
insgesamt eher die Unterschiede zum normalen
StraBenalltag betont werden,

+ eher seltene explizite Anreize (z. B. Aufforderun-
gen) flr aggressives und riskantes Fahren gege-
ben werden, sehr viel haufiger aber implizite Be-
lohnungen vergeben werden (Vorteilserwerb mit
Blick auf die Erreichung des Spielziels); dabei
sind deutlich deviante Fahrweisen in weniger
Spielen von Vorteil als ,alltaglichere” Mandver.
Mdogliche Konsequenzen von Verkehrsregel-
Ubertretungen und Unféallen werden jedoch sys-
tematisch verharmlost,

+ die Spielerfahrzeuge insbesondere in der
AuBendarstellung (,Verfolger-Perspektive”) sehr
detailliert und authentisch modelliert werden,
die Spielumgebung aber nur in einem Teil der
untersuchten Titel eine hohe ,,Quote” verkehrs-
relevanter Elemente aus der Wirklichkeit enthélt;
die Bemuhungen um Realitdtsndhe sind insge-
samt jedoch weit fortgeschritten. Problematisch
an der Realitédtsnahe ist die (weit gehend) feh-
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lende Reprasentation von ,schwachen” Ver-
kehrsteilnehmern wie Radfahrern und FuBgan-
gern.

Bezieht man diese Befunde auf das im Projekt er-
arbeitete Modell (vgl. Kapitel 2), ergibt sich, dass
die marktlblichen Rennspiele vor allem Aufgaben
bereithalten, mit denen schnelles und taktisches
Fahren ,,geschult” werden kann. Der Umgang mit
unibersichtlichen, komplexen Verkehrssituationen
und insbesondere mit Situationen, die (fundiertes)
Verkehrsregelwissen verlangen, wird dagegen ver-
nachlassigt. Insofern sind den untersuchten Spie-
len eher Trainingseffekte zu unterstellen, die in
Grenzen fir die sichere Fahrzeugfiihrung nutzlich
sein kdnnen (z. B. Reaktionsschnelligkeit), doch ist
davon auszugehen, dass die modernen Rennspie-
len ihrer Genrebezeichnung ,Rennspiele” gerecht
werden und man mit ihnen vornehmlich fir das
schnelle, riskante, nicht regelkonforme, nicht ko-
operative und wenig ricksichtsvolle Fahren ,,uben”
kann. Dabei ist eine insgesamt hohe Realitdtsnahe
zu verzeichnen, die solche Transfereffekte wahr-
scheinlicher macht; allerdings sind einige Aspekte
der Verkehrswirklichkeit massiv unterreprasentiert
- vor allem FuBgénger und Radfahrer —, was fir die
Ausbildung adaquater mentaler Modelle von Ver-
kehrssituationen nachteilig sein kann. Denn Viel-
spieler kénnten dazu neigen, die mégliche Anwe-
senheit solcher Verkehrsteilnehmer nicht mitzuden-
ken bzw. anzunehmen. Insofern kénnte man der
festgestellten Realitdtsnahe der Spiele aus der
Perspektive des Modells ein doppelt problemati-
sches Potenzial zuschreiben: Zum einen findet das
»1raining” flr schnelles Fahren unter sehr realitats-
nahen Bedingungen statt, zum anderen sind einige
sehr wichtige Merkmale realen Verkehrsgesche-
hens geradezu ausgeblendet, was zusatzlich zum
»Renntraining” falsche Erwartungshaltungen an ty-
pische Verkehrssituationen und ihre Bewaltigung
férdern kénnte.

Daruber hinaus sind vielféltige Belohnungsstruktu-
ren festzustellen, die schnelles, wettbewerbsorien-
tiertes, aggressives und ricksichtsloses Fahren
sowie teilweise die systematische Umgehung von
Verkehrsregeln oder sportlichen Fairnessgeboten
unterstltzen. Sie sind oftmals implizit angelegt,
aber eng mit der Erreichung von Spielzielen ver-
knlpft. Einige Spiele enthalten zwar bereits War-
nungen, die Fahrweise aus dem Spiel nicht in die
Wirklichkeit zu Ubertragen, doch muten diese
Bemuhungen im Vergleich zu den sehr starken und
vielfaltigen Anreizen fUr problematische Verhaltens-

weisen sehr bescheiden an. SchlieBlich haben wir
auch kein Spiel gefunden, das die Einhaltung von
Verkehrsregeln zur Aufgabe macht (was bei néhe-
rer Betrachtung nicht so abwegig scheint, wie man
meinen kénnte). Natlrlich gehoért es zum Wesen
von Rennspielen, nicht das bedachtige und vor-
sichtige Fahren zu verlangen; dennoch ist hier eine
klare Einseitigkeit zugunsten devianten und proble-
matischen Verhaltens zu konstatieren, wobei
gleichzeitig Verkehrsregeln kaum thematisiert wer-
den. Das gilt auch fur die Konsequenzen von Re-
gellUbertretungen, die fast nie geahndet, oftmals
dagegen ,schweigend” toleriert und manchmal
sogar explizit belobigt werden. Risiken des schnel-
len Fahrens, insbesondere die Folgen von Unféllen
fur die eigene Gesundheit und das eigene Leben,
werden verharmlost. Dies bezieht sich zuné&chst
auf die weitestgehend fehlenden Darstellungen von
Verletzungen und Verletzungsfolgen (auch fir die
Fahrtiichtigkeit) und wird darliber hinaus verstarkt
durch die Tatsache, dass in Computerspielen meist
jede erfolglos beendete Interaktionssequenz (die
z. B. mit einem tddlichen Unfall zu Ende gegangen
ist) problemlos erneut gestartet werden kann.
Diese strukturelle Relativierung von Schaden und
Tod ist jedoch kein Spezifikum von Rennspielen,
sondern findet sich in der groBen Mehrheit aller
Computer- und Videospiele. Mit Bezug auf den
konkreten Gegenstand ist festzuhalten, dass eine
angemessenere Darstellung von Risiken und Ver-
letzungsfolgen (z. B. in den nicht interaktiven Se-
quenzen) ohne viel Aufwand zu realisieren wére,
die Uberwéltigende Mehrheit der untersuchten
Spiele jedoch frei von solchen Darstellungen ist.
Mit Blick auf die Belohnungsstrukturen erflllen die
untersuchten Spiele daher zentrale Voraussetzun-
gen fir soziale Lernprozesse mit unglinstigen mo-
tivationalen Konsequenzen fir den realen StraBen-
verkehr. Es bleibt abzuwarten, inwiefern die im Mo-
dell angenommene moderierende Rolle der subjek-
tiven Realitdtsnahe bzw. Medienkompetenz in Nut-
zer- bzw. Fahrerstudien nachzuzeichnen ist; dieser
Bereich kann durch die Inhaltsanalyse natlrlich
nicht abgedeckt werden (vgl. dazu die weiteren
Studien des Projekts in diesem Bericht).

Insgesamt hat die Inhaltsanalyse empirische Werte
fir einige Modellbestandteile erbracht (Aufgaben-
typen: Dominanz von schnellem Fahren und gerin-
ger Komplexitdt sowie Nicht-Thematisierung von
Verkehrsregeln; Realitdtsndhe: insgesamt hoch
unter Vernachldssigung zentraler Aspekte des
wirklichen Verkehrsgeschehens; Belohnungsstruk-
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tur stark wettbewerbs-, risiko- und aggressionsori-
entiert). Aus den bisherigen Befunden entsteht un-
seres Erachtens kein Bedarf fur systematische
oder umfassende Ergdnzungen oder Modifikatio-
nen des Modells. Der im Rahmen der Inhaltsanaly-
se entstandene Datensatz stellt insgesamt eine
héchst aufschlussreiche und wichtige Bestands-
aufnahme fir ein bislang nicht erforschtes Medien-
angebot mit Bezug zur Verkehrssicherheit dar.

4 Zweite Vorstudie: Leitfaden-
Interviews mit Nutzer/innen
von Computerspielen mit
Fahrzeugbezug

4.1 Problemstellung

Mit der Aufarbeitung der Fragestellung des Pro-
jekts ,,Computerspiele in der Verkehrssicherheits-
arbeit” wurde insofern Neuland betreten, als dass
Uber die Nutzung und Wirkung dieses Mediums
wenig gesicherte Erkenntnisse vorliegen. Die bis-
herigen Vorarbeiten, also die theoretischen Uberle-
gungen zu den Prozessen, die einer Beeinflussung
des Fahrverhaltens durch die intensive Nutzung
von Rennspielen zu Grunde liegen kdnnten, sowie
eine standardisierte Inhaltsanalyse der marktgangi-
gen Rennspielsoftware, sollten daher mit Hilfe ex-
plorativer Interviews angereichert werden. Dabei
standen folgende Fragen im Mittelpunkt:

*  Was macht die Unterhaltsamkeit und den spezi-
fischen Reiz von Rennspielen aus?

*  Welche Aufgaben gilt es in Rennspielen zu be-
waltigen, welche Fahigkeiten sind dabei nitz-
lich?

*  Welche fahrbezogenen Handlungsweisen wer-
den in Rennspielen belohnt, welche bestraft?

+  Wie wird die Realitdtsndhe von Rennspielen ge-
kennzeichnet?

*  Welche Formen der Beeinflussung des eigenen
Fahrverhaltens werden berichtet?

+ Welche Potenziale und Chancen werden Fahr-
zeug-Lern-Spielen eingerdumt?

Sie sollten mit Personen zwischen 18 und 29 Jah-
ren, die unterschiedlich umfangreiche Erfahrungen
mit Rennspielen gesammelt haben und unter-
schiedliche Fahrexpertise im StraBenverkehr be-

saBBen, anhand eines Leitfadens (vgl. Kapitel 4.2)
erortert werden. Die Auswertung der Gesprache
sollte nicht nur darauf abzielen, die Ansichten der
Befragten zusammenzufassen und zu blndeln,
sondern auch mdgliche Ergdnzungen und Wider-
spriche zum vorgeschlagenen Wirkungsmodell
aufzuzeigen.

4.2 Leitfaden und Stichprobe

Der Leitfaden wurde fir ein problemzentriertes In-
terview ausgelegt. Er sah vor, dass die befragte
Person zundchst aus einem Set unterschiedlicher
Rennspiele eines auswahlte und dieses Spiel dann
fir ca. 10 Minuten spielte. Wahrend der Spielpha-
se wurden die ersten Fragen gestellt, unter ande-
rem sollte die Person ihre Wahl begriinden und
dann das Spiel entlang mehrerer Dimensionen
kommentieren. Im Anschluss an die Spielphase
wurde der Person ein kurzes Polaritatenprofil (vgl.
Bild 4.1.) vorgelegt, anhand dessen das Spiel noch
einmal beurteilt wurde. Auf die Einschatzungen der
befragten Person rekurrierte der Interviewer im
weiteren Verlauf des Gesprachs, wobei er auf die
Aspekte der Realitdtsnahe, der Aufgaben, der be-
lohnten und bestraften Verhaltensweisen, der Qua-
litdt und Unterhaltsamkeit von Rennspielen einging
sowie die Themen der (personlichen) Verkehrssi-
cherheit und méglicher Transfer- und Lernwirkun-
gen der Spielnutzung ansprach.

Mit Hilfe des Leitfadens wurden insgesamt 17 Per-
sonen befragt, darunter drei Nutzerinnen von
Rennspielen. Eigentlich fanden sogar 19 Gespra-
che statt, doch zwei Aufnahmen waren aufgrund
technischer Probleme unbrauchbar, sodass diese
Informationen leider verloren sind. Die Rekrutie-
rung erfolgte Uber die Bekanntmachung der Studie
in verschiedenen Fahrschulen in Hannover (mit
dem Ziel, auch Fahrschiler/innen zu gewinnen),
durch Aushénge in Gaststatten, eine Kurzmeldung
auf der Jugendseite der Hannoverschen Allgemei-

Ich fand das Spiel ...

realistisch O0o0oooad unrealistisch
spannend Oooooooano langweilig
schwierig Oo0ooooao einfach

schén anzusehen

[}
[}
[}
m}
[}
[}
[m}

nicht ansprechend
gestaltet

Bild 4.1: Polaritdtenprofil als Grundlage fir den Verlauf des
Leitfadeninterviews



48

Nr. | Namenskdrzel fur Zitate im Ergebnisbericht Alter
1 Jan K. 19
2 | SaschalL. 28
3 | Caroline R. 26
4 | CarloP 24
5 | YuryB. 19
6 | Romano B. 25
7 Denniz P. 25
8 | Tim M. 21
9 | Anatoli G. 17
10 | Steffen W. 21
11 Stefan M. 28
12 Lars M. 27
13 | Alexander F. 20
14 | Anna-Kathrin S. 18
15 | Michael H. 24
16 | EvaK. 20
17 Bjoérn B. 22

Tab. 4.1: Ubersicht der befragten Personen

nen Zeitung (HAZ) sowie Uber persénliche Kontak-
te der vier studentischen Hilfskréfte, die auch die
Gespréache selbst fihrten. Jede teilnehmende Per-
son erhielt 20 Euro als Aufwandsentschadigung.
Tabelle 4.1 gibt eine Ubersicht der befragten Per-
sonen.

4.3 Ergebnisse

Die Darstellung der Befunde erfolgt hier in verdich-
teter Form mit vergleichsweise wenigen und um
Lesbarkeitsprobleme bereinigten Originalzitaten
aus den Interviews. Der vorliegende Bericht orien-
tiert sich an den in Kapitel 4.1 genannten Hauptfra-
gestellungen. Entsprechend gehen wir zunachst auf
die Grinde fur die Attraktivitdt bzw. Unterhaltsam-
keit der Nutzung von Rennspielen ein (Kapitel
4.3.1), um dann die Ansicht der Befragten Uber die
Aufgaben und verlangten Fahigkeiten von Renn-
spielen sowie den Belohnungsstrukturen zu bin-
deln (Kapitel 4.3.2). AnschlieBend gehen wir auf die
Ansichten der Befragten zur Realitatsnahe von
Rennspielen ein (Kapitel 4.3.3), thematisieren die
von den Befragten berichteten Auswirkungen ihrer
Rennspielnutzung auf ihr eigenes Fahrverhalten
(Kapitel 4.3.4) und berichten abschlieBend, welche
Potenziale und Probleme unsere Interviewpartner/
innen im Hinblick auf Lerncomputerspiele zur For-
derung von Verkehrssicherheit ansprachen (Kapitel
4.3.5). Ein Bestandteil des Leitfadens waren auch

die vermuteten Wirkungen von Rennspielen auf an-
dere Fahrer/innen. Die zugehdrigen Ergebnisse las-
sen wir flr den Bericht auBen vor, weil sich zeigte,
dass hierzu lediglich mehr oder weniger begriinde-
te Spekulationen und Alltagsannahmen ge&uBert
wurden, die sdmtlich mit dem so genannten 3rd-
person-effect (McLEOD, DETENBER & EVELAND,
2001) beschrieben werden k&nnen. Demnach
schéatzen die meisten Menschen — und auch unsere
Befragten — die Wirkungen von Medien auf andere
Personen deutlich hdher ein als die Wirkungen der
Medien auf sich selbst. Diese Denkweise bringt je-
doch flr die Fragestellung des Projekts keinerlei
neue Erkenntnisse, zumal die Befragten keine Argu-
mente daflr genannt haben, warum sie selbst we-
niger ,,gefahrdet” seien als andere Menschen.

4.3.1 Zur Attraktivitat und Unterhaltsamkeit
von Computerrennspielen

Zu den Grinden fur die Unterhaltsamkeit von
Rennspielen duBerten die Befragten im Wesentli-
chen drei Aspekte, ndmlich die grafische Realitats-
néhe, den Abwechselungsreichtum und den Wett-
bewerbscharakter.

4.3.1.1 Grafische Realitdatsnahe

Das ,,gute Aussehen” eines Fahrzeugspiels wurde
als Grund fir dessen Attraktivitat in verschiedenen
Facetten hervorgehoben. Entsprechende AuBerun-
gen bezogen sich unter anderem auf die Darstel-
lung der Fahrzeuge und der Landschaft, in der ge-
fahren wurde:

Es ist vom Auto her grafisch gut gemacht. Es sind Sachen drin,

weiB nicht, ich fahre durch eine Pflitze, da spritzt Wasser hoch,
oder wenn was kaputt geht, sieht es sehr gut aus. (Lars M.)

[Bei der Unterhaltsamekeit liegt] schon ein GroBteil an der Grafik.
Ich find’s total cool, wenn die Grafik so ist, dass sie, ja, dass sie
mich mit einbezieht, dass ich merke, wenn ich irgendwie unter
einer Baumgruppe durchfahre, dass meine Sicht auch dunkler
wird, dass mich zwischendurch mal die Sonne blendet. (Caroli-
ne R.)

Als MaBstab fir die Glte der grafischen Darstel-
lung wurde immer wieder die Wirklichkeit oder der
sFotorealismus” angelegt. In der Wahrnehmung
der Befragten erreichen die meisten modernen
Fahrzeugspiele bemerkenswerte Leistungen im
Hinblick auf die visuelle Realitdtsndhe. Dadurch er-
geben sich faszinierende Erfahrungen:

Es ist immer noch, find ich, auch so’n Qualitdtsmerkmal, immer
schon gewesen, wie nah sich die Grafik eines Spieles der Rea-
litdt ndhern kann, ... Es waren immer die Spiele interessant, die

von der Grafik her noch ‘nen Schritt ndher am Fernsehen oder
an der Realitat dran gewesen sind. (Stephan M.)
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Und je realistischer die Innenstadt ist, durch die ich in Stuntman
brettern kann, desto mehr SpaB macht es. (Tim M.)

Insgesamt kommt einer ,,schénen”, realitatsgetreu-
en grafischen Darstellung des Fahrzeugs und der
Landschaft bzw. Umgebung eine erhebliche Be-
deutung fiir das Spielvergniigen zu. Damit unter-
stltzen die Aussagen der Befragten bereits vorlie-
gende Annahmen und Befunde (KLIMMT & VOR-
DERER, 2002; KLIMMT, in Druck).

4.3.1.2 Abwechslungsreichtum

Im Vergleich zu anderen Spielgenres laufen Fahr-
zeugspiele schneller Gefahr, ihre Nutzer/innen
durch Eintonigkeit und Wiederholungen zu lang-
weilen. So wird Uber solche Spiele geklagt, in
denen immer wieder und ganz monoton die glei-
chen Runden absolviert werden mussen:

Ich finde es einfach langweilig, die ganze Zeit immer zum Bei-

spiel einen Parcours im Kreis zu fahren und das stundenlang zu
machen. (Ann-Kathrin S.)

Das macht halt auch fir mich ein gutes Rennspiel aus, dass
man auf mdéglichst vielen verschiedenen Strecken fahren kann,
die dann einfach ganz verschiedene Umgebungen bieten. (Ste-
phan M.)

Der Wunsch nach Abwechselung und Variabilitat
kann auch die Popularitat von Spielen erklaren, die
einen Genremix darstellen und Elemente des Fahr-
zeugspiels mit Ratsel- und Kampfkomponenten
verbinden. Die erfolgreichen Titel ,Grand Theft
Auto 3” (GTA) und ,GTA: Vice City” fallen in diese
Kategorie:

Das (GTA) fand ich auf jeden Fall sehr gut, weil das ja eigentlich
Uberhaupt kein Rennspiel ist. Das ist ein seltsames Spiel, weil
man so viel machen kann, und man fahrt auf dieser Stadtkarte
und kann Uberall hinfahren und kann auch tausend unterschied-

liche Sachen machen, wenn man grad keine Lust auf Autofah-
ren hat, dann macht man mal eine Mission ... . (Eva K.)

4.3.1.3 Wettbewerbscharakter

Als drittes Merkmal, das von groBer Bedeutung flr
die Unterhaltsamkeit von Rennspielen ist, wurde
der Wettbewerb genannt. Vergnligen bereiten
Fahrzeugspiele oftmals erst dann, wenn Konkur-
renten mit von der Partie sind. Das kénnen sowohl
vom Programm gesteuerte virtuelle Gegner sein als
auch menschliche Gegenspieler:

Es ist sicherlich auch ein bisschen der Wettbewerbsgedanke,
aber das hab ich ja eben, also gerade im direkten Vergleich zu
Leuten, mit denen man zusammenspielt, egal, ob man nun wirk-
lich direkt gegeneinander fahrt oder nachher Zeiten vergleicht

oder sich dann in die Ranking-List héher eintragen darf. (Caro-
line R.)

Nach Auskunft der Befragten stellen also die Gra-
fik, der Abwechselungsreichtum und der Wettbe-

werbscharakter die drei Hauptfaktoren fur das Un-
terhaltungserleben bei der Nutzung von Fahrzeug-
spielen dar. AbschlieBend zu dieser Fragestellung
geben wir noch einige Hinweise darauf, dass die
Faszination von Rennspielen aus dem Kontrast zur
Realitat erwachst, weil man im Spiel die Dinge tun
kann bzw. darf, die der reale StraBenverkehr nicht
zul&sst:

Halt wirklich einfach mal rumheizen. Also allein durch die
Strecke. Schon Schotter, einfach durch den Wald. Es sind keine
anderen Autos da, es sind keine Verkehrsschilder da, ich kann
wirklich mal Gas geben. Wenn ich mal wo gegen fahre, kostet
mich das keine 100 Euro und die néchste Autoreparatur, son-
dern ich mache einen Restart und das Auto ist wieder heile. Das
ist nattirlich schon wirklich mal zu gucken, ja auch an die eige-

nen Grenzen zu gehen. Wie kann ich mit dieser Kiste umgehen,
was kann ich rausholen? (Lars M.)

4.3.2 Aufgabentypen, verlangte Fahigkeiten
und belohnte (Fahr-)Verhaltensweisen

Die Befragten berichteten unterschiedliche, aber
nicht unbedingt Uberraschende Aspekte, um das
Aufgabenprofil, den Schwierigkeitsgrad, die von
»guten” Rennspielern/innen verlangten Kompeten-
zen und die zielflihrenden bzw. belohnten Verhal-
tensweisen zu kennzeichnen.

4.3.2.1 Aufgabenprofil

Als klassische Anforderung von Rennspielen fiel
den Befragten oftmals zuerst das Fahren mit hoher
Geschwindigkeit ein:

Du musst mdglichst schnell und als Erster ins Ziel kommen.
(Stephan M.)

In der letzten Aussage schwingt bereits mit, dass
die Aufgabe des schnellen Fahrens typischerweise
mit dem Gewinn eines Wettkampfs verbunden ist.
Dabei geht es entweder um den Kampf gegen die
Uhr oder aber gegen andere Rennfahrzeuge:

Sieg auf Zeit oder gegen den Gegner oder Punkte sammeln.

Durch Geschwindigkeit. Selten kommt es vor durch Fahrverhal-
ten, aber das ist eher wie gesagt selten der Fall. (Yury B.)

Unsere Nachfragen, worin genau die Anforderun-
gen bestehen, wenn man das Ziel, ein Wettrennen
zu gewinnen, erreichen will, stieBen immer wieder
Uberlegungen der Befragten zum Umgang mit Kur-
ven an. Demnach ist flir den Gewinn bei Rennspie-
len die ,richtige”, geschickte Kurvendurchfahrt ent-
scheidender als die Hochstgeschwindigkeit auf ge-
raden Strecken:

Ja, man muss natlrlich sehen, wann man in die Kurve geht, mit
welcher Geschwindigkeit. Und das hangt dann natirlich auch

wieder von der Steuerung ab. Solange man dafiir nicht ein Ge-
fuhl kriegt, ist das aus. (Jan K.)
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Dass man die Kurven gut nimmt, also dass man schnell um die
Kurven kommt, dass man um die Kurven rutschen kann so mit
der Handbremse. (Carlo P.)

Gelingt den Spielern/innen die Kurvendurchfahrt
nicht, drohen Kollisionen mit den Leitplanken oder
Streckenbegrenzungen oder das Abgleiten von der
Rennstrecke, wodurch das Fahrzeug zwar nur sel-
ten ernsthaft beschadigt wird, aber verlangsamt
und aus der Bahn geworfen wird. Solche Unfalle
werden vor allem unter dem Aspekt des Zeitver-
lusts betrachtet.

Ein zweiter Typ von Aufgaben entsteht dadurch,
dass sich die Rennspieler/innen mit konkurrieren-
den Rennfahrzeugen auseinander setzen missen,
was zum Beispiel Herausforderungen bei Uberhol-
vorgangen mit sich bringt:

Nein, aggressiver fahren heiBt einfach, nicht 100 Meter vor der
Kurve vielleicht bremsen und auch nicht die Ideallinie immer
fahren. Wenn Du Uberholen willst, und der andere bleibt auf der
Ideallinie, dann musst Du halt die Kampflinie nehmen, dann

fahrst du halt rechts davon und neben ihm und versuchst halt,
vor der Kurve reinzugehen. (Romano B.)

4.3.2.2 Schwierigkeitsgrad

Zur Frage, was die spezifische Schwierigkeit der
Aufgaben in Rennspielen ausmachte, wurden wie-
derum hauptséchlich zwei Aspekte genannt. Der
eine bezieht sich auf die physikalische Realitats-
treue, die bei der Steuerung des Spielerfahrzeugs
erkennbar wird, der andere auf das Kompetenz-
niveau der menschlichen oder vom Rechner gesteu-
erten Gegner. Zum Aspekt der ,Fahrphysik” erga-
ben die AuBerungen der Befragten, dass ein mittle-
rer Grad an Authentizitat bevorzugt wird. Denn ei-
nerseits ist es zu einfach, wenn die Fahrzeuge ,,gut-
mditiger” reagieren, als in der Wirklichkeit zu erwar-
ten wére. Nahert sich das simulierte Verhalten des
Spielerfahrzeugs jedoch zu sehr den physikalisch
korrekten Werten, droht das Spiel zu anspruchsvoll
zu werden. Einige Befragte berichteten, dass ihnen
dann schnell die Spielmotivation abhanden komme.
Also diese Formel-1-Simulationen, wo man im Prinzip, wenn
man ohne Hilfe spielt, sich stdndig im Kreis dreht und halt gar
nicht von der Stelle kommt. Ich will hier nicht Autofahren lernen,

sondern ich will SpaB haben. Und das Ganze soll mehr Action
als Animation sein, wenn ich Autorennen fahre. (Stephan M.)

Aus diesem Grund wird eine ,mittlere” Schwierig-
keit hinsichtlich der Fahrphysik bzw. Steuerung der
Fahrzeuge bevorzugt. Sie macht sich unter ande-
rem daran bemerkbar, dass nicht jede Kollision das
reale MaB an Schaden am eigenen Fahrzeug be-
wirkt. Sonst wirden zu viele Unterbrechungen des
Spielflusses entstehen. AuBerdem sollte ein Geflihl

von echtem Fahrverhalten entstehen, das aber im
Grenzbereich zugunsten der Spielbarkeit verein-
facht wird.

Wenn man halt gegen irgendwas gegen féhrt — da man ja ein
Rennspiel auch wirklich schnell fahrt. Wenn man im normalen
Auto mit 150 oder mit 200 irgendwo gegen fahrt, dann hat man
sicherlich einen Vollschaden. Wenn das in jedem Rennspiel so
ware, glaube ich, wirde der SpaB da arg drunter leiden. Also es

ist O.K., wenn das Auto Schaden nimmt, aber es sollte dann
nicht sofort kaputt sein. (Steffen W.)

In Bezug auf den zweiten Gesichtspunkt des
Schwierigkeitsgrads, die gegnerischen Fahrzeuge,
wurde mehrfach betont, dass das Kompetenz-
niveau der Gegner dem eigenen ungefahr entspre-
chen muss. Zu leichte Gegner sind demnach nicht
interessant, weil sie keine Herausforderung bieten;
zu gut fahrende Gegner bewirken dagegen dauer-
hafte Frustration.

Ach, das ist einfach, dieses Gewinnen wollen. Dass halt die
Gegner im Prinzip so schwer sind, dass es wirklich spannend
bleibt und dass ich mich wirklich anstrengen muss, um als

Erster ins Ziel zu kommen. Und das macht es halt auf Dauer
auch spannend. (Stephan M.)

Das Prinzip der gleichen Kompetenzniveaus sollte
nach Ansicht der Befragten nicht nur fir die vom
Programm gesteuerten Gegnerfahrzeuge gelten,
sondern auch fir menschliche Gegenspieler:

Und vor allem wenn man selbst das Spiel kennt und der ande-
re nicht, dann ist es auch wieder doof, weil ... man den anderen

nur fertigmacht und dann hat der nach ‘ner Zeit schon wieder
keine Lust mehr. (Bjorn B.)

Der Zusammenhang zwischen Spielvergnliigen und
Schwierigkeit lasst sich demnach als inverse
U-Funktion darstellen: Die Authentizitat (und damit
Komplexitat) der Steuerung des eigenen Fahrzeugs
sowie die Fahrkompetenzen der Gegner (unabhan-
gig davon, ob sie von anderen Personen oder vom
Computer kontrolliert werden) sollen fir das Fahig-
keitsniveau der Spieler/innen gerade noch be-
herrschbar sein, sich also im mittleren Bereich an-
siedeln. Schwierigkeitsauspragungen nach unten
sind langweilig, zu hohe Schwierigkeitsgrade ver-
hindern die eigenen Fortschritte und bewirken
Arger und Frust. Diese Aussagen decken sich mit
den Annahmen des ,flow”-Konzepts von CSIKS-
ZENTMIHALYI (1990), das die ,,optimale Erfahrung”
dann als gegeben ansieht, wenn die ausgefiihrte
Tétigkeit ein mittleres Schwierigkeitslevel beibehalt.

4.3.2.3 Verlangte Fahigkeiten: Merkmale
»guter” Rennspieler/innen

Die Befragten nannten verschiedene Kompeten-
zen, die fir den Erfolg bei Rennspielen nitzlich
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seien; meist handelte es sich um Fahigkeiten, die
auch explizit im Wirkungsmodell angesprochen
werden. Dazu gehéren die Auge-Hand-Koordinati-
on und Reaktionsschnelligkeit:

Also wenn es dann schwieriger wird, glaube ich, dass manche
Leute auch einfach nicht mitkommen so mit Hand-Auge-Koor-
dination, man muss ja da doch relativ fit sein. (Steffen W.)

Ja, Reaktion. Und man muss so Spielwissen ein bisschen, Tras-
senwissen, wie jedes Auto sich so bewegt, muss man so wis-
sen. Fahrt man besser, wenn man ganz gute Reaktion hat.
(Anatoli G.)

Dariiber hinaus berichteten die Befragten, dass
eine allgemeine Geschicklichkeit, insbesondere im
Umgang mit den typischen Eingabegerdten (z. B.
dem Joypad) von Vorteil sei. Ferner hoben die In-
terviewten noch eine sehr viel spezifischere Kom-
petenz hervor, die sich nur durch intensive Be-
schaftigung mit einem gegebenen Rennspiel er-
werben lasst. Demnach ist die Kenntnis der Fahr-
strecken von groBer Bedeutung, weil hohe Durch-
schnittsgeschwindigkeiten nur erreicht werden
kénnen, wenn man den Verlauf der Strecke antizi-
pieren kann, etwa indem man vor scharfen Kurven
rechtzeitig abbremst:

Kenntnis der Strecke, dass man wei3, wann man abbremsen
muss und so weiter, also so mehr oder weniger Antizipation.
(Yury B.)

SchlieBlich ist es nach Ansicht der Befragten vor-
teilhaft, wenn man Vorwissen Uber das Autofahren
und Fahigkeiten aus der Realitat mitbringt. In allen
Beispielen wurden Kenntnisse dartber, wie ein Auto
normalerweise bei bestimmten Mandvern reagiert,
oder die Fahigkeit zur Aufmerksamkeitsteilung zwi-
schen Strecke und Navigationshilfe genannt.

Ich glaube, es féllt einem einfacher, Rennspiele zu spielen, wenn

man selbst ein Auto fahrt, weil man dann so ungeféhr weiB, wie
biegt man am besten in eine Kurve ein und so. (Eva K.)

4.3.2.4 Zielfiihrende, belohnte und bestrafte
(Fahr-)Verhaltensweisen

Die Befragten hielten eine beachtliche Anzahl un-
terschiedlicher Ratschldge bereit, die Vorteile bei
Rennspielen bringen, weil sie entweder belohnt
werden oder aber der Vermeidung von Strafen bzw.
Nachteilen dienen. Einige dieser Hinweise bezogen
sich auf das nur begrenzt intelligente Verhalten der
vom Computer gesteuerten gegnerischen Fahrer:

Eigentlich ist es so, dass Computergegner zum Beispiel relativ
spéat bremsen, nein, relativ friih bremsen, sodass man auf einer
Geraden halt hinter denen herfahrt, und man kann sie dann
immer ausbremsen oder so. Man bremst halt spéter und fahrt
dann an ihnen vorbei, das funktioniert meistens. (Steffen W.)

Andere Erfahrungsberichte bezogen sich darauf,
dass Neulinge oftmals viel zu hohe Geschwindig-
keiten fahren, die dann in Kurven fatale Folgen
haben und Zeitverlust bewirken. Es geht vielmehr
um die optimale Durchschnittsgeschwindigkeit,
also das ,Erwischen” des hdchstméglichen Tem-
pos in jedem einzelnen Streckenabschnitt. Ein drit-
ter Bereich der Empfehlungen bezog sich auf den
robusten bis offen aggressiven Umgang mit den
gegnerischen Fahrzeugen. Indem man gegnerische
Fahrzeuge abdréngt oder in Unfélle verwickelt, las-
sen sich oftmals erhebliche Vorteile realisieren:

Zum Beispiel hinten reinfahren, damit der an die Seite geht. Also
ich mein, das ist ein gemeiner Trick, aber d"as kann man natir-
lich schon machen. Also wenn man beim Uberholen den noch

streift und irgendwie zur Seite rammt, und der muss erst mal ab-
bremsen. (Caroline R.)

Insgesamt fallt auf, dass die Befragten zur Kenn-
zeichnung der Aufgaben, Schwierigkeiten sowie
der nutzlichen Fahigkeiten und Techniken oftmals
ein erhebliches MaB an Expertise zeigen und
immer wieder auf Rennfahrerjargon (z. B. ,einlen-
ken”, ,ausbremsen”, ,ldeal- und Kampflinie”)
zurUckgreifen. Das weist auf sehr enge wahrge-
nommene Beziige zwischen tatsachlichem (Renn-)
Fahren und der Nutzung von Rennspielen hin. Auf-
féllig ist auch das Muster einer sehr egozentrischen
Sichtweise: Alles, was einem selbst Vorteile ver-
schafft, wird genutzt; Selbstbeschrankungen im
Sinne von fairem Verhalten den Gegnern gegen-
Uber gibt es kaum. Lediglich Alexander F. duBerte
sich in dieser Richtung:

Normalerweise, ja, vorsichtig fahren vor allem. Also wenn ich ein
Rennspiel spiele, ja, versuche ich, irgendwie meinen Wagen in
Ordnung zu halten. Also ich meine, ohne Kratzer und so. Also

vorsichtig spielen und dabei gewinnen, das ist die Kunst, also
das kann nicht jeder, glaube ich. (Alexander F)

Typischerweise werden jedoch alle Md&glichkeiten
ausgeschodpft, die das Spielprogramm nicht expli-
zit verhindert. Mehrfach wurde beispielsweise er-
wéhnt, dass bei einem der populérsten Rennspie-
le, ,Gran Tourismo”, die Fahrzeuge nicht bescha-
digt werden kénnen (es existiert kein ,,Schadens-
modell”), was dazu flihrt, dass gezielte Kollisionen
und hochriskante Mandver zum Standardrepertoire
vieler Spieler/innen z&ahlen. Damit sind der stark
kompetitive Charakter und die Belohnung riskanter
und aggressiver Verhaltensweisen angesprochen,
die auch im theoretischen Modell (vgl. Kapitel 2),
eine zentrale Rolle spielen. In diesem Punkt beste-
hen also erkennbare Ubereinstimmungen zwischen
den Erfahrungen der Befragten und unseren eige-
nen Voruberlegungen.
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4.3.3 Realitdatsndhe und Beziige zwischen eige-
nen Fahrerlebnissen und Rennspielen

Uber die von den Befragten wahrgenommene Rea-
litdtsndhe von Rennspielen ist in den ersten beiden
Abschnitten bereits berichtet worden. Dabei kristal-
lisierten sich die beiden Bereiche der audiovisuellen
Reprasentation und der Fahrphysik heraus. In die-
sem Kapitel gehen wir der Frage nach, inwiefern
diese Aspekte von Realitatsnahe fir die Unterschei-
dung zwischen Spiel und Wirklichkeit relevant sind.
Dazu fragten wir unsere Interviewpartner/innen,
was sie wahrend der Spieltétigkeit daran erinnere,
~nur” vor einem Spiel zu sitzen (Kapitel 4.3.3.1), und
ob sie sich an Episoden aus ihrer eigenen Fahrpra-
xis erinnerten, in denen sie ein rennspielbezogenes
Déja-vu-Erlebnis hatten (Kapitel 4.3.3.2).

4.3.3.1 Wahrgenommene Indikatoren fiir die
Vermitteltheit der Spielsituation

Die Befragten erlduterten verschiedene Anzeichen,
die sie daran erinnern, dass sie nur ein Spiel spie-
len. Unterschiede zum realen Fahren werden oft-
mals deutlich, weil Unfalle im Spiel nicht die glei-
chen Folgen mit sich bringen wie in der Wirklichkeit:
Ja, dass einem einfach nichts passiert, wenn man gegen einen
Lkw kracht, sondern den Wagen dann zuriicksetzt und weiter-

fahrt. Oder einfach durch die Gegensténde heizt, einen Reifen-
stapel, kein Problem. (Tim M.)

Ferner wiesen einige Befragte auf situative Unter-
schiede zwischen der Rennspielnutzung und dem
realen Autofahren hin. Solche Differenzen machten
sie zum Beispiel an den Steuerungsinstrumenten
fest:

Ich habe doch den Joystick in der Hand, deswegen, und kein
Lenkrad. (Alexander F.)

Weitere Indikatoren fiir die Vermitteltheit der Fahr-
situation ergaben sich in den Erfahrungen der Be-
fragten daraus, dass das Spielgeschehen eher sel-
ten auf typischen deutschen StraBen angesiedelt
ist. Neben solchen inhaltlichen Unterschieden wur-
den auch darstellungsbezogene Anzeichen ge-
nannt, etwa weil die grafische Reprasentation noch
immer deutlich von der Wirklichkeit abweiche.

Das ist ja schon eher unrealistisch, dass man zum Beispiel in
der Wiste fahrt, und das ist ja meistens nicht wie jetzt hier in
Deutschland. Also das sind ja immer so Stadte wie Miami oder

halt so eine Fantasiewelt ... Man kann schon noch erkennen,
dass es nicht Realitat ist. (Ann-Kathrin S.)

Einen nutzerseitigen Beitrag zur Trennung von
Spiel und Wirklichkeit leistet nach eigener Darstel-
lung Michael H., wenn er durch Misserfolge frus-

triert ist. Dann stellt die Distanzierung vom Spiel
durch Aktualisierung von dessen Vermitteltheit eine
Bewaltigungsstrategie dar:

Wenn man, keine Ahnung, eine Strecke oder einen Gegner da
immer nicht besiegt, weil der zu schnell ist und so weiter und
wenn man das dann nach dem flinften Mal nicht schafft, dann

denkt man so: ,ScheiBcomputerspiel und das war’s jetzt!”
(Michael H.)

Auch wenn viele Befragte den modernen Renn-
spielen beachtliche Leistungen im Bereich der vi-
suellen und physikalischen Realitdtsnahe konze-
dieren, reicht das noch nicht aus, um dauerhafte
und intensive Wahrnehmungen von Wirklichkeit
oder ,Prasenz” (LOMBARD & DITTON, 1997) her-
vorzurufen. Dazu reichen offensichtlich die immer-
siven Qualitdten der Spiele (noch) nicht aus. Natr-
lichere Eingabeinstrumente und gréBere Bildschir-
me koénnten hier sicherlich Fortschritte bringen;
damit wirden sich die Rennspiele technisch den
Fahrsimulatoren anndhern. Jedenfalls ist nach den
Auskinften der Befragten zum gegenwaértigen Zeit-
punkt — in den Termini des Wirkungsmodells — von
einer begrenzten subjektiven Realitdtsndhe von
Fahrzeugsspielen auszugehen.

4.3.3.2 Erinnerungen an Rennspielepisoden im
realen StraBenverkehr

Wahrend einige Befragte fir sich selbst eine sehr
deutliche und stabile Trennung zwischen Spiel-
ereignissen und realem Fahrbetrieb proklamierten,
berichteten andere Interviewpartner von Episoden
aus ihrer Fahrerhistorie, in denen sie sich an be-
stimmte Situationen aus Rennspielen erinnert fihl-
ten. Dabei ging es zum Teil um &hnliche visuelle
Eindricke:

Und hier ist es so, wenn du da nachts auf so einer etwas einsa-
meren AuswartsstraBe lang fahrst, musst du manchmal Laster
Uberholen. Das sind dann so schwarze Késten mit Leuchtpunk-
ten. Und dann bin ich irgendwie — es war so ein Abend, wir
haben das Spiel gespielt — abends nach Hause gefahren, habe
so einen Laster Uberholt und dachte, war wieder total an dieses
Spiel erinnert und dachte so, kdnnte jetzt auch in diesem Spiel
sein. Ja, jetzt echt. Ich denke so: Ist jetzt echt, driicke jetzt die
»3” und steige in diesen Laster um. Naja, geht dann halt natir-
lich nicht. (Sascha L.)

Das ist halt so eine S-formige Strecke, die Uber ein freies Feld
geht, wo man eben wirklich von Punkt A der Strecke bis Punkt
B gucken kann. Und da kannst du halt wirklich — wenn du willst
— so mit 140 oder 150 die Strecke entlang fahren, wenn du halt
Ideallinie fahrst. So links, rechts und immer alles ganz extrem
anschneiden und das ist dann schon so was, wo ich mich dann
wirklich daran erinnert fuhle. (Sascha L.)

AuBerdem wurden Episoden berichtet, in denen
das gesamte ,Fahrgefiinl” dem von Rennspielen
entsprach:
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Da hatte ich mal das ,,GTA” ausgeliehen und das hatte ich dann
irgendwie bis zum Erbrechen gespielt, irgendwie so ein paar
Stunden lang. Und danach bin ich Auto gefahren. Und im Spiel
ist es ja so, dass man an roten Ampeln auch halten muss, ne?
Und man kann auch driiber fahren, da passiert nichts, auBer
wenn die Polizei in der Nahe ist. Und danach bin ich auch gleich
Auto gefahren und ich hab ‘ne rote Ampel gesehen und ich habe
mich echt bei dem Gedanken ertappt: ,,Aha, ist hier irgendwo
die Polizei?” Und das war’s eigentlich. Und dann wurde mir klar:
»,H&, bist du bléd, halt mal schén an!” Das war so ganz lustig.
Das hat mich irgendwie, danach war das aber auch gegessen.
Das ist mir nicht noch mal passiert. (Michael H.)

Solche Berichte deuten an, dass Erinnerungen an
Rennspiele zumindest kurzfristig die in einer Ver-
kehrssituation wahrgenommenen Handlungsoptio-
nen beeinflussen kénnen. Insgesamt zeigen die
AuBerungen, dass es durchaus vorkommen kann,
dass Erinnerungen an genutzte Rennspiele im Ver-
kehrsgeschehen aktualisiert werden. So gesehen
reichen die Eindrlicke aus Rennspielen Uber den
zeitlichen und situativen Rahmen ihrer Nutzung
hinaus, wenngleich sie nach den Schilderungen
der Befragten kaum handlungsrelevant werden.
Dieser Punkt ist jedoch noch kldrungsbedurftig.
Darum stellen wir im né&chsten Kapitel die Antwor-
ten der Befragten zusammen, die sich auf wahrge-
nommene Auswirkungen der Rennspielnutzung auf
das eigene Fahrverhalten beziehen.

4.3.4 Auswirkungen der Rennspielnutzung auf
das eigene Fahrverhalten

Zusétzlich zu Verkehrssituationen, in denen sich
die Befragten an Rennspiele erinnert flihlten, holten
wir auch Meinungen dazu ein, ob die Interviewpart-
ner an sich selbst Effekte ihres Rennspielkonsums
auf ihr Fahrverhalten beobachtet haben oder an-
nehmen. Hierzu ist zunachst festzustellen, dass
sich die Befragten fast durchweg als ,,gute”, siche-
re Autofahrer einschatzten.

Entsprechend halten sich viele der Befragten fir
immun gegenlber verhaltensbezogenen Auswir-
kungen ihrer Rennspielnutzung. Allerdings gibt es
Ausnahmen: Einzelne Episoden bzw. Begrindun-
gen fUr die Annahme, dass man selbst durch Renn-
spiele beeinflusst werde, finden sich in unter-
schiedlichen AuBerungen:

Ich glaube, als wir so 19, 20 waren, da haben wir, glaube ich,
sechs Stunden lang mit fiinf Leuten irgendwie im Netzwerk ge-
zockt gehabt, also auch, was war das? Ich wei3 es gar nicht
mehr, auf jeden Fall irgendein Rennspiel ja, danach biste halt
nach Hause gefahren und das Erste was Du gemacht hast, war
halt zligig losfahren. Da guckst Du auf den Tacho, warst bei 70,
80 und so, huch, kommt Dir halt nicht so schnell vor dann in
dem Augenblick, weil Du hast halt schon irgendwo ein Ge-
schwindigkeits ... ja, also Computer simuliert dann ja auch ex-
treme Geschwindigkeiten, so und das dann auf kleine Ge-

schwindigkeiten der Realitdt, dann hat das schon irgendwo
Auswirkungen, aber man merkt das und dann denkt man: ,,0.K.,
piano!”. (Romano B.)

Der Bericht von Romano B. umschreibt eine kurz-
fristige Auswirkung intensiven Rennspielkonsums:
Nachdem er mehrere Stunden mit virtuellen Auto-
rennen verbracht hatte, beschleunigte er fur einen
Moment sein reales Fahrzeug starker, als es der Si-
tuation angemessen war. Derart kurzfristige Wir-
kungen sind im Wirkungsmodell bisher nicht vor-
gesehen; aus diesem Grund gehen wir kurz auf
maogliche Erklarungen fir diesen Vorfall ein.

Solche Vorgénge lassen sich eventuell Uber
Priming-Prozesse (PETER, 2002) erklaren — ndm-
lich dadurch, dass die intensive Rennspielnutzung
die Mdglichkeit, schnell zu fahren, ,top of mind”
gebracht hat. Alternativ bieten sich erregungsphy-
siologische Erkldrungen an, wonach man nach in-
tensivem Rennspielkonsum ein erhéhtes MaB an
Arousal annehmen kann, welches sich in schnelle-
rem Autofahren realisiert. Diese beiden Erkl&rungs-
strategien finden sich auch in Studien zur kurzfristi-
gen aggressionsférderlichen Wirkung gewalthalti-
ger Computerspiele (z. B. KIRSH, 1998). Ein dritter
explanativer Ansatz wére ein ,Wiedereintrittsprob-
lem”, wie es fur Nutzer von Virtuellen-Realitats-
Systemen berichtet wird. Weil die sensomotori-
schen Parameter einer VR-Umgebung manchmal
nicht vollkommen identisch mit denen der Wirklich-
keit sind, kommt es nach einer Ianger andauernden
Nutzung solcher Umgebungen zu motorischen
Fehlleistungen (etwa, dass man ein Trinkglas nicht
zum Mund fiihrt, sondern an die Stirn). Sie werden
damit erklart, dass sich der Wahrnehmungs- und
Bewegungsapparat der Person an die Parameter
der VR-Umgebung angepasst hat und nun eine
Weile bendtigt, sich wieder an die ,alte” Wirklich-
keit zu gewdhnen. Ganz dhnlich kbnnte Romano B.
das richtige Geflihl fir Geschwindigkeiten durch
die Rennspielnutzung verloren gegangen sein, so-
dass er erst den Tacho konsultieren musste, um
seine tatsachliche Geschwindigkeit abzuschatzen.
B: Das auf jeden Fall. Ich finde auch, je langer man Rennspiele
spielt, so krank das auch ist, also wenn man so wirklich exzes-

siv Uber einen langeren Zeitraum Rennspiele spielt, so ein biss-
chen Ubertragt man es auch aufs Autofahren.

I: Inwiefern? Also kannst du mal so eine Situation beschreiben?

B: Ja, halt wenn man dann so denkt nach dem Motto, gerade
wenn man nachts fahrt und nichts auf der StraBe los ist irgend-
wie und wenn man dann so kleine Kurven hat oder so kleine
Schlingerstrecken irgendwie und dann immer so: OK jetzt
bremst du hier ein bisschen ab, jetzt gehst du hier ein bisschen
aufs Gas und dann kommst du schén zligig durch.” Macht auch
durchaus Bock, aber ist halt auch wirklich nur in solchen Situa-
tionen, wo du wirklich total freien Verkehr hast. (Denniz P.)
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Die Antwort von Denniz P. beschreibt eine langer-
fristige Auswirkung intensiver Rennspielnutzung.
Dabei spielen sowohl erworbene Kompetenzen
(ndmlich aus dem Bereich der Fahrtaktik) als auch
motivationale Transferprozesse, also beide ,Pfade”
des Wirkungsmodells (vgl. Kapitel 2), eine Rolle:
Aus der Umsetzung einer (renn-)sportlichen Fahr-
weise erwachst Vergnigen. Demnach werden zum
einen die wahrgenommenen Moglichkeiten, einen
gegebenen Streckenabschnitt zu bewaltigen,
durch die Rennspielnutzung beeinflusst als auch
die Motivation, sich fiir eine schnellere und riskan-
tere Variante zu entscheiden. Die Episode von Den-
niz P. stellt somit eine , klassische” empirische Rea-
lisation der Annahmen des Wirkungsmodells dar.

B: Also mir ist halt aufgefallen, wenn ich bei GTA 3, wenn ich da
irgendwie ... also, dass die Geschwindigkeiten schon mal ab-
solut 1 zu 1 Ubereinstimmen. Wenn ich normal mit dem Auto
fahre und dann halt irgendwie 100 fahre, dann kommt mir das
genauso schnell vor wie da.

I: Das ist ja krass.

B: Dann dachte ich: ,Na gut.” Féhrst du da halt mal mit 80 oder
mit 70, meinetwegen auch mit 60 ‘ne Kurve und ziehst die
Handbremse und guckst mal, was passiert.” Dann passiert das
und das. Und dann bin ich halt irgendwann mal mit meinem
Auto auf einen groBen Parkplatz gefahren und habe das Gleiche
ausprobiert, also bis 60, und habe dann Handbremse gezogen
und es ist genau das Gleiche passiert wie in dem Spiel. Wirklich
genau die gleiche Fahrphysik. (Sascha L.)

Sascha L. wiederum berichtet eine gezielt-aktive
Ubertragung von Rennspielerfahrungen in die Wirk-
lichkeit. Die Erlebnisse aus der Spieltatigkeit weck-
ten eine Neugier, wie sich Autos im Grenzbereich
tatséchlich verhalten. Diese Neugier setzte er in
eine — unter vermeintlich kontrollierten Bedingun-
gen durchgefiihrte — Tat um. Dieses Verhalten stellt
gewissermaBen einen intensiveren Transferfall dar,
als wir ihn im Modell vorgesehen haben. Dort sind
némlich nicht beabsichtigte, teils unbewusste Ein-
flisse von Rennspielen auf das Fahrverhalten ange-
legt, nicht aber eine vollkommen gezielte Ubertra-
gung, die in diesem Fall aus Neugier motiviert war.

Ja, zum Beispiel, dass man wirklich aufpasst in Kurven. Fahr da
nicht so schnell rein, sonst liegst du im Gras. Ich glaube schon.
Also vor Kurven habe ich immer Respekt, vor scharfen Kurven.
Weil man doch in solchen Rennspielen immer wieder erféhrt: ,,Du
landest im Gras.” Da sind die ganz empfindlich. Oft. (Tim M.)

Das Beispiel von Tim M. schlieBlich zeigt gewisser-
maBen einen negativen Transfereffekt, denn hier
dienen die Erfahrungen aus Rennspielen als war-
nendes oder abschreckendes Beispiel. Die simu-
lierte Fahrt mit dem Rennwagen hat dem Spieler
vor Augen gefiuhrt, welche Risiken sich in be-
stimmtem Situationen ergeben, wenn man sie mit

nicht angepasstem Tempo angeht. Diese stellver-
tretende Erfahrung hat verhaltensrelevante Konse-
quenzen flr das reale Fahrverhalten. Damit ist ein
Fall von ,glinstigem” Lernen aus Rennspielen be-
schrieben; er ist jedoch der einzige, den wir aus
den Antworten der Befragten berichten kénnen.
Um diese Perspektive weiter zu vertiefen, haben
wie die Interviewpartner/innen auch um Einschét-
zungen zu den Potenzialen von fahrzeugbezoge-
nen Lernspielen gebeten. Die Befunde dazu wer-
den im folgenden Kapitel vorgestellt.

4.3.5 Chancen und Probleme fahrzeug-
bezogener Computerlernspiele

Die Antworten, die wir auf Fragen nach Computer-
lernspielen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit er-
hielten, waren zum einen optimistisch, was das in-
struktive Potenzial angeht, aber zugleich pessimis-
tisch mit Hinblick auf die Marktchancen solcher
Spiele. Nach den Vorstellungen der Befragten
kénnte man mit Lernspielen unterschiedliche Teil-
féahigkeiten und -fertigkeiten schulen:

Also, ich denke mal, es sollten Situationen eingebunden wer-
den, die nicht so haufig im reellen StraBenverkehr vorkommen,
die aber dennoch passieren kdénnten. Und dass man dann da-
durch merkt, auf was man beim Fahren wirklich achten sollte,
damit so was nicht passiert. (Jan K.)

Durchaus, also, man (bt da ja Reaktionen im Spiel, mehr oder
weniger auf extreme Situationen, und das ist eine Mdglichkeit,
wie bei der Pilotenausbildung auch, dass man durch Simulation
an Sicherheit gewinnt. (Yury B.)

Trotz der grundsétzlich positiven Einstellung ge-
geniber fahrzeugbezogenen Lernspielen waren ei-
nige Befragte skeptisch, ob solche Produkte auf
ein interessiertes Publikum stoBen werden. Sie be-
firchten, dass Fahrzeuglernspiele als zu bieder
und langweilig abgetan werden kdnnten:

Und sicheres Fahren lernen irgendwie, dass es das als Spiel
gabe, das wirden bestimmt nicht so viele Leute kaufen.
(Michael H.)

Aus diesem Grund dachte Steffen W. Uber alter-
native Anreize nach, warum sich die Zielgruppe
der jungen Fahrer/innen mit Fahrlernspielen be-
schéftigen kdnnte, und hatte die Idee, ein solches
Lernspiel in die reguldre Fahrausbildung zu inte-
grieren:

Doppelt gut ist natlirlich, wenn man das irgendwie angerechnet
bekommt. Also zum Beispiel, dass man irgendwie, vielleicht
dass es einem bei der Theorieprifung Bonuspunkte bringt,
wenn man das Spiel erfolgreich abgeschlossen hat oder so. Ich
glaube, dann waren auch viele Leute da engagiert, wirden es
dann auch machen. (Steffen W.)
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4.4 Diskussion

Die Befragung von ,Experten/innen aus der Renn-
spiel-Praxis” hat viele interessante AuBerungen
hervorgebracht, die sehr hilfreich sind, um die At-
traktivitdt von Fahrzeugspielen besser zu verstehen
und unsere theoretischen Annahmen lber maogli-
che Zusammenhange zwischen der Nutzung derar-
tiger Spiele und dem realen Fahrverhalten zu er-
ganzen. Mit Bezug auf das Vergnligen bei der Nut-
zung von Rennspielen erscheint uns die von meh-
reren Befragten geduBerte Ansicht besonders in-
teressant, dass Fahrzeugspiele SpaB3 machen, weil
man gerade die Dinge tun kann und darf, die im
echten Verkehr verboten, unmdglich und/oder zu
riskant wéren. Diese zusatzlichen Handlungsmdg-
lichkeiten werden aber genau dann besonders in-
tensiv genossen, wenn die Darstellung des Fahr-
und Verkehrsgeschehens sehr realitdtsnah gelun-
gen ist. Das Spielvergniigen entsteht demnach aus
dem Unterschied zur Realitat einerseits und der
Nahe zur Realitdt andererseits; ein scheinbar para-
doxes Ph&nomen, das SUTTON-SMITH (1997) mit
der ,,Ambiguitat des Spiels” bezeichnet hat.

Fur die Perspektive der Verkehrssicherheit ist hier-
bei zunachst festzuhalten, dass deviantes, riskan-
tes und aggressives Autofahren eine unterhaltsame
und attraktive Tatigkeit ist. Diese Uber Fahrzeug-
spiele auszuflihren birgt fir junge Fahrer/innen
zunachst den Vorteil, dass sie keine wirklichen Ge-
fahren fiir sich und andere eingehen missen; der
Preis dafir ist jedoch, dass die Erfahrungen, die
mit Rennspielen gemacht werden kénnen, nur be-
grenzt an ,echte” heikle Situationen heranreichen,
wie aus den immer wieder genannten Anzeichen
fur die Vermitteltheit der Spielsituation deutlich
wird. Andererseits sind solche Einschrankungen
der Vergleichbarkeit mit dem wirklichen Fahrge-
schehen den Spieler/innen willkommen, weil viele
yinteressante”, in der Wirklichkeit nicht anzuraten-
de Fahrweisen Kompetenzen bendétigen, die sich
echte Expertenfahrer in langem, mihsamem Trai-
ning aneignen muissen. Im Grenzbereich, also bei
hohen (Kurven-)Geschwindigkeiten und authenti-
scher Fahrphysik, ist der Schwierigkeitsgrad auch
fur versierte Rennspieler/innen oftmals zu hoch,
sodass die Erfolgserlebnisse ausbleiben und das
Spielvergnigen abnimmt. Ein unterhaltsames
Rennspiel soll also die Wahrnehmung, in einem
echten Fahrzeug zu sitzen, méglichst gut vermit-
teln (oder medienpsychologisch gewendet, so ge-
nanntes ,Prasenz”-Erleben induzieren, vgl. LOM-
BARD & DITTON, 1997; Bente, 2002) und die Ge-

legenheit bieten, Uber die Mdglichkeiten und Res-
triktionen des realen Autoverkehrs hinauszugreifen,
jedoch gleichzeitig durch Begrenzung der Aufga-
benkomplexitat (mit Hinblick auf das Fahrverhalten
der simulierten Automobile) mehr Kontrolle und
damit Erfolgserlebnisse ermdglichen, als sie den
Spieler/innen mit ihrem jeweiligen Erfahrungshin-
tergrund in der Wirklichkeit gelingen wirden. Die-
sen Mechanismen des Spielvergnlgens ist bereits
eine grundsatzliche Unterscheidung zwischen
Rennspiel und Verkehrswirklichkeit inharent, doch
unterstreicht die enge Verknlpfung zwischen Rea-
litdtsndhe und Spielvergniigen die Relevanz der
Untersuchung eben solcher Bezlige fir die Ver-
kehrssicherheit.

Hinweise auf Bezlge zwischen Rennspiel und Au-
tofahren finden sich nicht durchgehend bei allen
Befragten — einige wiesen sogar demonstrativ auf
ihre Fahigkeit hin, immer zwischen Spiel und Wirk-
lichkeit zu unterscheiden, sodass Einflisse auf ihr
Fahrverhalten auszuschlieBen seien —, aber es wur-
den verschiedene Formen eruiert, wie sich die Nut-
zung von Rennspielen beim Autofahren bemerkbar
machen kann:

Die ,schwéachste” und vermutlich am wenigsten
problematische Variante sind spielbezogene ,,Déja-
vu-Erlebnissen” im StraBenverkehr. Fahrzeuge,
Personen oder Situationen erinnern die Fahrer/
innen an Begebenheiten aus einem genutzten
Rennspiel. Solche Vorfélle 16sen dann nach den
Angaben unserer Befragten Erheiterung aus, weil
zeitgleich mit den Ahnlichkeiten zur Rennspielsi-
tuation auch die Unterschiede auffallen. Deshalb
kann angenommen werden, dass solche kogniti-
ven Einflisse von Rennspielen nicht verhaltensre-
levant werden und somit fiir die Verkehrssicherheit
keine bedeutsame Kategorie darstellen. Entspre-
chend ergeben sich nach unserer Ansicht keine
Konsequenzen fir die Modellbildung.

Eine weitere Transferkategorie lasst sich mit ,kurz-
fristigen Effekten” betiteln: Nach einer langer an-
dauernden Rennspielsitzung steigen die Spieler/
innen in ein Auto und fahren los. Dabei treten Fahr-
weisen (z. B. Uberhdhte Geschwindigkeiten) auf,
die unter anderen Umstédnden vermieden werden.
Mogliche Erklarungen (Priming, Arousal-Anstieg,
senso-motorische Re-Adaptionsprobleme) fir sol-
che Phanomene haben wir oben bereits angespro-
chen (vgl. Kapitel 4.3.4). Diese Form der Auswir-
kung ist bislang im Modell nicht vorgesehen, denn
wir haben uns auf Iangerfristige Auswirkungen kon-
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zentriert. Méglicherweise liegt hier ein Risikofaktor
fur die Verkehrssicherheit begriindet, dem wir mehr
Aufmerksamkeit schenken sollten. Denn kurzfristi-
ge Transfereffekte kdnnten in noch héherem MaBe
als die langerfristigen Effekte von der Realitdtsnéhe
des genutzten Spiels abhdngen. Eben die Rea-
litdtsnahe ist aber das Merkmal von Rennspielen,
das aufgrund der technischen Fortschritte kontinu-
ierlich gesteigert wird und in Zukunft dank neuer
Systeme (,Home Cinema”, Virtual-Reality-Simula-
tionen mit 3-D-Brillen, Surround-Sound etc.) ganz
neue Dimensionen erschlieBen wird. Wenn solche
kurzfristigen Wirkungsprozesse bei vielen Renn-
spielern tatsachlich auftreten sollten (etwa auch in
Kombination mit abendlichen Autofahrten und Al-
koholkonsum), wére hier moglicherweise eine eige-
ne Praventionsstrategie gefordert, die analog zum
Motto ,Don’t drink and drive” den Grundsatz
»-pon’'t play and drive” einfordern musste. Hierfir
wére aber eine zusétzliche Klarung der zugrunde
liegenden Mechanismen nétig. Wenn Priming-Pro-
zesse oder senso-motorische Adpationsprobleme
daflr verantwortlich sind, wére ausschlieBlich die
Nutzung von Rennspielen, nicht aber der Gebrauch
anderer Genres (z. B. Kampf- oder Strategiespiele)
als problematisch einzustufen; wenn Arousal-Pha-
nomene eine Rolle spielen, wirde dies jegliche
Computerspielnutzung vor dem Autofahren kritisch
erscheinen lassen, denn hohe Erregungszustande
lassen sich nicht nur durch Rennspiele herstellen,
sondern treten auch bei anderen Spieltypen auf. Im
Rahmen des Projekts ergibt sich jedoch noch vor
den konkreten theoretischen, empirischen und
préventionsorientierten Fragen das Problem, wie
solche kurzfristigen Transfereffekte Uberhaupt im
Modell unterzubringen sind. Einen Hinweis dazu
findet man bei ANDERSON und seinen Mitarbei-
ter/innen, die ein Allgemeines Aggressionsmodell
vorgeschlagen haben (General Aggression Model:
GAM; vgl. ANDERSON & Dill, 2000; BUSHMAN &
ANDERSON, 2002). Es wurde auch im Kontext ge-
walthaltiger Computerspiele getestet und ist daher
fir die Fragestellung unseres Projekts besonders
relevant. ANDERSON und BUSHMAN haben das
GAM in zwei Teile gegliedert, um sowohl kurz- als
auch langfristige Wirkungen abzubilden. Entspre-
chend unterscheiden sie das ,Single-Episode”-
GAM (fir kurzfristige Prozesse) und das ,,Multiple-
Episode”-GAM (fur langerfristige Entwicklungen),
die jeweils unterschiedliche Einflussfaktoren, Pro-
zesskomponenten und Prozessergebnisse formu-
lieren. Nach der gleichen Logik haben wir in einem
anderen Projekt die Zusammenhange zwischen der

Mediennutzung und dem Spracherwerb von Vor-
schulkindern modelliert (VORDERER, RITTERFELD
& KLIMMT, 2001). Das Wirkungsmodell zum Zu-
sammenhang zwischen der Rennspielnutzung und
dem realen Fahrverhalten wére aus dieser Sicht als
»Multiple-Episode”-Modell zu verstehen, und es
ware zu Uberlegen, es um einen ,Single-Episode”-
Entwurf zu ergénzen. Daflr spricht sicherlich das
angestrebte Ziel, die Wirkungspotenziale méglichst
vollstédndig abzubilden. Dagegen spricht vor allem,
dass wir damit einen speziellen Sonderfall heraus-
greifen, ndmlich dass auf eine intensive Rennspiel-
nutzung eine reale Fahrsituation folgt. Uber die
Haufigkeit dieser Ereigniskonfiguration wissen wir
nichts und kdnnen hochstens einige Spekulationen
anstellen. Daher schlagen wir vor, zunéchst die
Haufigkeit solcher Vorfalle in der geplanten Befra-
gungsstudie der zweiten Projektstufe ndher zu un-
tersuchen, um dann eine Entscheidung dartber zu
féllen, ob dieser ,,Wirkungspfad” theoretisch und
ggf. auch empirisch n&her zu beleuchten wére.

Als dritte Form des Transfereffekts berichteten die
Befragten langerfristige Auswirkungen auf das ei-
gene Fahrverhalten, was sich beispielsweise in der
Art der bevorzugten bzw. praktizierten Kurven-
durchfahrt bemerkbar macht. Solche Anderungen
des Fahrstils fiihrten nach den Berichten der Teil-
nehmer/innen nicht zu dramatischen Konsequen-
zen fir die eigene Sicherheit oder die anderer Per-
sonen; allerdings wére in einer Interviewsituation
nicht unbedingt zu erwarten, dass solche heiklen
Vorfélle zugegeben werden. Andererseits erschien
es uns von Anfang an plausibel, dass sich Transfer-
effekte eher in ,kleinen Dingen” bemerkbar ma-
chen wirden, also z. B. bei der Linienwahl in der
Kurvendurchfahrt, und dass deutliche Effekte im
Sinne von starken und dauerhaften Steigerungen
der Aggressivitat im StraBenverkehr sehr unwahr-
scheinlich sein wirden. Die Befunde dazu spiegeln
genau die Annahmen des Modells wider, weil so-
wohl Aspekte von Fahrkompetenzen (z. B. fahrtak-
tisches Wissen) als auch motivationale Komponen-
ten (SpaB an der beschleunigten Streckenbewalti-
gung) erwahnt wurden. Somit denken wir, dass es
aufgrund der Ergebnisse der Interviewstudie in
Bezug auf unser ,Multiple-Episode”-Modell grund-
sétzlich keinen Ergdnzungs- oder Modifikationsbe-
darf gibt.

Mit der letzten berichteten Transferform, dem akti-
ven Ausprobieren von Rennspielsituationen mit
einem echten Fahrzeug, hatten wir nicht gerechnet.
Ein junger Interviewpartner berichtete, er habe die
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Auswirkungen der Handbremse in Kurvenfahrten
mit seinem Auto getestet, nachdem er Erfahrungen
dazu in Rennspielen gesammelt hatte. Solches Ex-
plorationsverhalten ist unter Sicherheitsaspekten
natlrlich bedenklich, selbst wenn es im konkreten
Fall unter ,kontrollierten” Bedingungen auf einem
Parkplatz stattfand. Fur junge Fahrer, die eh noch
auf der Suche nach ,ihrem” Fahrstil sind und fir
neue ldeen und Verhaltensvarianten offener sein
dirften als altere Fahrer, bieten Rennspiele dem-
nach ,DenkanstdBe”, was man mit seinem Auto
noch tun kann bzw. kénnte. Eine reine Erweiterung
des bekannten Verhaltensspektrums ist indes nicht
problematisch, denn Massenmedien liefern standig
neue Verhaltensalternativen fiir jegliche Situation
— im konkreten Fall wéren das fahrzeugbezogene
Filme wie ,, Taxi Taxi” oder ,,2 Fast 2 Furious” sowie
TV-Serien a la ,Cobra 11 — die Autobahnpolizei”.
Durch die Mdglichkeit, solche Verhaltensalternati-
ven interaktiv zu erfahren und anzuwenden, kommt
Computerspielen bzw. Rennspielen jedoch eine
groBere Bedeutung zu. Die Meinungen Uber das
Thema ,Lernspiele zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit” bestarken zwar unsere Hoffnungen
nach der Wirksamkeit eines solchen Instruments,
weil die Befragten Lernspiele fir eine vielfaltig ein-
setzbare und (zum Teil auch) motivierende Vermitt-
lungsform halten. Doch ist die mehrfach vorge-
brachte Skepsis bezlglich der Marktattraktivitat
solcher Lernprogramme ein deutliches Warnsignal:
Die Befragten zahlen alle zu den mehr oder weni-
ger stark involvierten Nutzer/innen von Rennspie-
len; ihr Urteil zur vermuteten Popularitat solcher
Spiele besitzt demnach einiges Gewicht. Ahnlich
wie bei der Frage der kurzfristigen Wirkungen
schlagen wir daher vor, diese wahrgenommene At-
traktivitdt von Fahrlernspielen, die begleitend zur
Fahrausbildung angeboten werden, jedoch nicht
integrierter Bestandteil der Vorbereitungs- bzw.
Prifungsleistungen sind, im Rahmen der ange-
dachten standardisierten Befragung junger Fah-
rer/innen weiter zu erkunden, um daraus konkrete
Empfehlungen ableiten zu kénnen.

Mit Blick auf die gesamte erste Projektphase stel-
len die Ergebnisse der Leitfadenstudie demnach
eine sinnvolle Komplettierung unserer Bemihun-
gen um Annaherung an den Forschungsgegen-
stand ,Fahrzeugspiele” dar.

Vor diesem Hintergrund dirften Computerspiele
mit Realitdtsbezug — wie man ihn den meisten
Fahrzeugspielen zuschreiben muss — ein deutlich
erhdhtes Potenzial haben, neugierbedingtes Explo-

rationsverhalten in der Wirklichkeit auszulésen, als
nicht-interaktive Medien. Der Fall ist im Wirkungs-
modell so nicht vorgesehen, kann aber unter den
motivationalen Effekten ,verbucht” werden, da
diese schlussendlich zu einer erhdhten Bereit-
schaft zu riskantem oder aggressiven Fahren fih-
ren. Auch wenn ein derart ,aktiver” Transfer vom
Rennspiel in die Verkehrswirklichkeit nicht unbe-
dingt im Mittelpunkt unserer Uberlegungen stand,
halten wir es daher nicht fir notwendig, das Wir-
kungsmodell anzupassen.

Insgesamt hat die Studie also die Vielfalt moglicher
Zusammenhange zwischen Rennspielerlebnissen
und dem realen StraBenverkehr illustriert, ohne je-
doch den dringenden Bedarf nach Modifikationen
unserer theoretischen Annahmen nahe zu legen.
Eine Ausnahme sind die kurzfristigen Wirkungen,
denen unter Umsténden in der Zukunft mehr Be-
achtung gewidmet werden muss.

5 Resumee der theoretischen
und empirischen Vorarbeiten

Mit zwei deskriptiv-explorativen Untersuchungen
wurde das Feld der Rennspiele im Rahmen des
Projekts erstmals wissenschaftlich-systematisch
aufgearbeitet. Die Ergebnisse dieser Untersuchun-
gen stellen unabhéngig von der Uberpriifung mdg-
licher Transferprozesse auf das reale Fahrverhalten
einen wichtigen Informationsgewinn fur die Ver-
kehrssicherheitsarbeit dar, weil immer mehr junge
Fahrer/innen und Jugendliche, die bald das Alter
fur den Fuhrerscheinerwerb erreichen, tber Renn-
spiele mit der StraBenverkehrsthematik in Beriih-
rung kommen. Flr Experten/innen der Verkehrssi-
cherheit, die mit jungen Menschen Uber aktuelle
Themen diskutieren wollen, stellen die Inhaltsana-
lyse und die Leitfadenstudie nitzliche Wissens-
quellen dar, mit denen sie sich einen Uberblick zum
Thema verschaffen kénnen.

Das theoretische Modell, das im Vergleich zu vielen
existierenden Wirkungsmodellen aus dem Aggres-
sionsbereich einen hdheren Anpassungsgrad an
die spezifische Problemstellung aufweist sowie
wirkungshemmende personologische Faktoren
(Medienkompetenz) starker akzentuiert, sollte
durch die Studien nicht getestet werden, wohl aber
auf Vollstéandigkeit und Ankntlpfbarkeit an die Rea-
litdt der Rennspiele Uberprift werden. Hier ergab
sich mit Blick auf die Inhaltsanalyse, dass die Vo-
raussetzungen auf Seiten der Spiele fir die Aktivie-
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rung der modellierten Wirkungsprozesse (z. B.
hohe Realitdtsndhe als Faktor fir Drill-und-Prac-
tice-Lernen von bestimmten Fahrmandvern) gege-
ben sind. Die Leitfadenstudie zeigte die Unvoll-
stédndigkeit des Modells insofern auf, als dass bis-
her zwischen kurz- und langfristigen Effekten nicht
unterschieden worden war, die Befragten aber ver-
schiedene kurzfristige Wirkungen an sich selbst
beobachtet hatten. Dafiir stehen jedoch mdgliche
theoretische Erklarungen (Priming, Erregungstrans-
fer, motorisch-perzeptive Umgewdhnung) zur Ver-
fligung. Insgesamt ergab sich daher kein Uberar-
beitungs- oder Ergédnzungsbedarf fir das theoreti-
sche Modell. Es kann daher als Grundlage fur die
Testung von Wirkungszusammenhéngen in der
zweiten Projektphase herangezogen werden,
wenngleich die Leitfadenstudie insgesamt eher
Hinweise auf schwache bis minimale Effekte er-
bracht hat — was aber natirlich auch in der ge-
wahlten Methode begriindet sein kann und daher
ohnehin der weiteren empirischen Priifung bedarf.

Fir die Formulierung von Forschungsdesigns er-
gibt sich aus den theoretischen und empirischen
Vorarbeiten der Bedarf, sowohl nach langfristigen
Effekten (wie im Modell vorgezeichnet) als auch
nach kurzfristigen Wirkungen (,Play-and-Drive’-Si-
tuationen, wie in den Leitfadeninterviews heraus-
gearbeitet wurde) zu suchen. Entsprechend wid-
men sich die beiden Untersuchungen der zweiten
Projektphase eben diesen beiden Wirkungsaspek-
ten. Zunachst wurde eine Fragebogenstudie
durchgefuhrt, die langerfristigen Wirkungen nach-
ging (Kapitel 6), anschlieBend fand ein Laborexpe-
riment mit einem Fahrsimulator statt, das primar
kurzfristige Effekte prifen sollte (s. Kapitel 7)

6 Eine Fragebogenstudie zu
Zusammenhangen zwischen
dem Konsum von Rennspielen
und realem Fahrverhalten

6.1 Problemstellung

Die bereits abgeschlossenen Untersuchungen im
Rahmen des Projekts sowie die Literaturlage zum
verwandten Forschungsfeld ,Einflisse gewalthalti-
ger Computerspiele auf aggressives Verhalten”
(vgl. dazu SHERRY, 2001; ANDERSON & BUSH-
MAN, 2001) berechtigen zu der Vermutung, dass
der intensive Gebrauch moderner Rennspiele
nicht-intendierte Konsequenzen fiir das reale Ver-

halten insbesondere junger Fahrer/innen im Stra-
Benverkehr nach sich ziehen kann. Gleichwohl ist
diese Annahme empirisch zu prtifen, wobei jedoch
zuvor die deskriptive Informationslage verbessert
werden muss: Wer die ,Heavy User” von Renn-
spielen sind, wie intensiv sich der Gebrauch fahr-
zeugbezogener Computerspiele darstellt, ist flr die
empirische Annéherung an das Thema von zentra-
lem Interesse — nicht nur weil mégliche Transferef-
fekte erst dann groBere gesellschaftliche Relevanz
besitzen, wenn die Rennspielnutzung tatsichlich
substanzielle AusmaBe angenommen hat. Vielmehr
ist die Kennzeichnung von Vielnutzern/innen fir die
Verkehrssicherheitsarbeit von einem Ubergeordne-
ten Interesse, denn deren ldentifikation ware nicht
nur flir praventiv-problemvermeidende MaBnah-
men, sondern eben auch fir den didaktisch-férder-
lichen Einsatz von Computerspielen bzw. Fahrlern-
programmen von Nutzen. Die Problemstellung der
hier vorgestellten Untersuchung ist daher zweige-
teilt. Zum einen soll im Segment der jungen Fah-
rer/innen der Gebrauch von Computerrennspielen
empirisch abgebildet und anhand der Kennzeich-
nung von Vielnutzern/innen illustriert werden. Zum
anderen soll Uberpriift werden, inwiefern der Ge-
brauch solcher Spiele im Zusammenhang mit prob-
lematischen Verhaltensweisen beim echten Autofa-
hren steht. Dazu wird ein korrelativ-querschnittli-
cher Zugang gewahlt. Die Beziehung zwischen
Rennspielkonsum und Fahrverhalten soll jedoch
nicht isoliert von den (komplexen) Umweltbedin-
gungen erfasst, sondern im Gegenteil unter Kon-
trolle mdglichst vieler relevanter Drittvariablen er-
mittelt werden. Es ist nicht davon auszugehen,
dass die Rennspielnutzung eine extrem gewichtige
Determinante des Fahrverhaltens darstellt. Viel-
mehr geht es um die Einordnung ihres Einflusses
auf das Fahrverhalten in das Ensemble anderer
(teils bereits bekannter, teils vermuteter) Faktoren.
Im Rahmen der Untersuchung wurden dabei in Ab-
sprache mit der Bundesanstalt flr StraBenwesen
folgende (empirisch erwiesene oder aber ange-
nommene) EinflussgroBen berlicksichtigt:

* AusmaB der Feindseligkeit (trait hostility) (vgl.
dazu KRAHE & FENSKE, 2002),

+ stabile Einstellungen zu Geschwindigkeit beim
Autofahren (HOLTE, 1994),

+ stabile Einstellungen zu Verkehrsregeln.

+ stabile Selbstwirksamkeitserwartungen (BAN-
DURA, 1997) beziglich der eigenen Fahrleistun-
gen
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* verkehrs- und fahrbezogenes Meinungsklima
unter den ,relevant others” (Partner/in, Freunde,
Eltern; vgl. dazu PARKER & MANSTEAD, 1996),

* Motorsport-Involvement (vgl. dazu CHRIST,
1995),

+ Einstellung zu Autos (SCHULZE, 1999),

+ die Bedeutung von Mobilitat fir den Lebensstil
(Hauslichkeit vs. verkehrstrachtige Aktivitat, vgl.
dazu SCHULZE, 1999).

Ferner sollten Befunde der durchgefihrten Inter-
viewstudie (VORDERER & KLIMMT, 2003b) weiter-
verfolgt werden, wonach mit einer durchaus hohen
Akzeptanz fir Fahrlernspiele gerechnet werden
kann, welche begleitend zur Fahrausbildung ge-
nutzt werden kénnen.

6.2 Methode

Die Studie wurde als querschnittliche Befragung
junger Fahrer/innen angelegt. Dieses Vorgehen
kann zundchst nur (statistische) Zusammenhange
zwischen den zu betrachtenden GroBen offen
legen, jedoch keine Kausalbeziehungen nachwei-
sen (MOHRING & SCHLUTZ, 2003). Statistische
Zusammenhange (Korrelationen) sind jedoch als
Voraussetzung fir kausale Zusammenhange zu be-
trachten (solange komplexe Interaktionen mit Dritt-
variablen 'wahre' Kausalbeziehungen nicht mas-
kieren bzw. Uberlagern). Innerhalb der Logik des
Gesamtprojekts stellt die Querschnittsbefragung
daher den sinnvollsten Schritt zur Ausdehnung des
Erkenntnishorizonts (ber die bisherigen inhalts-
analytischen und qualitativen Befragungsergebnis-
se hinaus dar.

6.2.1 Operationalisierung der Konstrukte

Bei der Umsetzung der zu betrachtenden Variablen
(Nutzung von Renncomputerspielen, problemati-
sche Formen des Fahrverhaltens sowie der ange-
sprochenen Drittvariablen) in einen Fragebogen
wurde eine moéglichst enge Anlehnung an bereits
etablierte und veréffentlichte Messverfahren ange-
strebt. So wurden

+ die Iltems zum Lebensstil dem Fragebogen von
SCHULZE (1999) mit einigen Kirzungen ent-
nommen (und um Fragen zur fahrzeugbezoge-
nen Mediennutzung erganzt),

* ebenso Items zur Einstellung gegenlber Auto-
mobilen (Préferenzen beim Kauf) von SCHULZE
(1999) genutzt,

* eine spezielle Skala zur Feindseligkeit mit
Bezug zum Freiburger Personlichkeitsinventar
(FAHRENBERG, HAMPEL & SELG, 1994) ver-
wendet,

+ die Operationalisierung der Einstellung zur Ge-
schwindigkeit von HOLTE (1994) adaptiert,

+ das Motorsport-Involvement mit einer verk(irz-
ten Variante der Sport-Involvement-Skala von
SHANK & BEASLEY (1998) gemessen,

+ die fahrbezogenen Selbstwirksamkeitserwar-
tungen durch einen inhaltlichen Transfer der
ltems von FUCHS und SCHWARZER (1994)
operationalisiert und schlieBlich

+ das problematische Fahrverhalten mit Hilfe einer
(leicht modifizierten) deutschsprachigen Varian-
te des Driver Behavior Questionnaire (DBQ)
(LAWTON, PARKER, MANSTEAD &
STRADLING, 1997), wie sie von KRAHE und
FENSKE (2002) erfolgreich eingesetzt wurde,
erhoben. Hierbei wurden den drei Faktoren
»Fast  Driving/Competition”, ,Maintaining
Progress” und ,, Anger/Hostility” noch Items zur
Dimension ,Fahrweisen zur Erregungssteige-
rung” (z. B. ,Wie oft schneiden Sie Linkskurven,
um einen kleinen ,,Kick” zu verspilren?”) erganzt.

Fir die Ubrigen Konstrukte wurden neue Messin-
strumente entwickelt:

+ Die Einstellung zu Verkehrsregeln wurde in all-
gemeiner Form (d. h. nicht speziell bezogen auf
einzelne Regeln) erhoben, dabei wurden unter
anderem Itementwirfe von DULA und
BALLARD (2003) verarbeitet (8 Items).

+ Das Meinungsklima im sozialen Umfeld wurde
gemaB der Argumentation von PARKER und
MANSTEAD (1996) operationalisiert, indem die
Einschatzung der Befragten dazu erbeten
wurde, wie Personen aus ihrem direkten sozia-
len Umfeld (die ,relevant others”: Partner/in,
Freunde/innen, Eltern) auf typische problemati-
sche Fahrweisen (Geschwindigkeitsiibertretung
in einer Tempo-70-Zone, Uberfahren einer roten
Ampel unter Zeitdruck, dichtes Auffahren bei
hohem Tempo) reagieren wirden.

* Als Ergdnzung zum deutschsprachigen DBQ
(s. 0.) wurde die abhangige Variable des prob-
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lematischen Fahrverhaltens durch eine an
SCHULZE (1999) angelehnte Messung der bis-
herigen Unfallbeteiligung erweitert.

SchlieBlich wurde die zentrale 'unabhéngige Va-
riable', das AusmaB der Nutzung von Renncom-
puterspielen (das auch zentral fir die Deskription
der Nutzerschaft solcher Spiele ist), anhand ver-
schiedener Indikatoren gemessen. Ausgangs-
punkt der Uberlegungen waren bekannte Vali-
ditdtsprobleme der Messung von Mediennut-
zung Uber Selbstauskiinfte und Schatzungen.
Moderne Methoden basieren hier samtlich auf
Tagebuchdaten oder maschinellen Messungen
(z. B. Uber Set-Top-Boxen am Fernseher oder
Audiosensoren zur Identifikation von fir die Per-
son hoérbaren Radioprogrammen). Aus diesem
Grund wurden die Befragten fir eine Reihe be-
kannter, im Rahmen der vorangegangenen In-
haltsanalyse sowohl als problematisch als auch
als weniger bedenklich eingestufter Rennspiele
um Auskunft dariiber gebeten, ob sie von dem
Spieletitel schon einmal etwas gehort oder gele-
sen haben (schwéchster, aber sehr genauer Indi-
kator fir Nutzungsintensitat), wie viele Male sie
das Spiel ungeféhr schon genutzt haben (starke-
rer, aber ungenauer Indikator) und wie viele Stun-
den sie schatzungsweise schon mit dem Spiel
verbracht haben (stérkster, aber sehr ungenauer
Indikator). Diese GréBen wurden dariiber hinaus
flr eine Reihe weiterer populdrer Computerspie-
le anderer Genres ermittelt, um zu prfen, inwie-
fern Rennspielnutzung zu einem spezifischen
Profil von Computerspielnutzung gehért oder
aber Teil einer allgemeinen Freizeitpréferenz fur
Computerspiele ist.

* Der Zusatzapekt der potenziellen Akzeptanz von
Fahrlernspielen wurde mit Hilfe von drei hypo-
thetischen Fragen (z. B. ,Mit solchen Lernspielen
wirde ich mich nur beschéftigen, wenn das in
der Fahrausbildung anerkannt wirde (z. B. als
Teil der Theoriepriifung)”) operationalisiert.

AbschlieBend wurden einige soziodemografische
KenngréBen (Alter, Geschlecht, Bildungsstand, be-
rufliche Tatigkeit) erhoben, die eine bessere Cha-
rakterisierung der Stichprobe und zugleich eine
Segmentierung in unterschiedlich sozialisierte
Gruppen (z. B. Berufsschiiler/innen versus Studie-
rende) erlaubt. Der Fragebogen wurde mit den hier
benannten Komponenten nur den mannlichen Stu-
dienteilnehmern ausgehandigt, weil sie die Haupt-
risikogruppe darstellen (Frauen bilden sowohl unter

den Computerspielnutzern als auch unter den auf-
falligen jungen Autofahrern nur kleine Minderhei-
ten). Die Teilnehmerinnen erhielten einen modifi-
zierten Fragebogen, der zwar die zentralen Varia-
blen (Rennspielnutzung und problematische Fahr-
weisen) in identischer Form misst wie der Ménner-
fragebogen, jedoch um die meisten zu kontrollie-
renden Drittvariablen gekirzt wurde. Der dadurch
entstandene Freiraum wurde in Absprache mit der
BASt fir eine Grundlagenstudie Uber Computer-
spielpraferenzen bei Frauen verwendet.

6.2.2 Rekrutierung der Probanden/innen

Um die definierte Zielgruppe von ,jungen Fahrern/
innen” zwischen 18 und 24 Jahren zu erreichen,
wurde der Kontakt zu Bildungsinstitutionen, die
eine Teilnahme im Rahmen von Klassenverbanden
oder am Rande von Lehrveranstaltungen ermdgli-
chen konnten, gesucht. Im Stadtbereich Hannover
konnte eine Reihe von berufsbildenden Schulen
und Gymnasien fiir die Teilnahme gewonnen wer-
den. AuBerdem stellten die Universitdt und die
Fachhochschule Hannover 6ffentliche Raume (Bib-
liotheks- und Cafeteriabereiche) fur Einzelerhebun-
gen mit interessierten Studierenden zur Verfigung.
Mit den teilnehmenden Schulen wurden durchweg
Erhebungstermine vereinbart, in denen Klassenver-
bé&nde bzw. Gymnasialkurse geschlossen den aus-
gehandigten Fragebogen ausfillten. Zum Dank er-
hielten die Klassen pro Teilnehmer/in einen Euro
(1,00 Euro) fur die Klassenkasse; in einem Fall
Ubernahm die Schulleitung den Gesamtbetrag fiir
alle teilnehmenden Schiiler/innen in den Gesamt-
schulhaushalt. Die Einzelerhebungen mit Studie-
renden wurden nicht mit Bargeld entlohnt, sondern
jede/r Teilnehmer/in erhielt zum Dank eine Tafel
Schokolade ihrer/seiner Wahl. In allen Erhebungs-
situationen wurde darauf geachtet, Personen aus-
zuschlieBen, die (noch) nicht im Besitz eines Fih-
rerscheins fur Pkw waren.

Die Erhebung lief von Oktober bis Dezember 2003.
Tabelle 6.1 gibt einen Uberblick der auf diese
Weise rekrutierten Stichprobe. Insgesamt nahmen

Ort Méanner | Frauen | Gesamt
Uni Hannover (Bibliothek) 216 121 337
FH Hannover (Hauptgeb&ude) 115 23 138
Berufsschulen in Hannover 371 73 444
Gymnasien in Hannover 112 100 212
Gesamt 814 317 1.131

Tab. 6.1: Ubersicht der rekrutierten Probanden/innen
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1.131 Personen teil, also deutlich mehr, als ur-
springlich angezielt war. Die Kooperationsbereit-
schaft groBer Berufsschulen trug maBgeblich zu
diesem erfreulichen Rucklauf bei.

6.3 Ergebnisse

Die Ergebnisdarstellung beginnt mit der univariaten
Deskription der Rennspielnutzung (Kapitel 6.3.1)
und der Charakterisierung von Rennspiel-Vielnut-
zern anhand von demografischen und lebensstil-
bezogenen Variablen (Kapitel 6.3.2). AnschlieBend
wird das Fahrverhalten univariat ausgewertet (Ka-
pitel 6.3.3), um dann bivariate Zusammenhange
zwischen Rennspielgebrauch und Fahrverhalten zu
beleuchten (Kapitel 6.3.4). Zusétzliche Kontrollva-
riablen werden in den folgenden beiden Abschnit-
ten einbezogen (Kapitel 6.3.5 und Kapitel 6.3.6).
AbschlieBend wird dann eine multivariate Gesamt-
analyse vorgestellt (Kapitel 6.3.7) und die Akzep-
tanz flr Fahrlernspiele analysiert (Kapitel 6.3.8).

6.3.1 AusmaB der Nutzung von Computer-
rennspielen in der Stichprobe

Die Kenntnis und Nutzung von Computerrennspie-
len wurden anhand von 14 populdren Vertretern die-
ses Genres (Grand Theft Auto 3, Gran Tourismo 3,
Need for Speed Reihe, Colin McRae Rallye Reihe,
Grand Theft Auto/Vice City, DTM Race Driver, Mid-
night Club 2, Burnout 2, Project Gotham Racing,
Grand Prix Reihe, Ralleysport Challenge, Super
Mario Kart, Mafia, F1 Reihe/Electronic Arts) ge-
messen. Fir jedes dieser Spiele gaben die Befrag-
ten an, ob sie schon etwas Uber dieses Spiel
gehort hatten (Kenntnis), wie viele Male sie es
schon gespielt hatten (Haufigkeit) und wie viele
Stunden sie damit bisher verbracht hatten (Dauer).
Die Titel bzw. Spieleserien ,Super Mario Kart” und
»,Need for Speed” wurden in der Stichprobe dem-
nach am intensivsten genutzt; ,Rallyesport Chal-
lenge” und ,,Burnout 2” am wenigsten. Tabelle 6.2
gibt die Durchschnitts- bzw. durchschnittlichen
Summenwerte der drei Indikatoren Kenntnis, Hau-
figkeit und Dauer Uber alle abgefragten Titel hin-
weg an. Dabei ist zu vermerken, dass fir die Hau-
figkeits- und Dauervariablen plausibilitdtsbasierte
Obergrenzen bei den Angaben der Befragten defi-
niert wurden. In Einzelféllen wurden hier extrem
hohe Auspragungen (z. B. 100.000 Stunden Nut-
zungsdauer) angegeben. Zur Ermittlung dieser
GroBen wurden Falle mit mindestens einer unplau-
sibel hohen Angabe nicht berlcksichtigt. Die

Hoéchstgrenzen wurden bei 200 (Haufigkeit) bzw.
400 (Dauer) gesetzt. 200 Sitzungen mit einem Spiel
spiegeln eine extrem haufige Beschéaftigung wider;
Werte, die noch groBer sind, dirften allenfalls auf
(ungenaue) Schatzungen oder aber absichtliche
Ubertreibungen der Befragten zuriickgehen. Ana-
log dazu entsprechen 400 Stunden Gesamt-
spieldauer 50-Tages-Perioden a 8 Stunden, was
ebenfalls ein extrem hoher Wert ist und von
einem/einer gegebenen Spieler/in sicherlich nicht
fir mehrere verschiedene Spiele zu 'leisten’, ist,
aber im Falle sehr hohen Involvements zumindest
denkbar erscheint. Dennoch sind die angesetzten
Grenzen naturlich willkirlich gezogen. lhre Anwen-
dung flihrte zum Ausschluss von 70 Fallen, die
mindestens eine unplausible Angabe gemacht und
deshalb fur alle nachfolgenden Analysen eliminiert
wurden.

Die Deskription der Rennspielkenntnis und Nut-
zung zeigt zum einen eine enorme Streuung in allen
drei herangezogenen Indikatoren und zum ande-
ren einen massiven Geschlechterunterschied.
Frauen weisen eine deutlich geringere durch-
schnittliche Kenntnis und Nutzung von Computer-
rennspielen auf als Manner, sodass fir Frauen auch
kaum von einem breit auftretenden Einfluss auf das
Fahrverhalten ausgegangen werden kann. Die be-
fragten Méanner haben dagegen im Durchschnitt
mehr als 85 Stunden mit den genannten Rennspie-
len verbracht; hier ist demnach von einer recht
groBen Gruppe von Vielspielern auszugehen (vgl.
Kapitel 6.3.2), deren Anfélligkeit flr Einflisse in
ihrem Fahrverhalten von besonderem Interesse
sein wird.

Indikator Gesamt: Manner: Frauen:
Mittelwert (M) | M (SD), n M (SD), n
(Standardab-
weichung, SD)
Kenntnis 5.26 6.40 2.35
(Anzahl Titel) (4.02) (4.00) (2-23)
n=1.102 n=791 n=311
Haufigkeit 53.24 72.06 9.25
(Anzahl (110.03) (126.08) (22.51)
Spielesitzungen) n=1.021 n=715 n = 306
Dauer 63.25 86.92 7.93
(Anzahl der (127.99) (145.76) (25.77)
Spielstunden) n=1.021 n=715 n = 306

Tab. 6.2: AusmaB der Rennspiel-Kenntnis und -Nutzung in der
Stichprobe, ermittelt tUber die drei Indikatoren Kennt-
nis (Anzahl bekannter Titel aus der Liste der 14 vor-
gegebenen Rennspiele), Haufigkeit (Summe von
Spielesitzungen Uber alle 14 abgefragten Titel hin-
weg) und Dauer (Summe der Zeiten, die mit allen ab-
gefragten 14 Titeln insgesamt verbracht wurde)
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Kenntnis Haufigkeit
Haufigkeit 42" (n = 1.026)
Dauer 43" (n = 1.026) .67** (n = 1.025)
Mit ** gekennzeichnete Werte sind signifikant (p < .01

Tab. 6.3: Korrelationen (Pearson's r) zwischen den drei Indika-
toren der Rennspielnutzung

Fir die Kennzeichnung von Vielnutzern/innen
sowie die anstehenden multivariaten Berechnun-
gen zum Einfluss der Rennspielnutzung auf das
Fahrverhalten ist noch zu klaren, ob die drei Indizes
zu einem Wert zusammengefasst werden sollten.
Tabelle 6.3 gibt die Korrelationen zwischen den drei
Werten flr die Gesamtstichprobe an.

Wahrend die Haufigkeits- und Dauerindikatoren
einen starken Zusammenhang aufweisen, liegt die
Korrelation zwischen der Kenntnisvariable und die-
sen beiden KenngréBen nur im mittleren Bereich.
Keiner der ermittelten Zusammenhangswerte
rechtfertigt indes die Verdichtung von Indikatoren
zu einem Index, sodass fur die nachfolgenden Ana-
lysen sowohl die Haufigkeits- als auch die Dauer-
variablen berlcksichtigt werden muissen.

6.3.2 Wer spielt Computerrennspiele? Zur
Kennzeichnung von Vielnutzern/innen

Die Diagnose der durchschnittlichen Nutzung von
Rennspielen in der Gesamtstichprobe muss durch
differenziertere Betrachtungen insbesondere von
Vielnutzern/innen und ihren Eigenschaften erganzt
werden. Ein typisches Vorgehen zur Identifikation
von Extremgruppen ist die Konzentration auf Per-
sonen, deren Merkmalsauspragung (in diesem Fall:
Rennspielnutzung) mehr als eine Standardabwei-
chung Uber dem Gesamtmittelwert (vgl. Kapitel
6.3.1) liegt. FUr die KenngrdBe der (lUber alle abge-
fragten Titel summierten) Spielhaufigkeit sind das
Personen, die mehr als 163 Spielesitzungen ange-
geben haben (n = 96), fur die kumulierte Spieldau-
er die Personen, die mehr als 191 Stunden genannt
haben (n = 106). Diese Fallbasis erscheint jedoch
im Verhaltnis zur Gesamtstichprobe zu gering (An-
teil ca. 10 %). Eine aussagekréftigere Selektion von
Vielnutzern/innen soll daher anhand eines alterna-
tiven Kriteriums vorgenommen werden. Betrachtet
werden daher im Folgenden die Personen, die hin-
sichtlich ihrer Rennspielnutzung (gemessen am
vermutlich genaueren Indikator der selbst berichte-
ten Spielhaufigkeit) zu den obersten 20 Prozent der
Stichprobe gehoren. Die so ermittelten 204 Perso-
nen haben eine Spielhdufigkeit von mindestens 89

Héchster Bildungsab-| Vielnutzer von Renn- |Reststichprobe
schluss spielen (n = 200) (n=793)
noch Schiler 17 % 16.4 %
Hauptschulabschluss 4.5 % 25 %
Realschulabschluss 47 % 25.7 %
(Fach-)Abitur 28.5 % 46 %
Uni-/FH-Abschluss 3.0 % 9.3 %

Tab. 6.4: Hochster erreichter Bildungsabschluss der Renn-
spiel-Vielnutzer im Vergleich zur Reststichprobe

Sitzungen angegeben und liegen im Durchschnitt
bei 203.3 Sitzungen (zum Vergleich: Die unteren 80
Prozent der Stichprobe liegen bei 15.7 Sitzungen).
Ein ganz &hnlicher Unterschied ergibt sich hinsicht-
lich der selbst berichteten kumulierten Rennspiel-
dauer (durchschnittlich 218 Stunden bei den obe-
ren 20 Prozent versus 24 Stunden bei den unteren
80 Prozent). Signifikante Gruppenunterschiede
zwischen Vielnutzern und der Reststichprobe erge-
ben sich fur die Nutzungshaufigkeit jedes der 14
abgefragten Rennspiele. Insofern liefert das alter-
native Auswahlkriterium eine solidere Fallbasis, die
dennoch den Anspruch, aus ,Heavy Usern” zu be-
stehen, voll und ganz erfillt. lhre Kennzeichnung
anhand demografischer und lebensstilbezogener
GréBen (im Vergleich zur Reststichprobe) vervoll-
stédndigt daher die deskriptive Analyse und beant-
wortet die Frage nach den Eigenschaften von
Rennspiel-Vielnutzern.

Die Vielnutzer sind gréBtenteils mannlich. Nur acht
Frauen befinden sich in dieser Gruppe (ca. 4 %).
Der Frauenanteil an der Reststichprobe betragt da-
gegen 36.5 Prozent. Mit Blick auf das Alter fallt der
Gruppenunterschied nicht so deutlich aus: Die Viel-
nutzer sind mit durchschnittlich 20.7 Jahren jlinger
(und dabei altershomogener) als die Reststichpro-
be mit 22.5 Jahren. Die Vielnutzer von Rennspielen
sind formal eher schlechter gebildet: Wahrend der
Anteil der Schiler in beiden Vergleichsgruppen
ahnlich ist, gehdren den Vielnutzern (deutlich) mehr
Haupt- und Realschiiler, aber erkennbar weniger
Abiturienten und Hochschulabsolventen an als der
Reststichprobe (vgl. Tabelle 6.4).

Mehr als die Halfte der Vielspieler (55 %) besucht
eine Berufsschule (Reststichprobe: 33 %). Inner-
halb der Subgruppen der Auszubildenden gibt es
zwischen Vielnutzern und der Vergleichsgruppe nur
geringfigige Unterschiede beziiglich der berufli-
chen Ausrichtung. Der Anteil der Handwerker ist
bei den Vielspielern etwas hdher (31 Prozent) als
unter den Auszubildenden der Reststichprobe (22
Prozent); ein umgekehrter Unterschied besteht in
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2
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3,66

3,05

2,03
2,21
2,61
2,36

1,78

[] Vielnutzer von Rennspielen [l] Reststichprobe

Fernsehen, Videos ansehen

In die Disco gehen

Zu Hause Musik héren

In Kneipen, Restaurants gehen

Ins Kino gehen

Einfach nichts tun, faulenzen

Zeitungen, Zeitschriften lesen

Museen, Ausstellungen
besuchen

Zusammensein mit der Familie

Wandern, Spazierengehen

Bucher, Romane lesen

Bild 6.1: Profilvergleich zwischen Vielnutzern von Rennspielen und der Reststichprobe mit Blick auf die erhobenen Freizeitaktivita-
ten (Lebensstilanalyse). Alle ltems waren von 1 (,nie”) bis 5 (,,sehr oft”) skaliert

der Kategorie ,,Sonstiges”, wahrend in der insge-
samt hadufigsten Kategorie ,Industrie/Produktion”
keine nennenswerten Differenzen zu beobachten
sind. Nach der Beschreibung Uber demografische
Variablen stellt sich die Gruppe der Rennspiel-Viel-
nutzer also als dominiert von eher jingeren Mén-
nern mit mittlerem Bildungsabschluss dar, die auch
eher einem Ausbildungsberuf nachgehen bzw.
einen solchen erlernen als eine akademische Lauf-
bahn beschreiten.

Die erhobenen Daten erlauben es, neben den de-
mographischen KenngroBen auch das Freizeitver-
halten zur Beschreibung von Vielspielern heranzu-
ziehen. Hierzu werden die Aussagen zur generellen
Computerspielnutzung und zum Lebensstil ver-
wendet. Bezlglich des Computerspielgebrauchs
ergibt sich, dass die Vielnutzer von Rennspielen
auch die anderen abgefragten Spiele deutlich in-
tensiver nutzen als die Vergleichsgruppe. Fir jedes
der 14 abgefragten Nicht-Rennspiele ergab sich
ein hochsignifikanter Unterschied in der Spielhau-
figkeit. Summiert man die selbst berichtete Spiel-

haufigkeit Uber alle Nicht-Rennspiele auf und ver-
gleicht sie zwischen Rennspiel-Vielnutzern und der
Reststichprobe, entsteht ein eindeutiges Bild: Im
Durchschnitt haben die Vielnutzer (M = 196.8) die
Nicht-Rennspiele etwa flinfmal haufiger genutzt als
die Reststichprobe (M = 38.7). Von dieser Analyse
wurden die Personen ausgeschlossen, die unplau-
sible Nutzungsangaben flr mindestens einen der
14 Titel aus dem Bereich der anderen Spielgenres
gemacht hatten (verbleibende Gesamtstichprobe:
n = 778). Die Rennspiel(-viel-)nutzung stellt sich
daher nicht als spezifisches Muster dar — die Pra-
ferenz flir Rennspiele ist also nicht als eigenstandi-
ge Vorliebe, die unabhéangig von der Neigung zu
anderen Spielgenres ist, zu rekonstruieren. Viel-
mehr sind Vielnutzer von Rennspielen auch Vielnut-
zer von Computerspielen im Allgemeinen.

Auch beziglich der Lebensstilpraferenzen finden
sich deutliche Unterschiede zwischen den Vielnut-
zern von Rennspielen und der Vergleichsgruppe.
Bild 6.1 stellt das durchschnittliche AusmaB der
thematischen Aktivitdten in beiden Gruppen ge-
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genuber, wobei die Ordnungsreihenfolge mit den
Aspekten beginnt, in denen die Vielnutzer (deutlich)
starkere durchschnittliche Auspragungen aufwei-
sen als die Reststichprobe, dann Uibergeht zu den
ltems mit (groBen) Ahnlichkeiten zwischen den
Gruppen und zuletzt die Lebenstilkomponenten
auffiihrt, in denen Vielnutzer (deutlich) geringere
Auspragungen aufweisen als die Wenignutzer.

Es ergibt sich ein recht eindeutiges Muster: Der
Lebensstil von Rennspiel-Vielnutzern ist starker
saction-orientiert” als der Lebensstil der Ver-
gleichsgruppe. Vielspieler interessieren sich starker
fir die Auslibung und Rezeption von Sport, insbe-
sondere auch Rennsport, beschaftigen sich mehr
mit ihrem Fahrzeug und bevorzugen Fernsehange-
bote gegeniber Druckmedien. Zu Hause ist die
Computernutzung eine wichtige Tatigkeit, wahrend
andere hausliche Aktivitaten (z. B. Zeit mit der Fa-
milie zu verbringen) deutlich schwacher ausge-
pragt sind als in der Reststichprobe. Ein letzter
— insbesondere fur die Verkehrssicherheit relevan-
ter — Aspekt zur Kennzeichnung der Vielnutzer von
Rennspielen ist die reale Fahrleistung in den ver-
gangenen 12 Monaten. Hier geben die Vielnutzer
(durchschnittlich 15.485 km) an, etwa 1.25-mal
mehr Kilometer gefahren zu sein als die Reststich-
probe (12.568 km).

Aus den Daten ergibt sich das Bild des mobilen, er-
lebnisorientierten jungen Mannes, der sich fur star-
ke Reize und Dynamik begeistert, von kontempla-
tiv-zurickgezogenen Aktivitdten hingegen wenig
halt. Renncomputerspiele passen in dieses Préfe-
renzmuster, weil sie zum einen das Interesse am
Motorsport bedienen und zum anderen eine weite-
re Quelle fir stimulierende Erfahrungen darstellen.
Der (intensive) Gebrauch solcher Spiele stellt sich
demnach als gut integrierte Komponente eines fir
die junge Generation typischen Lebensstilmusters
(Erlebnisorientierung) dar. Diese Befunde stlitzen
die Ausgangsiberlegungen des Projekts, wonach
sich die Relevanz der (ibergeordneten Problemstel-
lung auch daraus ergibt, dass sich die Gruppe der
Vielnutzer von Rennspielen stark mit der Hauptrisi-
kogruppe im StraBenverkehr iberschneidet. Diese
Uberschneidung bezieht sich, wie die Ergebnisse
zeigen, nicht allein auf demografische KenngréBen,
sondern lasst sich auch inhaltlich-konzeptuell an-
hand von Lebensstilpraferenzen dokumentieren
(vgl. zu den Lebensstilpréferenzen junger Fahrer:
SCHULZE, 1999).

6.3.3 Dimensionen und AusmaB problemati-
schen Fahrverhaltens in der Stichprobe

Nach der Deskription der 'unabhé&ngigen' Variable
der Rennspielnutzung und der Kennzeichnung von
~Heavy Usern” folgt nun die Betrachtung der Er-
gebnisse, die mit dem Instrument zum (problemati-
schen) Fahrverhalten gewonnen wurden. Die 25
ltems waren a priori einer Vier-Dimensionen-Struk-
tur zugeordnet worden (ndmlich drei Faktoren aus
dem DBQ: Fast driving/competition, Maintaining
progress und Anger/hostility sowie einer zuséatzli-
chen Dimension ,,Fahrweisen zur Erregungssteige-
rung”). Zur Prifung der dimensionalen Struktur
wurden zunachst die 20 urspriinglichen DBQ-ltems
einer Faktorenanalyse unterzogen; anschlieBend
wurde fir die finf ltems der zusatzlichen, deduktiv
fomulierten vierten Dimension (erregungsteigernde
Fahrweisen) eine Reliabilitdtsanalyse vorgenom-
men.

Die Faktorenanalyse der 20 Items, die (mit leichten
Modifikationen) aus dem deutschsprachigen DBQ
von KRAHE und FENSKE (2002) (ibernommen wur-
den, konnte die urspringliche Dimensionsstruktur
nicht reproduzieren, sondern ergab eine sinnvoll in-
terpretierbare vierfaktorielle Losung. Die Faktoren
decken sich zum Teil mit den Befunden von KRAHE
und FENSKE (2002) oder sind gut mit ihnen verein-
bar. Sie wurden wie folgt benannt:

+ Faktor 1: Aggressive, rachemotivierte Fahrwei-
sen (6 ltems mit hoher Ladung, 34 % Varianz-
aufklarung),

* Faktor 2: Maintaining Progress wie im Original-
DBQ (5 Items mit hoher Ladung, 8 % Varianz-
aufklarung),

+ Faktor 3: Competition (4 Items mit hoher La-
dung, 6 % Varianzaufklarung),

* Faktor 4: Feindselige Kommunikation gegen-
Uber anderen Fahrern/innen (4 ltems mit hoher
Ladung, 5 % Varianzaufklarung).

Das Item ,Wie oft sind Sie auf ein an lhnen vorbei-
fahrendes Auto, das wahrend des Uberholens
hupt, so wiitend, dass Sie ihm hinterherjagen
kénnten?” konnte aufgrund multipler Ladungen
keinem Faktor eindeutig zugeordnet werden. Es
enthalt offensichtlich Bezlige zu mehreren der se-
parierten Dimensionen. Die Faktorwerte fir die er-
mittelten vier Faktoren wurden als Variablen fir die
angestrebten multivariaten Analysen abgespei-
chert.
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Mit Hilfe einer Reliabilitdtsanalyse wurden die funf
verbleibenden Items zu Fahrweisen zur Erregungs-
steigerung auf ihre Brauchbarkeit Gberprift. Sie er-
reichten eine zufrieden stellende Homogenitat
(Cronbach's a = .80; n = 1.023), die auch nicht
durch Elimination einzelner ltems verbessert wer-
den konnte. Aus den finf ltems wurde daher ein
Mittelwertindex ,Haufigkeit der Fahrweisen zu Er-
regungssuche” gebildet (M = 2.22, SD = .97; min =
1.00, max = 5.60). Er stellt die flinfte Variable zur
datenanalytischen Abbildung des Konstrukts
sproblematische Fahrverhaltensweisen” dar.

6.3.4 Zusammenhang zwischen Rennspielnut-
zung und problematischem Fahrverhalten

Ausgehend von der deskriptiven Analyse und Auf-
bereitung der erhobenen Daten zur Rennspielnut-
zung und zum problematischen Fahrverhalten wer-
den im nachsten Schritt die gebildeten Kenn-
gréBen korrelativ zueinander in Beziehung gesetzt.
Ausgangspunkt ist dabei zun&dchst die Gesamt-
stichprobe; Kontrollvariablen (einschlieBlich des
Geschlechts) werden erst im nachsten Schritt
berlicksichtigt (vgl. 6.3.5). Tabelle 6.5 stellt die Zu-
sammenhange zwischen den Indikatoren der un-
abhangigen Variable ,Rennspielnutzung” und der
abhangigen Variable ,problematisches Fahrverhal-
ten” dar.

Ohne Kontrolle von Drittvariablen ergibt sich ein
schwacher bis maBiger Zusammenhang zwischen
der Nutzung von Rennspielen und den verschiede-
nen Dimensionen des Fahrverhaltens. Aufgrund
dieser Befunde ist ein Einfluss der Rennspielnut-
zung auf das Fahrverhalten zumindest nicht auszu-
schlieBen. Bevor die erhobenen Drittvariablen in

. Rennspiel- Renn-
Indikator haufigkeit | spieldauer
DBQ-F1: Aggressive, rachemotivierte .07* .02
Fahrweisen n=2972 n=972
DBQ-F2: Maintaining Progress A 10~

: 9 Frog n=972 | n=972

. . 15 15
DBQ-F3: Competition n =972 =972
DBQ-F4: Feindselige Kommunikation .05 .10
mit anderen Fahrern/innen n =972 n =972
Dimension 5: Fahrweisen zur Erre- 21 24*
gungssteigerung n=1.017 | n=1.017
mit ** gekennzeichnete Werte sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.5: Bivariate Zusammenhénge (Pearson's r) zwischen der
Nutzung von Computerrennspielen und den Dimen-
sionen des problematischen Fahrverhaltens

das Bild einbezogen werden, wird ergénzend zu
den funf Dimensionen des problematischen Fahr-
verhaltens die (selbst verschuldete) Unfallbeteili-
gung als weiterer Indikator fur riskantes Auftreten
im StraBenverkehr herangezogen und zur Renn-
spielnutzung in Beziehung gesetzt werden. Dabei
ergeben sich jedoch nur schwache Zusammenhan-
ge, die sich sdmtlich im Zufallsbereich bewegen.

6.3.5 Kontrolle von Drittvariablen: Geschlecht,
Alter, Fahrleistung und Lebensstil

Um die Tragfahigkeit der gefundenen Korrelationen
zwischen Rennspielnutzung und problematischem
Fahrverhalten zu prtfen, werden nun in mehreren
Schritten die theoretisch hergeleiteten und vermu-
teten externen EinflussgréBen in die Analyse einbe-
zogen. Dabei werden zunachst die GréBen be-
trachtet, welche flir die Gesamtstichprobe erhoben
wurden: Geschlecht, Alter, Lebensstil und Fahrleis-
tung. FUr die mannliche Teilstichprobe stehen wei-
tere Kontrollvariablen zur Verflgung, sie werden im
kommenden Kapitel eingeflihrt (vgl. Kapitel 6.3.6).

Dem Geschlecht kommt nach den bisherigen Er-
kenntnissen eine Doppelrolle bei der Moderation
des Zusammenhangs zwischen Rennspielnutzung
und Fahrverhalten zu: Zum einen sind Frauen we-
niger auffallig im StraBenverkehr; zum anderen
spielen sie auch seltener Computer(-renn-)spiele.
Ein Vergleich der Zusammenhénge zwischen UVs
und AVs bei Ménnern versus Frauen ist daher ein
wichtiger Schritt, mit dem die Vertiefung der Analy-
se begonnen werden soll. Tabelle 6.6 repliziert die
Korrelationsanalysen aus Kapitel 6.3.4 flr die nach
Geschlecht differenzierten Teilstichproben.

Rennspielhaufigkeit| Rennspieldauer
Indikator
Manner | Frauen | Manner | Frauen
DBQ-F1: Aggressive, rachemoti- .02 -.07 -.04 -.05
vierte Fahrweisen n=682 | n=290 [n=682|n=290
. .06 .02 .05 .01
DBQ-F2: Maintaining Progress n=682 | n=290 |n=682|n=200
- 157 .00 14 .03
DBQ-F3: Competition n=682 | n=290 |n=682|n=290
DBQ-F4: Feindselige Kommuni- .05 .04 A1 .05
kation mit anderen Fahrern/innen| n =682 [ n =290 |n =682 |n =290
Dimension 5: Fahrweisen zur Er- | .14 .05 .18* .01
regungssteigerung n=711| n=306 |n=711|n =306

mit ** gekennzeichnete Werte sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.6: Vergleich der bivariaten Zusammenhénge zwischen
Rennspielnutzung und problematischem Fahrverhal-
ten (5 Dimensionen) bei Mannern und Frauen (jeweils
Pearson's r)
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Es zeigt sich, dass die Betrachtung des zur Dis-
kussion stehenden Zusammenhangs unter Einbe-
ziehung der weiblichen Teilstichprobe zu einer
Uberschatzung der Einfliisse auf fast allen Dimen-
sionen des Fahrverhaltens gefthrt hat. Dieser Ef-
fekt ist insofern erklarbar, als dass die weibliche
Teilstichprobe den relativen Anteil der Personen,
die wenig Rennspiele nutzen und zugleich wenig
problematische Fahrweisen an den Tag legen,
Uberproportional ansteigen I&sst. Dadurch ergeben
sich insgesamt erhdhte Korrelationskoeffizienten.
Die Kontrolle der Geschlechtsvariable hat also eine
Uberschatzung des Zusammenhangs offenbart; al-
lerdings bleibt in der (wie oben begriindet relevan-
teren) ménnlichen Teilstichprobe der signifikante
und zumindest nicht sehr nahe an ,Null” liegende
Zusammenhang (zwischen .14 und .18) zwischen
Rennspielnutzung und Fahrverhalten auf den Di-
mensionen ,Competition” und ,Erregungssteige-
rung” bestehen.

Fir die Kontrolle des Alters wurden zunachst alle
Personen aus der Stichprobe eliminiert, die alter
als 26 Jahre waren. Die angestrebte Zielgruppe
umfasst zwar nur Personen zwischen 18 und 24
Jahren, doch schlieB3t die erreichte Stichprobe im-

. Korrelation mit Alter
Indikator .
(in Jahren), n
Rennspielhaufigkeit ~147
P 9 (n = 837)

. -12%
Rennspieldauer (n = 894)
DBQ-F1: Aggressive, rachemotivierte 13
Fahrweisen (n =862)

A .04
DBQ-F2: Maintaining Progress (n = 862)
DBQ-F3: Competition 1387

- omp (n = 862)
DBQ-F4: Feindselige Kommunikation -.02
mit anderen Fahrern/innen (n = 862)
Dimension 5: Fahrweisen zur -.03
Erregungssteigerung (n =900)
Werte mit ** sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.7: Zusammenhang zwischen Alter der Befragten und
den zentralen UVs sowie AVs (jeweils Pearson's r)

merhin 91 Personen im Alter von 25 und 26 Jahren
ein, sodass diese Falle in der Analysestichprobe
belassen wurden. Insgesamt wurden jedoch 128
Falle, die ihr Alter mit héher als 26 Jahren angege-
ben hatten, von der Analyse ausgeschlossen (ver-
bleibende StichprobengréBe n = 904; durchschnitt-
liches Alter M = 21.00; SD = 2.34). Ob ein nen-
nenswerter Zusammenhang zwischen Alter und
den im Rahmen der Fragestellung relevanten Varia-
blen besteht, wurde anhand einer Korrelationsma-
trix Gberprift (Tabelle 6.7).

Die Befunde zeigen, dass es mittelschwache nega-
tive Zusammenhange zwischen Alter und Renn-
spielnutzung gibt, dass aggressiv-rachemotiviertes
Fahren mit zunehmendem Alter haufiger berichtet
wird, kompetitive Verhaltensweisen im StraBenver-
kehr hingegen abnehmen. Eine Differenzierung die-
ser Zusammenhénge nach Geschlecht flihrt zu den
Ergebnissen,

+ dass die negativen Zusammenhénge zwischen
Alter und Rennspielnutzung bei Frauen und
Mannern auftreten (bei Mannern jedoch etwas
starker ausgepragt sind),

+ dass der signifikant positive Zusammenhang
zwischen Alter und dem DBQ-F1 (aggressives
Fahren) ebenfalls bei beiden Geschlechtern
existiert (bei den Frauen jedoch mit r = .19** fast
doppelt so stark ausgepragt ist wie bei den
Mannern) und

* dass die in der Gesamtstichprobe gefundene
negative Korrelation zwischen Alter und kompe-
titivem Fahren génzlich auf die ménnliche Teil-
stichprobe (r = -.19**) zurlickgeht, wahrend er in
der weiblichen Stichprobe nicht vorliegt.

Zur Kontrolle des Alters wurden daher die beiden
Indikatoren zur Rennspielnutzung sowie die abhan-
gigen Variablen DBQ-F1 und DBQ-F3 um ihre Ko-
varianz mit dem Alter bereinigt und dann erneut zu-
einander in Beziehung gesetzt (Partialkorrelatio-
nen). Tabelle 6.8 stellt die Befunde dieser Analyse
wiederum nach Geschlechtern differenziert dar.

Indikator Rennspielhaufigkeit (bereinigt um Alter) Rennspieldauer (bereinigt um Alter)

Gesamt Ménner Frauen Gesamt Ménner Frauen
DBQ-F1: Aggressive, rachemotivierte A1 .07 -.02 .05 -.01 -.01
Fahrweisen (bereinigt um Alter) n = 852 n =580 n=272 n = 852 n =580 n=272
DBQ-F3: Competition (bereinigt um Alter) n!28*;2 n ;0;80 n ;0372 n!28*;2 n ;05780 n ;1272
mit ** gekennzeichnete Werte sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.8: Partialkorrelationen unter Kontrolle des Alters (Pearson's r) zwischen den Indikatoren der Rennspielnutzung und zwei Di-
mensionen des problematischen Fahrverhaltens (aggressives Fahren, wettbewerbsorientiertes Fahren)
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Die gleichzeitige Kontrolle von Alter und Ge-
schlecht zeigt, dass der urspringlich gefundene
Zusammenhang zwischen Rennspielnutzung und
problematischen Fahrweisen fir die verbleibende
Gesamtstichprobe noch einmal schwéacher ausfallt.
Waéhrend sich die Zusammenhange fir die Ge-
samtstichprobe im Uberzufalligen Bereich bewe-
gen, findet sich fUr keine der gepriften Relationen
beim Geschlechtervergleich ein substanzieller
und/oder signifikanter Korrelationswert. Die Nut-
zung der Kontrollvariablen hat sich damit schon
jetzt als hilfreich erwiesen, um eine Uberschatzung
des zur Debatte stehenden Zusammenhangs zu
vermeiden. Zugleich legen diese Befunde nahe,
starker auf nicht-lineare Zusammenhange zu pri-
fen. Die Konzentration auf die ménnliche Teilstich-
probe wird demnach durch eine Fokussierung auf
die jingste untersuchte Gruppe (die 18- und 19-
Jahrigen) ergéanzt. Zuvor werden jedoch die Zu-
sammenhénge zwischen Fahrleistung und den ab-
hangigen Variablen sowie die Korrelationen mit
dem Lebensstil (hduslich versus mobilitatsorien-
tiert) betrachtet.

Die Kilometerleistung ist insofern zu beachten, als
dass Vielfahrer als anfélliger flr problematische
Fahrweisen gelten (MAAG et al., 2003). Fir die Teil-
stichprobe der 18- bis 26-Jéhrigen ergeben sich in
der Tat hochsignifikant positive Zusammenhange
zwischen der Kilometerleistung der vergangenen
12 Monate und den Dimensionen ,aggressiv-ra-
chemotiviertes Fahren” (r = .13), ,,Maintaining Pro-
gress” (r = .17), ,Competition” (r = .16) sowie ,,Fah-
ren zur Erregungssuche” (r = .26). Der Ge-
schlechtsvergleich zeigt, dass bei Frauen nur die
Zusammenhange zwischen Kilometerleistung und
»Maintaining Progress” (r = .21) sowie ,Fahren zur
Erregungssuche” (r = .20) signifikant sind, wahrend

bei Mannern alle fir die Gesamtstichprobe ge-
nannten Korrelationen Gberzuféllig sind. Eine Kon-
trolle der Fahrleistung als Drittvariable muss ent-
sprechend die Werte in den angesprochenen Di-
mensionen des Fahrverhaltens korrigieren. Dazu
wurden alle finf Dimensionen des Fahrverhaltens
durch multiple Regressionen um den Einfluss des
Alters und der Fahrleistung bereinigt. Mit den ver-
bleibenden Residuen wurden erneut die Zusam-
menhédnge zu den (um die Kovarianz mit dem Alter
bereinigten) Indikatoren der Rennspielnutzung er-
mittelt (Tabelle 6.9).

Betrachtet man den Zusammenhang zwischen
Rennspielnutzung und problematischem Fahrver-
halten anhand multipler Indikatoren unter Kontrolle
von Geschlecht, Alter und Fahrleistung, ergeben
sich nur noch 'mixed results', d. h., die allgemeine
Linie der Zusammenhdnge verschwimmt zuse-
hends. Bei den weiblichen Befragten tritt nach
Kontrolle der Fahrleistung erstmals ein Zusammen-
hang zwischen Rennspielnutzung und kompetiti-
vem Fahren auf, wéhrend eben dieses Muster fur
Manner verschwindet. Die leicht héhere Neigung
von Méannern zu erregungssteigerndem Fahren bei
héherem Rennspielkonsum bleibt bei der Kontrolle
der drei Drittvariablen hingegen bestehen. Es deu-
tet sich also ein komplexes Wechselspiel zwischen
den beteiligten GréBen an, welches wiederum auf
die Notwendigkeit zur Fokussierung auf kleinere
Analysegruppen zur Prifung auf nicht-lineare Ef-
fekte einerseits und Interaktionseffekte anderer-
seits verweist.

Als letzte Drittvariable, welche fir die Gesamtstich-
probe erhoben wurde, wird der Lebensstil heran-
gezogen. Ausgehend von der Operationalisierung
von SCHULZE (1999) wurden Items verwendet, die

Indikat Rennspielhaufigkeit (bereinigt um Alter) | (Rennspieldauer bereinigt um Alter)
ndikator

Gesamt Méanner Frauen Gesamt Méanner Frauen
DBQ-F1: Aggressive, rachemotivierte Fahrweisen .09 .06 -.01 .03 -.02 .02
(bereinigt um Alter und Fahrleistung) n = 800 n =561 n =239 n = 800 n =561 n =239
DBQ-F2: Maintaining Progress (bereinigt um Alter .09** .04 -.01 .09** .05 -.05n=
und Fabhrleistung) n = 800 n = 561 n =239 n = 800 n = 561 239
DBQ-F3: Competition (bereinigt um Alter und .08* .03 147 .09** .05 .15*
Fahrleistung) n = 800 n =561 n =239 n = 800 n =561 n =239
DBQ-F4: Feindselige Kommunikation mit anderen .03 .03 .08 .08* .09* .08
Fahrer/inne/n (bereinigt um Alter und Fahrleistung)| n =800 n =561 n =239 n = 800 n =561 n =239
Dimension 5: Fahrweisen zur Erregungssteigerung 16" .07 .09 21 A3 .08
(bereinigt um Alter und Fahrleistung) n =835 n =587 n =248 n =835 n =587 n =248
mit * gekennzeichnete Werte sind mit p < .05 signifikant, ** bedeutet Signifikanz mit p < .01

Tab. 6.9: Korrelationen zwischen Rennspielnutzung (bereinigt um das Alter) und problematischem Fahrverhalten (bereinigt um Alter
und Fabhrleistung in den letzten 12 Monaten) im Geschlechtsvergleich (Pearson's r)
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zur Kennzeichnung eines eher hauslichen versus
eines eher mobilitdtsorientierten Lebensstils die-
nen sollten. Dem Lebensstil wird mehr inhaltliche
Bedeutung beigemessen als dem formalen Bil-
dungsabschluss (vgl. z. B. SCHULZE, 1992). Zur
Indexbildung wurde zundchst die Summe der
Werte, welche die Befragten bei neun ,Hauslich-
keits”-ltems angegeben hatten, gebildet. Diese
konnte zwischen neun und 54 Punkten liegen. Sie
wurde dann von der Summe der Werte fiir neun
ltems zur Mobilitdtsorientierung (mit der gleichen
denkbaren Schwankungsbreite) abgezogen, so-
dass der Indexwert zwischen -45 und +45 Punkten
liegen konnte, wobei (stark) negative Werte eine
(starke) Hauslichkeit des Lebensstils, (stark) positi-
ve Werte hingegen eine (starke) Mobilitatsorientie-
rung reflektieren. Der Indexwert lag empirisch zwi-
schen -26 und +29 Punkten (M = -2.96; SD = 8.90;
n = 904). Er unterscheidet sich im Durchschnitt
Uberzuféllig zwischen Mannern (M = -1.05) und
Frauen (M = -7.10; t(902) = 10.02; p < .01). Ferner
besteht eine erwartbare Beziehung zur formalen
Bildung: Schiler weisen eine geringere Auspra-
gung auf, wéhrend der Mittelwert von Haupt- und
Realschulabsolventen/innen Uber dem Gesamt-
durchschnitt liegt; fir Abiturienten und Hochschul-
absolventen liegt der Indexwert im Mittel wiederum
besonders niedrig (F(879) = 21.48, p < .01).

Fir diesen Indexwert ergibt sich eine Reihe signifi-
kanter Zusammenhange sowohl mit den UVs als
auch den AVs des urspringlichen Untersuchungs-
designs. Nach Kontrolle des Geschlechts bleiben
diese Zusammenhénge vorwiegend in der méannli-
chen Teilstichprobe bestehen, rechtfertigen aber

dennoch eine erneute Wiederholung der Zusam-
menhangsprifung zwischen UV und AV. Diese Kor-
relationsmatrix wird in Tabelle 6.10 abgebildet.

Die Kontrolle der vierten potenziellen Hintergrund-
variable (Lebensstil) férdert das Ergebnis zu Tage,
dass bestimmte Zusammenhange zwischen Renn-
spielnutzung und Fahrverhalten eine gewisse Sta-
bilitdt zu besitzen scheinen. Die (allerdings nicht
sehr hohen) Korrelationswerte zwischen der Renn-
spielnutzung und Dimensionen ,kompetitives Fah-
ren” und ,,Fahren zur Erregungssuche” haben die
Einfihrung der Hintergrundvariablen Geschlecht,
Alter, Fahrleistung in den vergangenen 12 Monaten
sowie Lebensstilorientierung mit einigen Verminde-
rungen Uberdauert, wahrend die eingangs noch er-
mittelten Zusammenhange zwischen der Renn-
spielnutzung und den anderen drei Dimensionen
des Fahrverhaltens (aggressiv-rachemotiviertes
Fahren, Maintaining Progress sowie feindselige
Kommunikation mit anderen Fahrern/innen) nun-
mehr fast vollig verschwunden sind. Diese Befund-
lage l&sst den Schluss zu, dass ein schwacher Zu-
sammenhang zwischen der Rennspielnutzung und
bestimmten Aspekten problematischen Fahrver-
haltens existiert. Er kann bislang nicht vollsténdig
durch Drittvariablen aufgeklart werden, weshalb
der Rennspielnutzung in der Tat ein eigenstandiger
Effekt zukommen kdnnte. Bevor die Analyse mit
Blick auf die mannliche Teilstichprobe fortgesetzt
wird, werden die bisher angestellten Analysen noch
einmal in zwei multiple Regressionen tberflhrt, in
denen die vier Kontrollvariablen (Geschlecht:
quasi-metrisch behandelt, Alter, Kilometerleistung,
Lebensstilorientierung) im ersten Block eingefiihrt

Rennspielhaufigkeit (bereinigt um Alter | Rennspieldauer (bereinigt um Alter
Indikator und Lebenstilorientierung) und Lebenstilorientierung)
Gesamt Ménner Frauen Gesamt Ménner Frauen
(areingt um Ater, Farrieisung und Lepensetion-| %% 08 08 o | - |
reinig ’ 9 n=800 | n=561 | n=239 | n=800 | n=561 | n=239
entierung)
DBQ-F2: Maintaining Progress (bereinigt um Alter, .08 .05 -.03 .08* .05 -.06
Fahrleistung und Lebensstilorientierung) n = 800 n = 561 n =239 n = 800 n = 561 n =239
DBQ-F3: Competition (bereinigt um Alter, Fahr- .06 .03 .16* .07* .05 .18
leistung und Lebensstilorientierung) n = 800 n =561 n =239 n = 800 n =561 n =239
B et | oo | oo | o | or | or | oo
 (bereinig ’ d n=800 | n=561 | n=239 | n=800 | n=561 | n=239
und Lebensstilorientierung)
e o e o eege ae | oo | ae | oae | e |
renig ’ 9 n=83% | n=587 | n=248 | n=835 | n=587 | n=248
entierung)
mit * gekennzeichnete Werte sind mit p < .05 signifikant, mit ** gekennzeichnete Werte sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.10: Korrelation (Pearson's r) zwischen Rennspielnutzung und problematischem Fahrverhalten unter Kontrolle von Alter,
Fahrleistung und Lebensstilorientierung (Hauslichkeit (neg. Werte) — Mobilitat (pos. Werte)) sowie Geschlecht
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werden, um dann die Rennspielnutzung im zweiten
Block einzugeben. Dieses Procedere wird fir die
beiden in der bisherigen Auswertung auffalligsten
Dimensionen des Fahrverhaltens (Competition und
Fahren zur Erregungssuche) angewendet. Die Er-
gebnisse dieser Modelle werden in Tabelle 6.11
aufgefuhrt. Darin zeigt sich, dass nach Einschluss
der Hintergrundvariablen entweder gar keine oder
aber nur marginale zusatzliche Varianzaufklarungen
im problematischen Fahrverhalten durch die Renn-
spielnutzung erreicht werden. Diese Beobachtung
trifft auch bei einer (nicht dokumentierten) Wieder-
holung der vier Regressionen an der ménnlichen
Teilstichprobe zu; hier erhdht sich gegenliber der
Gesamtstichprobe die Varianzaufklarung nur im
Falle der Pradiktion des ,,Fahrens zur Erregungssu-
che” um rund 1.5 % durch die EinschlieBung des
Indikators ,Rennspieldauer” (Beta-Gewicht: .12**).
Flgt man alle bislang betrachteten Variablen also in
einer komprimierten multivariaten Auswertung zu-
sammen, so tragt die Rennspielnutzung nur noch
marginal zur Erkldrung der untersuchten
problematischen Fahrverhaltensweisen bei. Wenn
ein von Hintergrundvariablen unabhéngiger Zusam-
menhang zwischen der Rennspielnutzung und dem
Fahrverhalten Gberhaupt bestehen sollte, dirfte er
sich auf der Dimension ,Fahren zur Erregungssu-
che” und eventuell auf der Dimension ,kompetitives
Fahren” bemerkbar machen. Die Faktoren, die de-
zidiert aggressiv-feindseliges Verhalten beinhalten,
sowie die Dimension ,Maintaining Progress” schei-

Varianzauf- | Varianzauf- | Beta-Ge-

klarung ohne | klarung mit | wicht fir

Modell Rennspiel- | Rennspiel- | Rennspiel-
nutzung nutzung nutzungs-

(R2 korr) (R2 korr) | indikator

UVs: Drittvariablen-Block, dann
Rennspielhdufigkeit .08 .08 .04
AV: Competition

UVs: Drittvariablen-Block, dann
Rennspieldauer .07 .08 .05
AV: Competition

UVs: Drittvariablen-Block, dann

Rennspielhaufigkeit

AV: Fahrweise zur Erregungs- 21 21 08
steigerung

UVs: Drittvariablen-Block, dann

Rennspieldauer o1 29 RS

AV: Fahrweise zur Erregungs-
steigerung

mit ** gekennzeichnete Beta-Werte sind mit p < .01 signifikant

Tab. 6.11: Verkiirzte Darstellung von vier multiplen Regressi-
onsmodellen, bei denen die Rennspielnutzung als
Prédiktor problematischen Fahrverhaltens nach den
vier Hintergrundvariablen (Geschlecht, Alter, Kilome-
terleistung, Lebensstilorientierung) eingeschlossen
wurde

nen dagegen ausschlieBlich von anderen GréBen
determiniert zu werden. Allerdings ist auch hier wie-
der darauf hinzuweisen, dass nicht-lineare Zusam-
menhange bislang ausgeblendet worden sind. Aus
diesem Grund werden im folgenden Kapitel fur die
verbleibende ménnliche Teilstichprobe die weiteren
in Frage kommenden Hintergrundvariablen kurz
einzeln beleuchtet, um dann zur Identifikation be-
sonders 'gefadhrdeter’ Sub- bzw. Extremgruppen
Uberzugehen, deren Vergleich mit dem Rest der Be-
fragten sensibler fir nicht-lineare Zusammenhange
ist als die bisherigen Verfahren.

6.3.6 Kontrolle weiterer Drittvariablen in der
mannlichen Teilstichprobe

Flr die ménnliche Teilstichprobe (nach den oben
beschriebenen Bereinigungsschritten n = 618)
stand eine Reihe weiterer Drittvariablen zur Verfu-
gung. Sie werden zunachst deskriptiv analysiert,
um dann zur ldentifikation von Subgruppen zu ge-
langen, flr die ein substanzieller Zusammenhang
mit der Rennspielnutzung eher wahrscheinlich ist.

Einstellung zu Geschwindigkeit

Die Skala von HOLTE (1994) wurde zun&chst durch
Inversion einiger ltems in eine gleichférmige Aus-
richtung Uberflhrt, sodass fir jedes Item ein hoher
Wert eine positiv-zustimmende Einstellung zu
schnellem Fahren, ein geringer Wert dagegen eine
negativ-ablehnende Haltung reflektierte. Die so
ausgerichtete Skala erwies sich als zufrieden stel-
lend reliabel (Cronbach's a = .79; n = 578). Ent-
sprechend wurde ein Mittelwert-Index gebildet (M
=4.16, SD = .72; n = 617). Berlcksichtigt man den
Skalenmittelpunkt (Wert 3.5), stellt sich die mannli-
che Teilstichprobe gegenliber schnellem Fahren
recht positiv eingestellt dar. Der Index weist Utber-
dies substanzielle positive Zusammenhange mit
den um Alter, Fahrleistung und Lebensstilindex be-
reinigten Dimensionen des problematischen Fahr-
verhaltens 'Maintaining Progress', Competition,
feindselige Kommunikation und Fahren zur Erre-
gungssuche auf, korreliert jedoch nicht Gberzuféllig
mit den um Alter und Lebensstilindex bereinigten
Indikatoren der Rennspielnutzung.

Einstellungen zu Verkehrsregeln

Von den acht Iltems zur Messung der allgemeinen
Einstellung gegeniber Verkehrsregeln wurden drei
invertiert, damit eine gleichsinnige Ausrichtung
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aller ltems entstand. Hohe Werte reflektieren eine
nachléssig-kritische Sicht auf Verkehrsregeln, ge-
ringe Werte hingegen eine regelkonforme Grund-
haltung. Die Skala erreicht eine maBige Reliabilitat
(Cronbach's a = .70; n = 598). Der Mittelwertindex
zeigt an, dass sich die mannliche Teilstichprobe als
nicht sehr regelkonform beschreibt (M = 3.84,
SD = .81). Er korreliert Gberzuféllig positiv mit allen
Dimensionen des problematischen Fahrverhaltens
(um Alter, Fahrleistung und Lebensstilindex berei-
nigt), insbesondere mit der Dimension 'Maintaining
Progress' (Pearson's r = .49, p < .01), nicht aber mit
der (um Alter und Lebensstil bereinigten) Renn-
spielnutzung.

Einstellungen zu Automobilen (Kaufpréferenzen)

Aus einer Liste von acht Eigenschaften von Auto-
mobilen sollten die Befragten die beiden Eigen-
schaften nennen, welchen sie beim Autokauf
die meiste Relevanz beimessen. Am héaufigsten
wurden ,Zuverlassigkeit” (214 von 618 Fallen),
-Komfort” (193), ,Automarke” (175) und ,Starke
Beschleunigung” (151) genannt. Es folgten
sSicherheit” (144), ,Hohe Spitzengeschwindigkeit”
(75), ,Platzangebot” (63) und schlieBlich ,,Um-
weltfreundlichkeit” (30). Immerhin 26 Personen
wiesen eine besonders problematische Praferenz-
konfiguration auf (namlich starke Beschleunigung
und hohe Spitzengeschwindigkeit). Diese kleine
Subgruppe unterschied sich jedoch nur auf der
Dimension 'Competition' vom Rest der ménnlichen
Teilstichprobe insofern, als dass sie signifikant
hohere Werte in dieser (um Alter, Fahrleistung und
Lebensstilindex bereinigten) Dimension des Fahr-
verhaltens aufwies (1(566) = 3.6, p < .01).

Motorsportinvolvement

Die drei ltems zur Messung des Motorsportinvol-
vements (z. B. ,Fir mich ist Motorsport wichtig”)
korrelierten hoch miteinander (Pearson's r
zwischen .63 und .84; Cronbach's a = .88,
n = 612), sodass auch hier ein Mittelwertindex er-
rechnet wurde (M = 3.17, SD = 1.40; n = 618). Der
Index besitzt teils signifikante, insgesamt jedoch
eher schwach positive Zusammenhange mit
den um Alter, Fahrleistung und Lebensstil bereinig-
ten Werten zu den Dimensionen des problema-
tischen Fahrverhaltens und korreliert dartber
hinaus auch schwach mit der Nutzungshaufigkeit
der abgefragten Rennspiele (Pearson's r = .10,
p < .05).

Gruppe der
srelevant others”

Homogenitat der Einschatzungen
zur Zustimmung zu drei
problematischen Fahrweisen
(Cronbach's )

Partner/in .69 (n = 595)
Beste/r Freund/in .72 (n=610)
Andere Freunde .71 (n=610)
Eltern 71 (n=611)
Gesamt: 87 (n =592

Alle ,relevant others”

Tab. 6.12: Reliabilitdten der Einsch&tzungen zur vermuteten
Zustimmung der ,relevant others” zu drei problema-
tischen Fahrweisen (Uberhéhte Geschwindigkeit,
Uberfahren einer roten Ampel, Missachten des Si-
cherheitsabstands bei hohem Tempo) in der mannli-
chen Teilstichprobe

Fahrsicherheitsklima im sozialen Umfeld

Die Meinungen der ,relevant others” wurden mit
einem quasi-projektiven Verfahren erhoben, bei
denen die Befragten die Wahrscheinlichkeit ab-
schatzen sollten, mit der ihr/e Partner/in, ihr/e
beste/r Freund/in, ihre ,anderen Freunde” sowie
ihre Eltern mit bestimmten problematische Fahr-
weisen (Uberhdhte Geschwindigkeit, Uberfahren
einer roten Ampel, dichtes Auffahren) einverstan-
den wéren. Diese Einschatzungen wurden zu-
nachst fur jeden Typ der ,relevant others” einer Ho-
mogenitéatsprifung unterzogen (Tabelle 6.12).

Es zeigt sich, dass sich aus den Einschatzungen
Uber die verschiedenen angesprochenen Gruppen
von ,relevant others” hinweg eine homogene Ein-
schatzung zum 'Fahrsicherheitsklima' ergibt, die zu
einem Mittelwertindex zusammengefasst wurde (M
= 2.47, SD = .89; n = 618). Er wies nennenswerte
Korrelationen mit den Fahrverhaltensdimensionen
'Maintaining Progress' und 'Fahren zur Erregungs-
suche” (um Pearson's r = .30) und ebenfalls hoch-
signifikante, aber schwéachere Zusammenhange
mit den Dimensionen 'aggressiv-rachemotiviertes
Fahren' und 'Competition' (um Pearson's r = .18)
auf.

Fahrbezogene Selbstwirksamkeitserwartungen

Die Skala zur fahrbezogenen Selbstwirksamkeits-
erwartung bestand aus elf Items, die wiederum
eine zufrieden stellende Reliabilitat aufwiesen
(Cronbach's a = .85; n = 575). Der Mittelwert-Index
(M = 3.84, SD = .82, n = 618) wies keine Zusam-
menhange mit der Rennspielnutzung auf und kor-
relierte nur mit den Fahrverhaltensdimensionen
'Maintaining Progress' (Pearson's r = .20, p <.01)
und 'Fahren zur Erregungssuche' (r = .13, p < .01).
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Fahrzeugbezogene Mediennutzung

Im Rahmen der allgemeinen Lebensstil-Analyse
waren auch einige Items zur Nutzungsh&ufigkeit
von Medienangeboten, die Bezlige zum Autofah-
ren und/oder zu Automobilen aufweisen, abgefragt
worden. Die drei Items , TV-Serien und Filme rund
ums Auto ansehen”, ,Automagazine lesen” und
»,Rennsport im Fernsehen anschauen” korrelierten
erwartungsgemaB hoch positiv miteinander
(Cronbach's a = .75). Der Mittelwert-Index (M =
2.75, SD = 1.24; n = 618) korrelierte allerdings sehr
stark mit dem Motorsportinvolvement (Pearson's r
= .69, p < .01), dagegen nur schwach mit den um
das Alter bereinigten Indikatoren der Rennspielnut-
zung. Diese Variable wird daher eher als Komplet-
tierung des Motorsportinvolvements betrachtet
und nicht weiter als eigensténdiger Faktor des
Fahrverhaltens interpretiert.

Persdnlichkeitsmerkmal Feindseligkeit

Als letzte Kontrollvariable enthielt der Fragebogen
fur die mannliche Teilstichprobe die allgemeine
Feindseligkeit, die mit den Items des Freiburger
Personlichkeitsinventars erhoben wurde (FAHREN-
BERG, HAMPEL & SELG, 1994). Da hier keine
metrisch interpretierbare Skalierung, sondern ein
dichotomes Antwortsystem (,ja/nein”) verwendet
wurde, erlbrigt sich die Homogenitétsprifung; al-
lerdings kann aufgrund der Vorarbeiten der Autoren
des Inventars von einer ausreichenden Reliabilitat
der ltems ausgegangen werden. Das AusmaB der
Feindseligkeit wird durch die Anzahl der mit ,ja”
beantworteten Items aus der Liste von insgesamt
zwolf Aussagen ermittelt. Um Einflisse von fehlen-
den Werten zu eliminieren, wurde kein Summenin-
dex, sondern ein Mittelwertindex berechnet, wel-
cher bei der Endkalkulation die Anzahl der beant-
worteten Items eingehen lasst. Er kann zwischen
0 und +1 schwanken, wobei der Wert +1 die Zu-
stimmung zu allen 12 Feindseligkeits-ltems bedeu-
tet. In diesem Indexwert erreichte die untersuchte
mannliche Teilstichprobe einen mittleren Durch-
schnittswert (M = .45, SD = .22, n = 617). Er wies
substanziell-positive Korrelationen mit allen Di-
mensionen des problematischen Fahrverhaltens
(um Alter und Fahrleistung bereinigt) auf, nicht aber
mit den Indikatoren der Rennspielnutzung. Diese
Befunde decken sich mit den Erkenntnissen von
KRAHE und FENSKE (2002) und zeigen, dass auf
der Ebene der stabilen Verhaltensweisen Feindse-
ligkeit ebenso beriicksichtigt werden muss wie der

(mehr oder weniger) mobilitdtsorientierte Lebens-
stil. Die beiden Personenvariablen korrelieren zwar
maBig miteinander (Pearson's r = .20, p < .01), soll-
ten aber dennoch als separate Determinanten des
problematischen Fahrverhaltens betrachtet wer-
den.

Aus der Analyse der fir die ménnliche Teilstichpro-
be zuséatzlich erhobenen Kontrollvariablen geht
hervor, dass planungsgeman eine Reihe von wich-
tigen Determinanten des problematischen Fahrver-
haltens erhoben worden ist, deren Einflisse be-
deutsamer zu sein scheinen als die der Rennspiel-
nutzung, die aber mdglicherweise auch Einflisse
der Rennspielnutzung maskieren. Aufgrund der
Befunde zu den einzelnen Variablen erscheint es
angemessen, fur die weitere Analyse des Zusam-
menhangs zwischen der Rennspielnutzung und
dem Fahrverhalten die Personenvariablen

+ Feindseligkeit,

+ Einstellung zu Geschwindigkeit,

* Einstellung zu Verkehrsregeln,

* Fahrsicherheitsklima im sozialen Umfeld

zu berlcksichtigen. Geht man davon aus, dass
diese Variablen einen kausalen Einfluss auf das
problematische Fahrverhalten austben, welcher
logisch vor oder parallel zum (moglichen) Effekt der
Rennspielnutzung angreift, wére ein isolierter nen-
nenswerter Effekt der Rennspielnutzung empirisch
am ehesten bei den Personen zu erwarten, die ver-
gleichsweise niedrige bzw. sicherheitsbezogen
glnstige Werte in den genannten vier Personenva-
riablen aufweisen, jedoch eine hohe Rennspielnut-
zung aufweisen. Es ist angesichts der oben be-
schriebenen Analyse fir die Gesamtstichprobe da-
gegen weniger wahrscheinlich, dass sich ein 'On-
Top'-Einfluss der Rennspielnutzung nachweisen
|asst, dass also Personen, die hohe bzw. ungiinsti-
ge Voraussetzungen hinsichtlich der genannten
vier Personenvariablen besitzen, sich im StraBen-
verkehr nochmals problematischer verhalten, wenn
sie zusatzlich intensiv Rennspiele nutzen. Denn die
durch die Rennspielnutzung zuséatzlich aufgeklarte
Varianz im Fahrverhalten nach Einschluss der in
der Gesamtstichprobe erhobenen Kontrollvariablen
war recht gering (vgl. Kapitel 3.4). Die Suche nach
nicht-linearen Effekten der Rennspielnutzung soll
also bei den Personen ansetzen, die von ihren
Grundvoraussetzungen her eigentlich besonders
unproblematische Fahrer sein missten. Bei diesen
Personen ist am ehesten Spielraum flr eine 'Ver-
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schlimmerung' des Fahrstils aufgrund massiver
Rennspielnutzung. Entsprechend wurde eine neue
Teilstichprobe gebildet, die aus Personen bestand,
die (1) unterdurchschnittlich feindselig sind, (2) im
Vergleich zur Gesamtstichprobe eher negativ-kri-
tisch gegentiber schnellem Fahren eingestellt sind,
(3) im Vergleich zur Gesamtstichprobe eine eher ver-
kehrsregelkonforme Auffassung vertreten und (4) ein
im Vergleich zur Gesamtstichprobe eher auf Sicher-
heit bedachtes Meinungsklima in ihrem sozialen
Umfeld berichten. Diese Teilstichprobe (operationa-
lisiert durch Indexwerte unter den Mittelwerten der
vier genannten Variablen) umfasste 110 Personen.
Sie wiesen Uberzuféllig geringere Haufigkeiten auf
allen Dimensionen des problematischen Fahrverhal-
tens (um Alter, Fahrleistung und Lebensstil bereinigt)
auf und ebenfalls signifikant geringere Auspragun-
gen in den (um Alter und Lebensstil bereinigten) In-
dikatoren der Rennspielnutzung auf. Innerhalb die-
ser Gruppe ergab sich jedoch kein isolierter Zusam-
menhang zwischen der Rennspielnutzung und dem
problematischen Fahrverhalten. Die Korrelations-
werte blieben fir alle erhobenen Dimensionen des
Fahrverhaltens im Zufallsbereich und Uberschritten
r-Werte von .10 nicht. In der Subgruppe, deren Ge-
samtdisposition also nach Datenlage den gréBten
Spielraum fur Einflisse der Rennspielnutzung auf
das Fahrverhalten zulassen wiurde, lasst sich ein
Zusammenhang statistisch nicht absichern.

6.3.7 Integrierte Analyse

Um die Auswertung zu vervollstdndigen, wurden
abschlieBend integrierte multivariate Analysen
durchgefiihrt, die den Effekt des Gebrauchs von
Rennspielen gleichzeitig mit den relevanten Dritt-
variablen betrachten. Hier ergab sich — nach den
bislang berichteten Einzelbefunden erwartbar -
kein substanzieller Zusammenhang. Der einzige er-
wédhnenswerte Befund stammt aus einem Allge-
meinen Linearen Model (GLM) mit der ménnlichen
Teilstichprobe. Hier zeigte die Haufigkeit von Renn-
spielsitzungen im Konzert der Drittvariablen (Alter,
Mobilitatsorientierung des Lebensstils, Fahrleis-
tung, Feindseligkeit, Einstellungskonstrukte, Mei-
nungsklima bei ,relevant others’) zwar keinen mul-
tivariaten Effekt auf alle Dimensionen problemati-
schen Fahrverhaltens zusammen, wohl aber einen
Uberzufélligen Einfluss auf die Einzel-Variable ,,Fah-
ren zur Erregungssuche” (F = 6.44, p < .05). Dies
deckt sich mit den zuvor ermittelten Korrelations-
daten, rechtfertigt jedoch nicht die Annahme ein-
deutiger Zusammenhénge zwischen Rennspiel-

konsum und problematischem Fahren im Alltag,
zumal sich der F-Wert vor dem Hintergrund der
sehr groBen Stichprobe relativ klein darstellt.

6.3.8 Akzeptanz von Fahrlernspielen

Die potenzielle Akzeptanz von Fahrlernspielen als
Begleitung der Fahrausbildung wurde anhand der
Zustimmung zu drei Aussagen gemessen. lhre Aus-
wertung basiert auf der Gesamtstichprobe, die al-
lerdings um Personen Uber 26 Jahre sowie um Per-
sonen, die bei der Rennspielnutzung mindestens
eine unplausible Angabe gemacht hatten, bereinigt
wurde (verbleibend n = 904). Tabelle 6.13 gibt die
durchschnittliche Zustimmung in dieser Gesamt-
stichprobe und die durchschnittliche Zustimmung
von Mannern und Frauen im Vergleich an.

In der Stichprobe halt sich die Akzeptanz von Fahr-
lernspielen in Grenzen. Insbesondere bei den weib-
lichen Befragten lasst sich zwar die Bereitschaft er-
kennen, sich mit solchen Lernspielen auch dann
auseinander zu setzen, wenn sie dafir keine for-
male Anerkennung im Rahmen der Fahrausbildung
erhielten.

Dennoch bewegen sich insgesamt die gemesse-
nen Akzeptanzwerte nahe am Skalenmittelpunkt,
sodass den Befragten weder eine dezidierte Ableh-
nung noch eine euphorische BegriBung solcher
Lehr-/Lernmittel unterstellt werden kann. Es finden
sich auch nur sehr schwache positive Zusammen-
hange zwischen der selbst berichteten Rennspiel-
nutzung und der Akzeptanz von Fahrlernspielen.

Signifi-
kanz-
ltem M (SD) M..(SD) M (SD) prifung
gesamt |Manner| Frauen
des Ge-
schlechts
Computerlernspiele zum
Uben des Autofahrens 204 1 1.99 | 2.16 1(894) =
wurde ich unterhaltsam (1.82) | (1.83) | (1.30) -1.83
) n=2896(n=613|n =283 ’
finden
Far Fahrschulgr kon'nen 291 296 208
solche Lernspiele die 1(894)
Fahrausbildung sinnvoll (1.80) | (1.32) | (1.24) | 1.94*
! 9 n=897|n=612n=285 ~ "
ergénzen
Mit solchen Lernspielen
wurde ich mich nur be-
schaftigen, wenn das in 1.81 1.87 1.68 1(894)
) (1.34) | (1.35) | (1.30) "
der Fahrausbildung aner- =1.99
. n=2891n=611|n =282
kannt wiirde (z. B. als
Teil der Theorieprifung)
mit * gekennzeichnete t-Werte sind mit p < .05 signifikant

Tab. 6.13: Durchschnittliche Akzeptanz von Fahrlernspielen in
der Gesamtstichprobe (Alter 18 bis 26 Jahre) mit
Geschlechtervergleich (Skalierung von 0 bis 4)
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6.4 Diskussion

Die erste Hauptstudie hat zundchst anhand von
Befragungsdaten die Gruppe der Vielnutzer von
Rennspielen beschrieben. Es zeigt sich, dass
Rennspiele eine weit verbreitete Freizeitbeschafti-
gung darstellen und dass sich deren intensiver
Konsum in ein erlebnis- und dynamikorientiertes
Lebensstilmuster, das sich vorwiegend bei jungen
Ménnern im Alter von ca. 20 bis 22 Jahren findet,
einordnen lasst. Dartber hinaus hat die Studie den
Zusammenhang zwischen dem AusmaB des Ge-
brauchs von Rennspielen und der selbst berichte-
ten Haufigkeit problematischer Fahrweisen im rea-
len StraBenverkehr Uberpriift. Es ergab sich eine
gut interpretierbare dimensionale Struktur der pro-
blematischen Fahrweisen, sodass den zwei Indika-
toren der Rennspielnutzung (Haufigkeit und Dauer
der Nutzung Uber eine Liste von 14 bekannten, un-
terschiedlichen Rennspielen) finf Dimensionen des
problematischen Fahrverhaltens (aggressiv-rache-
motiviertes Fahren, Maintaining Progress, Compe-
tition, Feindselige Kommunikation gegentiiber an-
deren Fahrern/innen, Fahren zur Erregungssuche)
gegeniberstanden.

Die in der bivariaten Korrelationsanalyse durchaus
erkennbaren Zusammenhange zwischen diesen
Variablen(-blécken) lieBen sich fir die Gesamt-
stichprobe durch das Lebensalter, die Fahrleistung
in den vergangenen 12 Monaten sowie die Mobi-
litdtsorientierung des Lebensstils fast vollstandig
aufkldren. Durch die Berlicksichtigung der Renn-
spielnutzung als zusatzlicher Pradiktor im Rahmen
von Regressionsmodellen lieB sich eine kaum
nachweisbare zusatzliche Varianzaufklarung im
Fahrverhalten erzielen. Weiter gehende Analysen
innerhalb der ménnlichen Teilstichprobe (die im
Mittelpunkt des Interesses stand und fiir die weite-
re potenzielle Determinanten des Fahrverhaltens
erhoben worden waren) férderten dartber hinaus
die Bedeutung der Drittvariablen Feindseligkeit,
Einstellung zu Geschwindigkeit, Einstellung zu Ver-
kehrsregeln sowie sicherheitsbezogenes Mei-
nungsklima im sozialen Umfeld zu Tage. Ange-
sichts der Dominanz der acht genannten Kontroll-
variablen (einschl. Geschlecht) wurde nicht nur
nach einem zusétzlichen linearen Einfluss der
Rennspielnutzung auf das Fahrverhalten gesucht,
sondern zunachst ein nicht-linearer Einfluss der
Rennspielnutzung bei der (m&nnlichen) Personen-
gruppe angenommen, die nach Kontrolle der ge-
nannten Drittvariablen besonders glinstige Voraus-

setzungen hinsichtlich ihres Fahrverhaltens auf-
weist — und damit gleichzeitig einer 'Verschlimme-
rung' ihres Fahrverhaltens durch Rennspielkonsum
den groBtmoglichen Raum 6ffnet. Innerhalb dieses
Personenkreises (n = 110) lieB sich jedoch keine
substanzielle und/oder Uberzuféllige Korrelation
zwischen Rennspielgebrauch und problematischen
Fahrweisen beobachten. Ebenso erbrachte die ab-
schlieBende integriert-multivariate Auswertung mit
Hilfe Allgemeiner Linearer Modelle (GLM) keine
systematischen und eindeutigen Effekte des Renn-
spielkonsums auf das problematische Fahren. Die
bisherige Analyse stitzt also die Hypothese, wo-
nach der Rennspielgebrauch unabhangig von an-
deren Faktoren kausal auf das Fahrverhalten wirkt,
nicht.

Zusatzliche Analysen wurden nachtraglich ange-
stellt, um den Einfluss der Variable ,Migrationshin-
tergrund” (die vornehmlich in Bezug auf das Ver-
sténdnis des Fragebogens relevant war) zu priifen.
Die Ergebnisse zeigen, dass dieser Personenkreis
kein systematisch andersartiges Antwortverhalten
aufweist und die Beriicksichtigung dieser Variable
entsprechend keine Auswirkungen auf die oben
berichteten Ergebnisse hat.

Eine mdgliche Erklarung fur diese Befunde ist, dass
die bisherigen Analysen an der falschen Stelle nach
Effekten gesucht haben. Mdglicherweise lassen
sich namlich Auswirkungen des Rennspielge-
brauchs nicht so klar auf der Ebene des Fahrver-
haltens aufzeigen, sondern schon (und nur) auf der
vorgelagerten Ebene der fahrbezogenen Einstel-
lungen. Dass die Einstellungen zu schnellem Fah-
ren und zu Verkehrsregeln mit dem Fahrverhalten
zusammenhdngen, wurde immerhin gezeigt.
Wiirde der (dauerhafte, massive) Rennspielge-
brauch also die Ausbildung und Aufrechterhaltung
nachléssig-kritischer Einstellungen gegenuber Ver-
kehrsregeln und positiv-aufgeschlossener Einstel-
lungen zu schnellem Fahren unterstitzen, wére
ebenfalls ein problematischer Effekt identifiziert.
Auch hierzu béte der Datensatz einige empirische
Prifungsmadglichkeiten; allerdings missten dazu
zunachst genauere theoretische Uberlegungen er-
arbeitet werden.

Mit Blick auf die Akzeptanz von Fahrlernspielen im
Rahmen der Fahrausbildung ist festzustellen, dass
die Begeisterung der Teilnehmer der vorangegan-
genen Interviewstudie (vgl. Kapitel 4) fir solche
Lernspiele von der hier betrachteten groBen Stich-
probe nicht geteilt wird. Mdglicherweise war die
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Operationalisierung der Akzeptanz zu abstrakt, so-
dass die durchschnittlichen Werte weniger inhaltli-
che Zuriickhaltung als eher Unsicherheit Uber die
Frageform reflektieren. Doch hat der erste Versuch,
die Akzeptanz flr elektronisch-spielerische Ele-
mente der Fahr(-zusatz-)ausbildung zu messen,
zumindest keine deutlich erkennbare Zustimmung
zu dieser Idee aufgedeckt.

Die Befunde der Befragungsstudie sind unter der
methodischen Limitation zu sehen, dass das prob-
lematische Fahrverhalten Uber Self-Report-Daten
operationalisiert wurde. Dieser Datenkategorie
mangelt es naturgemaB an Obijektivitat. Effekte der
sozialen Erwiinschtheit oder einfach nur der Inter-
pretation, wann eine Verhaltensweise als ,haufig’
einzuschatzen ist, kdnnen nicht ausgeschlossen
werden und relativieren damit die Aussagekraft der
Befunde. Allerdings bleibt festzuhalten, dass die
Ergebnisse so wenig Indizien fir Zusammenhange
zwischen Rennspielgebrauch und Fahrverhalten
enthalten, dass eine véllige Anderung des Bildes
bei Verwendung von weniger verzerrten Datenqua-
litdten kaum vorstellbar ist. Unabhangig von dieser
vorlaufigen Falsifikation der Annahmen zur langfris-
tigen verhaltensrelevanten Wirksamkeit des Renn-
spielgebrauchs besteht jedoch nach Abschluss der
Befragungsstudie der Bedarf, kurzfristige Wirkun-
gen des Rennspielgebrauchs zu untersuchen (vgl.
Kapitel 5) und zugleich ein objektiveres, also weni-
ger von subjektiven Einschatzungen abhéangiges
Messverfahren flr problematisches Fahrverhalten
zu implementieren. Beide Aspekte wurden in der
zweite Hauptstudie umgesetzt (vgl. Kapitel 7)

7 Ein experimenteller Test des
Einflusses des Konsums von
Rennspielen auf reales Fahr-
verhalten mit Hilfe eines Fahr-
simulators

7.1 Zielsetzung

Die letzte empirische Untersuchung des Projekts
sollte den Zusammenhang zwischen Rennspielkon-
sum und problematischem Fahren méglichst objek-
tiv und losgelost von Self-Report-Angaben (ber das
eigene Fahrverhalten Uberpriifen. Dieser zentrale
Nachteil der Befragungsstudie (vgl. Kapitel 6) sollte
mit Hilfe apparativer Verfahren zur Aufzeichnung von
Fahrdaten Gberwunden werden. Der urspriingliche

Projektplan sah eine Messfahrzeugstudie vor, bei
der die Probanden mit einem echten Auto (in dem
verschiedene Sensoren zur Registrierung von Fahr-
verhaltensdaten untergebracht sind) einen definier-
ten Parcours absolvieren. Diese Vorgehensweise
wurde jedoch nach Konsultation mit Experten der
Verkehrspsychologie aus forschungsethischen und
-praktischen Grinden verworfen. Stattdessen
wurde die Kooperation mit dem Betreiber eines leis-
tungsfahigen Fahrsimulators gesucht. Moderne
Fahrsimulatoren erreichen eine bemerkenswerte
Realitdtsnahe (z. B. AKAMATSU, OKUWA & ONUKI,
2001) und kdnnen verhaltensbezogene Daten in un-
terschiedlichsten Verkehrskontexten produzieren
und aufzeichnen. Sie stellen daher eine risikoarme
Alternative zu Messfahrzeugstudien dar, die jedoch
spezifische Validitatsprobleme hinsichtlich der
Ubereinstimmung von Fahrverhalten im Simulator
und in der Wirklichkeit aufweisen (kénnen; vgl. von
BRESSENDORF, HEILIG, HEINRICH, KAPPLER &
WEINAND, 1995). Diese Einschrankung wurde je-
doch in Kauf genommen, um einen Kompromiss
zwischen dem Bedarf an objektive(re)n Fahrdaten
und praktisch-ethischer Machbarkeit der Studie zu
erzielen (vgl. ausfihrlich zur Anlage und Methodik
der Studie: KLIMMT & VORDERER, 2004).

Die Studie sollte zum einen langfristige Effekte des
Rennspielkonsums auf das problematische Fahr-
verhalten betrachten, wie sie im theoretischen Mo-
dell postuliert wurden (vgl. Kapitel 2), jedoch in der
Befragungsstudie nicht ermittelt werden konnten
(vgl. Kapitel 6.). Gleichzeitig wurde das Augen-
merk jedoch auch auf kurzfristige Effekte (also
Transfereffekte von Rennspielgebrauch auf das
Verhalten bei unmittelbar folgenden Autofahrten)
gelegt, die sich in den Vorarbeiten als potenziell
bedeutsam herausgestellt hatten (vgl. Kapitel 4
und 5). Als Zielgruppe der Studie wurden aus-
schlieBlich junge ménnliche Fahrer betrachtet, weil
hier die gréBte Risikoproblematik im Rahmen des
Projekts zu erwarten war (vgl. Kapitel 1 und 6). Ent-
sprechend wurden zwei Hypothesen getestet:

H1. In der Gruppe der jungen Autofahrer besteht
ein positiv-linearer Zusammenhang zwischen der
Nutzung von Rennspielen im Alltag und der Anzahl
problematischer Fahrverhaltensweisen in einem
Fahrsimulator.

H2. In der Gruppe der jungen Autofahrer bewirkt
der Gebrauch eines Rennspiels unmittelbar vor An-
tritt einer Simulatorfahrt eine im Vergleich zu einer
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Kontrollgruppe héhere Anzahl problematischer
Fahrverhaltensweisen im Fahrsimulator.

7.2 Methode

Die Studie wurde in Kooperation mit dem Lehrstuhl
fur Neuropsychologie der Universitat Zirich (Prof.
Dr. Lutz JANCKE) durchgefiihrt. Der Lehrstuhl ver-
flgt Uber einen leistungsfahigen Fahrsimulator der
Dr. Foerst AG (Modell F10P), der fir die Untersu-
chung eingesetzt wurde. Er besteht aus einem rea-
litdtsgetreuen Nachbau einer Pkw-Fahrgastzelle
(Cockpit mit allen Bedienelementen sowie Teilen
der Karosserie) und drei GroBbildschirmen zur Dar-
stellung der simulierten Verkehrsumgebung. Das
System leistet neben visueller und auditiver Riick-
meldungen an die Fahrer auch taktile Feedbacks.
Wahrend der Versuchsfahrt zeichnet das PC-ba-
sierte System zahlreiche Parameter des Fahrver-
haltens auf, von denen einige als Indikatoren fir
problematisches Fahren herangezogen werden
kénnen. Konkret wurden als abhéngige Variablen
die folgenden Simulatordaten verwendet:

+ durchschnittliche Geschwindigkeit in km/h,

* durchschnittliche Beschleunigung (Betéatigung
des Gaspedals in Prozent),

+ durchschnittliche Anzahl der Motordrehzahl (in
U./min),

+ durchschnittliche ,time to headway” (hypotheti-
sche Zeit bis zur Kollision mit vorausfahrendem
Fahrzeug; berechnet sich aus Abstand und ab-
soluter Geschwindigkeit),

+ durchschnittliche ,time to collision” (hypotheti-
sche Zeit bis zur Kollision mit dem néchsten
Objekt, z. B. einem Baum),

* Anzahl von Unféllen,
« Anzahl von Auffahrunfallen,

* Anzahl von Protokolleintragen ,,zu schnell” (vom
System in Zonen mit Geschwindigkeitsbegren-
zungen vergeben),

* Anzahl von Protokolleintrdgen ,Fahrbahn ver-
lassen”,

* Anzahl von Protokolleintrdgen ,,Blinker nicht be-
tatigt”,

* Anzahl von Protokolleintragen ,Wagen driftet”,

* Anzahl von Protokolleintrdgen ,Vorfahrt miss-
achtet”,

* Anzahl von Protokolleintragen ,,aufgeblendet”.

Die letztgenannten Anzahlwerte wurden den so ge-
nannten Fehlerprotokolldateien (,ErrorLogs”) ent-
nommen, die der Simulator fir jede Fahrt erstellt;
die zuvor aufgelisteten Durchschnittswerte (z. B.
Geschwindigkeit, Motordrehzahl) wurden aus den
eigentlichen Fahrtaufzeichnungen entnommen, bei
denen etwa im Sekundentakt die Auspragungen fir
die genannten Parameter registriert werden. Fur
die Zwecke der vorliegenden Untersuchungen wur-
den hier keine zeitreihenanalytischen Verfahren
umgesetzt, sondern die Verlaufsdaten pro Parame-
ter (z. B. Geschwindigkeit) gemittelt, sodass sie pro
Versuchsperson in Uber die Zeit aggregierter Form
in die Analyse eingingen.

Die Nutzung von Rennspielen im Alltag, die zum
Test der H1 gemessen werden musste, wurde mit
moglichst groBer Ubereinstimmung zur Vorgehens-
weise in der Befragungsstudie (vgl. Kapitel 6) ope-
rationalisiert: Fir 14 aktuelle Rennspiele bzw.
Rennspielreihen wurden Kenntnis, Anzahl der bis-
her mit ihnen verbrachten Spielsitzungen und An-
zahl der mit ihnen verbrachten Stunden erfragt.

Der kurzfristige Effekt des Rennspielgebrauchs auf
problematisches Fahrverhalten im Simulator wurde
experimentell Uberpriift. Dazu wurden die Proban-
den zufallig auf drei Gruppen verteilt. Eine Gruppe
spielte unmittelbar vor der Messfahrt am Simulator
»Need for Speed Underground” (vgl. Bild 7.1 oben)
fur 15 Minuten (experimentelle Bedingung: Renn-
spiel). Eine zweite Gruppe spielte unmittelbar vor
Antritt der Simulatorfahrt das Kampfspiel ,,Coun-
terstrike: Condition Zero” (vgl. Bild 7.1 unten),
ebenfalls fir 15 Minuten (experimentelle Bedin-
gung: Kampfspiel). Das Kampfspiel generiert eine
ahnliche sensorische Dynamik wie das Rennspiel,
beinhaltet jedoch keinerlei Fahrzeugbezug. Der
Vergleich zwischen Rennspiel und einem anderen
Computerspiel ohne Fahrzeugbezug diente der
Kontrolle, ob die Tatigkeit des Computerspielens
unabhangig von Typ, Genre oder Inhalt des Spiels
einen Effekt auf das Fahrverhalten hat (etwa auf-
grund von Erregungsprozessen, vgl. Kapitel 4.4).
Eine dritte Gruppe schlieBlich fungierte als Kon-
trollgruppe; ihre Mitglieder spielten vor Beginn der
Simulatorfahrt Gberhaupt kein Computerspiel und
Ubten auch keine andere Tétigkeit aus.

Um die Anzahl von Messartefakten im Simulator zu
reduzieren, wurden die Probanden vor der eigentli-
chen Experimentalsitzung (mindestens einen, ma-
ximal drei Tage zuvor) ins Labor gebeten, um eine



76

Bild 7.1: Als Experimentalstimuli verwendete Computerspiele
(sNeed for Speed: Underground”, oben; ,Counter-
strike: Condition Zero”; unten)

Ubungsfahrt am Simulator durchzufiihren. Auf
diese Weise konnten sich die Teilnehmer mit der
Bedienung des Simulators vertraut machen (etwa
die Spezifika des Bremspedals kennen lernen, das
mehr Kraftaufwand verlangte als bei den meisten
echten Pkw erforderlich ist). Ferner sollten senso-
motorische Adaptionsprozesse unterstiitzt werden,
die sich zum einen auf die Abstimmung der Moto-
rik (z. B. Lenkbewegungen) mit den Reaktionen des
simulierten Autos (z. B. Einschlagwinkel der Vor-
derrader bei Lenkbewegung) bezogen, zum ande-
ren Ubelkeitsanfallen (,simulator sickness’) vorbeu-
gen, die in 3-D-Simulatoren aufgrund der unge-
wohnten und psychophysiologisch nicht ganz
wirklichkeitsgetreuen Darstellung auftreten kon-
nen. Im Anschluss an die Ubungsfahrt erhielten die
Teilnehmer einen ersten Fragebogen, in dem unter
anderem ihr Rennspielgebrauch im Alltag gemes-
sen wurde.

Am Tag des eigentlichen Experiments spielten die
Probanden zunéchst das ihnen zuféllig zugewiese-
ne Computerspiel (Rennspiel oder Kampfspiel; ent-

fiel fir Kontrollgruppe). Dazu instruierte sie der/die
Versuchsleiter/in, sie sollten sich vorstellen, bei
einem Freund einen Computerspieleabend zu ver-
bringen, wobei sie dabei ,Need for Speed” bzw.
~counterstrike” spielen wirden. Direkt im An-
schluss daran nahmen die Probanden im Simulator
Platz. Bevor die Messfahrt begann, erhielten sie
den Auftrag, sich vorzustellen, dass sie nun nach
beendetem Spieleabend mit dem eigenen Auto
nach Hause fahren wiirden. Damit sollte in kurzer
Form der ,Ernst’-Charakter der Simulationsfahrt
gegenliber der vorangegangenen Spielphase her-
vorgehoben werden, ohne die Probanden jedoch
zu sehr zum Nachdenken Uber den Untersu-
chungsablauf anzuregen. Die Teilnehmer in der
Kontrollgruppe erhielten bei Antritt der Simulator-
fahrt die (nahezu identische) Instruktion, sie sollten
sich vorstellen, nach einem Abend bei einem
Freund mit dem eigenen Auto nach Hause zu fah-
ren. Bei allen Teilnehmern wurden wé&hrend der
Messfahrt die Protokolldaten aufgezeichnet, von
denen die oben benannten in die Analysen eingin-
gen.

Nach der Simulatorfahrt flillten die Probanden
einen weiteren Fragebogen aus, der einige ltems
zu ihrem Erleben der Simulatorfahrt beinhaltete.
AuBerdem enthielt er den Driving Behaviour
Questionnaire (DBQ), wie er auch in der Befra-
gungsstudie (vgl. Kapitel 6) verwendet worden war,
sowie ein Kontroll-ltem, das Personen identifizieren
sollte, welche die Simulatorfahrt entgegen der In-
struktion nicht ernst genommen und eher wie ein
gefahrloses Spiel betrachtet hatten. Mit Hilfe die-
ses Items sollten Verzerrungen in den Daten ver-
mieden werden.

Insgesamt nahmen 90 Ménner im Alter zwischen
18 und 24 Jahren (M = 20.76 Jahre, SD = 1.64
Jahre) an der Studie teil. Sie verteilten sich zuféllig
auf die Bedingungen, wobei fur zwei Bildungsgrup-
pen (Subgruppe ,niedrige Bildung’: Berufsschiler
und Subgruppe ,hohe Bildung’: Studierende) sepa-
rat randomisiert wurde, um das Bildungsmerkmal
in allen experimentellen Gruppen zu parallelisieren.
Plausibilitatsiiberprifungen in den Simulatordaten
fuhrten zum Ausschluss von drei Fallen, die sich in
einzelnen Variablen extrem vom Gesamtdurch-
schnitt unterschieden. Hier wurden Aufzeichnungs-
fehler angenommen, sodass die Félle zur Vermei-
dung von Verzerrungen aus der Analyse ausge-
schlossen wurden. Sechs weitere Personen wur-
den aus der Analyse ausgeschlossen, weil sie be-
sonders hohe Werte (5 oder 6 auf der Skala von 1
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bis 6) bei dem Kontroll-ltem angegeben hatten, das
erfragte, ob ihr Fahrverhalten im Simulator sich von
ihrem normalen Fahrverhalten unterschieden héat-
ten. Die verbleibenden Teilnehmer verteilten sich
nicht mehr ganz gleichm&Big auf die experimentel-
len Bedingungen (Bedingung Rennspiel:
n = 32; Bedingung Kampfspiel: n = 23; Kontroll-
gruppe: n = 26). Der letzte Bereinigungsschritt be-
zog sich auf einen Fall, der extrem Uberdurch-
schnittliche Nutzungsintensitaten fir die abgefrag-
ten Rennspiele aufwies (5- bis 6-mal so hohe Werte
wie die Person mit der zweitgroBten Nutzungsin-
tensitat). Um AusreiBereffekte bei der Berechnung
von Korrelationen zu vermeiden, wurden die Nut-
zungshaufigkeit und Nutzungsstunden (als Indika-
toren von Rennspielgebrauch) fir diese Person auf
die Werte des Teilnehmers mit den zweithéchsten
Werten zurlickgesetzt und jeweils um eins ver-
groBert (neue Nutzungswerte: 1.400 + 1 Sitzungen
und 3.017 + 1 Stunden). Somit behielt dieser Fall
die hochsten Werte in der Stichprobe, verursachte
aber nicht mehr eine so starke Streuung.

7.3 Ergebnisse

Der Einfluss des Rennspielgebrauchs im Alltag auf
das problematische Fahrverhalten wurde mit Hilfe
von Korrelationen zwischen den Indikatoren zur
Nutzung von Rennspielen (Anzahl der Spielsitzun-
gen und Anzahl der Spielstunden, Interkorrelation
r =.78, p <. 01) und den oben (Kapitel 7.1) aufge-
fihrten 13 Variablen aus den Simulatorprotokollen
Uberprift. Die Korrelationsmatrix weist mit einer
Aushahme nur Zusammenhangswerte unter .20
aus, die samtlich im Zufallsbereich liegen. Einzig
der Zusammenhang zwischen dem Rennspielkon-
sum und der Anzahl der Fehlerprotokollierung
~Fahrbahn verlassen” ist Uberzuféllig und substan-
ziell (r = .30, p < .01 fir Anzahl der Rennspielsit-
zungen; r = .31, p < .01 fur Anzahl der Rennspiel-
Spielstunden). Daher ist mit Blick auf die Gesamt-
stichprobe keinesfalls von einem systematischen
Zusammenhangsmuster auszugehen. Anders stellt
sich die Ergebnislage jedoch dar, wenn man die
Analyse auf die Teilnehmer der Kontrollgruppe
(n = 26) beschrankt. Geht man davon aus, dass die
Zusammenhange zwischen Rennspielkonsum und
Fahrverhalten in den Gruppen, die vor der Simula-
torfahrt ein Computerspiel genutzt hatten, durch
das experimentelle Treatment verdndert sein kénn-
ten, wirde die Kontrollgruppe ohne diese Verzer-
rung die ,wahren’ Korrelationen darstellen — aller-
dings fur ein sehr kleines Subsample. Hier ergeben

sich Uberzuféllige Korrelationen zwischen der
Rennspielnutzung im Alltag und

+ der durchschnittlichen ,time to headway” (hy-
pothetische Zeit bis zum Auffahrunfall): r = .54,
p < .01 fur Anzahl der Rennspielsitzungen und
r = .49, p < .05 fir Anzahl der Rennspiel-Spiel-
stunden;

+ der Anzahl der Auffahrunfalle: r = . 50, p < .05
fir Anzahl der Rennspielsitzungen und r = .34,
p < .10 fur Anzahl der Rennspiel-Spielstunden;

* der Anzahl der Fehlerprotokollierungen ,zu
schnell”: r = . 50, p < .01 flr Anzahl der Renn-
spielsitzungen und r = .39, p = .05 flr Anzahl
der Rennspiel-Spielstunden;

* der Anzahl der Fehlerprotokollierungen ,Fahr-
bahn verlassen”: r = . 41, p < .05 flr Anzahl der
Rennspielsitzungen und r = .43, p < .05 fur An-
zahl der Rennspiel-Spielstunden.

Mit erheblichen Einschrankungen (vgl. dazu Kapitel
7.4) unterstitzen die Daten demnach H1, wonach
Vielnutzer von Rennspielen im Simulator eher zu
problematischem Fahren neigen als Wenigspieler.
Die zweite Hypothese wurde mit multivariaten Vari-
anzanalysen (Manova) Uberpriift, wobei die experi-
mentellen Bedingungen als Faktor und die 13 oben
genannten Simulatorvariablen als abhéngige Varia-
blen eingingen. Im ersten Schritt wurden keine Ko-
variaten berlcksichtigt. Deskriptiv zeigt sich, dass
die Personen in der Rennspiel-Bedingung bei meh-
reren Fahrparametern die problematischsten
Durchschnittswerte aufweisen (vgl. Bild 7.2), etwa
fur Durchschnittsgeschwindigkeit, Motordrehzahl,
Beschleunigung, und time to headway. In Relation
zu den Streuungswerten fallen diese Gruppenun-
terschiede jedoch recht bescheiden aus. Entspre-
chend zeigt das varianzanalytische Modell keinen
multivariaten Effekt des experimentellen Faktors
(F(26, 130) = .92, ns).

Die Betrachtung der einzelnen abhangigen Variab-
len ergab, dass nur die gefundenen Gruppenunter-
schiede bei ,durchschnittliche Beschleunigung’
(F = 3.54, p < .05, partielles n2 = .09) sowie ,durch-
schnittliche time to headway (hypothetische Zeit
bis zum Auffahrunfall)’ (F = 2.57, p < .10, partielles
n2 = .06) Uberzufallig waren bzw. sich im Trendbe-
reich bewegten. Signifikante Effekte, die gegen H2
sprechen wirden (bei denen also eine andere ex-
perimentelle Gruppe als die Rennspielgruppe den
problematischsten Mittelwert aufwies), ergaben
sich nicht. Die Varianzaufklarung des Gesamtmo-
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Bild 7.2: Ausgewahlte experimentelle Gruppenunterschiede in
den Simulatordaten. ,,CFB” steht fiir die experimentel-
le Gruppe, die ein Rennspiel (,Computerspiel mit
Fahrzeugbezug”) genutzt hatte

dells (22) lag bei neun Prozent. Insofern ergab die
Analyse einen vergleichsweise kleinen (aber vor-
handenen) Effekt des Computer-Spieltyps auf das
Fahrverhalten.

Trotz der ungleichen Verteilung der eliminierten
Félle (vgl. Kapitel 7.2) zwischen den Gruppen sind
diese experimentellen Befunde aufgrund der ran-
domisierten Zuweisung der Versuchspersonen zu
den Bedingungen aussagekraftig und generalisier-
bar. Allerdings weist das experimentelle Treatment
mit Computerspielen das Problem auf, dass der
Verlauf der Stimulusrezeption (und damit auch
seine Wirkungsintensitat und -qualitat) in hohem
MaBe durch die einzelnen Versuchspersonen
(mit-)bestimmt werden (KLIMMT, VORDERER &
RITTERFELD, 2004). Theoretisch kann dieser indi-
viduelle Anteil am experimentellen Treatment des-
sen Wirksamkeit gefédhrden. Im vorliegenden Fall
bezog sich dieser Effekt nicht auf die inhaltliche Di-
mension ,Fahrzeugbezug’ — diesen konnten weder
die Teilnehmer in der Bedingung ,Rennspiel’ von
sich aus umgehen noch die Teilnehmer in der Be-
dingung ,Kampfspiel’ herstellen. Relevant war viel-
mehr der Spielerfolg, also das AusmaB, in dem die
Teilnehmer positive Leistungsriickmeldungen vom
Spielprogramm erhielten. Spielerfolge steigern das
Selbstwertgefiihl und kénnen physiologische Erre-
gung sowie spezifische Folgemotivationen auslo-
sen (KLIMMT, in Druck), die einen Effekt auf die
nachfolgende Simulatorfahrt haben kénnten. Aus
diesem Grund wurde die experimentelle Analyse
wiederholt, wobei der individuelle Spielerfolg als
Kovariate einbezogen wurde. Dazu wurde fur die
Bedingung Rennspiel die Anzahl der so genannten
,Stylepunkte’ herangezogen. Damit sind Punktwer-
tungen gemeint, die vom Spielprogramm fiir spek-
takulare Manéver (z. B. Spriinge, Driftbewegungen)
vergeben und wahrend der Autorennen eingeblen-
det werden. Die Spannweite reichte hier von 312
bis 7.556 Punkten, was auf erhebliche Unterschie-
de im erfolgsbezogenen Spielverlauf und -erleben
zurtickschlieBen lasst. Fir die Bedingung Kampf-
spiel wurde die Differenz aus Gegnern, die die Teil-
nehmer erschossen hatten, und der Anzahl der
,Tode’ der eigenen Spielfigur gebildet. Hier reichte
die Spannweite von -5 (mehr Verluste als erfolgrei-
che Tétungen) bis +26. Beide ErfolgsmaBe wurden
(jeweils innerhalb der Gruppe, in der sie entstanden
waren) z-standardisiert (d. h. auf einen zwischen
den Gruppen vergleichbaren Nenner gebracht) und
dann in eine Variable ,standardisierter Spielerfolg’
zusammengefihrt, sodass Personen mit Uber-
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durchschnittlichen Leistungswerten unabhéngig
von der Art des Spiels, das sie genutzt hatten,
hohe (positive) Werte erhielten und umgekehrt Per-
sonen mit schlechten Leistungen spielunabhangig
niedrige (negative) Werte aufwiesen. Die integrierte
Erfolgsvariable hatte eine Spannweite von -1.66 bis
+2.83.

Eine erneute Manova, bei der diese Erfolgsvariable
als Kovariate eingefiihrt wurde (sodass die Kon-
troligruppe, fur die die Kovariate nicht zur Verfu-
gung stand, ausgeschlossen wurde), replizierte die
oben berichteten Befunde insofern, dass wiederum
kein multivariater Effekt des experimentellen Treat-
ments nachgewiesen werden konnte (F(13, 39) =
1.00, ns). Auch die Erfolgsvariable selbst wies kei-
nen multivariaten Einfluss auf (F(1 3, 39) = 1.08, ns).
Hingegen zeigten die Analysen zu den einzelnen
abhangigen Variablen (Simulatorvariablen), dass
die Rennspielgruppe (nahezu) Uberzufallig héhere
Werte als die Kampfspielgruppe in den Merkmalen
Durchschnittsgeschwindigkeit (F = 2.66, p = .11,
partielles n2 = .05), Beschleunigung in Prozent des
Gaspedalanschlags (F = 5.46, p < .05, partielles
n2 = .10), time to headway — hypothetische Zeit bis
zum Auffahrunfall (F = 4.65,p < .05, partielles
n2 = .08) aufwies. Die Berlcksichtung der Erfolgs-
variable als Kovariate lieB demnach den Effekt des
experimentellen Treatments deutlicher hervortre-
ten, wonach die im Gruppenvergleich problemati-
scheren Fahrweisen der Teilnehmer aus der Renn-
spielbedingung klarer (wenn auch nach wie vor
nicht mit groBen Effektstarken) erkennbar wurde.
Kontrollen des Bildungsniveaus ergaben kein ver-
andertes Bild.

7.4 Diskussion

Die Simulatordaten stiitzen in Grenzen die beiden
Hypothesen, die im Experiment getestet wurden. In
Bezug auf die korrelative Analyse des Zusammen-
hangs zwischen Rennspielkonsum im Alltag und
problematischem Fahren (H1) ist zunachst festzu-
stellen, dass sich der Effekt nicht in der Gesamt-
stichprobe zeigte, sondern nur in der (kleinen) Kon-
troligruppe auftrat. Ein robuster Effekt hatte sich
hingegen in allen experimentellen Bedingungen
— namlich unabhéngig vom experimentellen Treat-
ment — bemerkbar machen muissen. Dass er nur
(und auch nur fur einige Simulatorvariablen) in der
Kontrollgruppe auftrat, kann daher lediglich als
stark eingeschrankte Bestétigung von H1 angese-
hen werden: Der Zusammenhang ist anfallig fir

kurzfristige Uberlagerungen durch das experimen-
telle Treatment und kann daher nicht sehr substan-
ziell und stabil sein. Dennoch kontrastieren die Si-
mulatordaten die Ergebnisse der Befragungsstudie
(vgl. Kapitel 6), bei der mit Self-Report-MaBen
problematischen Fahrens Uberhaupt kein Zusam-
menhang mit dem Rennspielgebrauch ermittelt
wurde. In Bezug auf die langfristigen Auswirkungen
des Rennspielgebrauchs, wie sie im theoretischen
Modell antizipiert wurden (vgl. Kapitel 2), sind die
Daten daher zwar als Hinweis auf die Existenz sol-
cher Effekte zu werten, aber nur nach einer Erwei-
terung der Stichprobe (ohne experimentelles
Treatment) bzw. einer Replikation mit echten Mess-
fahrzeugen und/oder alternativen Messzugangen
als tatséachliche Bestétigung fur solche Effekte he-
ranzuziehen. Etwas klarer ist hingegen das Bild zu
den kurzfristigen Effekten des Rennspiels. Nach
der Nutzung von ,,Need for Speed: Underground”
fuhren die Versuchspersonen im Durchschnitt
etwas schneller und mit geringeren Sicherheitsab-
stdnden zum Vordermann als die Vergleichsgrup-
pen. Ein kurzfristiger Effekt im Sinne einer erhéhten
Motivation, ,sportlich’ zu fahren und/oder einer ver-
fehlten Geschwindigkeitseinschatzung und -an-
passung nach Rennspielkonsum (sensomotorische
Readaption), konnte nachgewiesen werden. Wel-
che psychischen Mechanismen fir diesen Effekt
verantwortlich sind, kann indes mit dem durchge-
fuhrten Forschungsdesign nicht vollstandig aufge-
klart werden. Ein allgemeiner Arousaleffekt (der fir
Renn- und Kampfspiel gleichermaBen Auswirkun-
gen aufs Fahrverhalten implizieren wirde - vgl. Ka-
pitel 4.4), scheint jedoch weniger wahrscheinlich zu
sein als ein rennspielspezifischer Mechanismus
(Priming oder sensomotorische Adaption).

In jedem Fall muss die geringe Effektstarke berlick-
sichtigt und in Rechnung gestellt werden, dass die
Probanden in der Rennspiel-Bedingung per Defini-
tion eine gréBere strukturelle Ahnlichkeit zwischen
ihrem Treatment (Autorennen am Computer) und
der Messsituation (Autofahrt am Simulator) wahr-
genommen haben dirften als die anderen beiden
Gruppen. Dies ist natirlich Teil des angenomme-
nen Wirkungsmechanismus (vgl. Kapitel 2), birgt
aber auch das Risiko, methodische Artefakte zu
produzieren, weil die Ahnlichkeit zwischen Renn-
spiel und Simulator die Kiinstlichkeit der Simulator-
Situation fur die Teilnehmer der Rennspielbedin-
gung moglicherweise stérker hervorgehoben hat
als fir die anderen Versuchspersonen (und da-
durch die Bereitschaft zum riskanten Fahren erhéht
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hat). Andererseits lieBe sich argumentieren, dass
die wahrgenommene Ahnlichkeit zwischen Renn-
spiel und Simulatorsituation auch dann fir die
Probanden in der Rennspiel-Bedingung hdher ge-
wesen wére, wenn alle Teilnehmer statt in den
Simulator in ein wirkliches Auto eingestiegen
waren.

In Bezug auf die Priifung beider Hypothesen ist
schlieBlich kritisch anzumerken, dass Verhaltens-
aufzeichnungen eines Fahrsimulators ganz all-
gemein nur in Grenzen auf reale Fahrsituationen
Ubertragen werden kdnnen. lhr Vorteil gegentber
einem reinen Befragungszugang ist zweifelsohne
die Lésung von Selbstberichten und damit die Stei-
gerung der Objektivitat. Aufgrund des laborexperi-
mentellen Settings, der nach wie vor nicht maxi-
malen Realitdtsndhe und des Wissens der Proban-
den um die Kinstlichkeit der Fahrsituation ist da-
gegen die Validitdt der Simulatordaten einge-
schrankt.

Trotz aller Limitationen missen jedoch insbeson-
dere die experimentellen Effekte als wichtige Be-
funde erachtet werden. Erstmals liegen Ergebnisse
vor, die problematische Implikationen von ,Play
and Drive”-Situationen empirisch nachweisen. Da-
mit liegen die Befunde auf einer Linie mit der jun-
geren Forschung zu gewalthaltigen Computerspie-
len und Aggression (ANDERSON, 2004), die in der
Regel schwache bis maBige Effektstédrken, aber
einen eindeutig vorhandenen Gesamteffekt ermit-
telt hat. Bei aller gebotenen Vorsicht beziiglich der
Generalisierung und Interpretation weisen die Er-
gebnisse darauf hin, dass sich die Medienwir-
kungsforschung und die Verkehrssicherheitsarbeit
mit dem Themenkomplex ,,Rennspiele” weiter wer-
den beschéaftigen missen.

8 Gesamtdiskussion und
Empfehlungen flir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit

Es bietet sich an, die Abschlussdiskussion fiir das
Projekt in zwei Teile zu gliedern. Zundchst gehen
wir auf Implikationen und Empfehlungen fir die
Verkehrssicherheitsarbeit ein, die aus den Ergeb-
nissen folgen (Kapitel 8.1). AnschlieBend diskutie-
ren wir den weiteren Forschungsbedarf, der sich
aus kommunikationswissenschaftlicher und ver-
kehrspsychologischer Perspektive aus der Befund-
lage ergibt (Kapitel 8.2).

8.1 Implikationen und Empfehlungen
fur die Verkehrssicherheit

Die Vielzahl der Einzelbefunde, die das Projekt im
Laufe von drei Jahren Arbeit hervorgebracht hat,
birgt eine Reihe von Implikationen fiir die Verkehrs-
sicherheitsarbeit. Nach intensiver Auseinanderset-
zung mit den Inhalten, Nutzern/innen und Wirkun-
gen von Rennspielen steht fest, dass diese héchst
populéren Unterhaltungsangebote von praktischer
Relevanz fir die Verkehrssicherheitarbeit sind. Dies
gilt vor dem Hintergrund ihrer groBen Verbreitung
und Popularitdt bei jungen Fahrern und Jugendli-
chen, die bald den Fihrerschein erwerben (wollen),
und der inhaltlichen Charakteristika dieser Spiele,
namlich vor allem die Abgrenzung zum oder sogar
gezielte Ubertretung von Regeln des realen
StraBenverkehrs. Die 6ffentlichen Anschuldigungen
zu den problematischen Inhalten von Rennspielen
sind nach Erkenntnissen des Projekts zwar nur in
Bezug auf einen kleinen Teil der Rennspiel-Land-
schaft angebracht, doch handelt es sich hierbei
vielfach um besonders populére Titel wie etwa die
»@rand Theft Auto”-Reihe.

Die Ergebnisse zur Wirkung von Rennspielen auf
die Verkehrssicherheit lassen insgesamt den
Schluss zu, dass sie allenfalls unter spezifischen
Bedingungen, nicht aber mit Blick auf die ,Allge-
meinheit’, ein verscharfendes Potenzial fir existie-
rende Fahrsicherheitsproblematiken besitzen. So
sind die direkten langfristigen Effekte von Renn-
spielen nach den Befunden des Projekis zu ver-
nachlassigen. Diese fur die Gesamtstudien gultigen
Schlussfolgerungen beziehen sich auch auf den in
der qualitativen Studie (Kapitel 4) entdeckten Spie-
ler, der Fahrmandver aus einem Rennspiel mit sei-
nem Auto nachstellte: Hierbei handelt es sich nach
Lage unserer Daten um einen Einzelfall, der keinen
unmittelbaren Anlass zur Besorgnis gibt.

VerkehrssicherheitsmaBnahmen sollten daher nicht
,Rennspieler’ als neue Zielgruppe kiren bzw. die
Nutzung von Rennspielen zu einem priméaren Risi-
koindikator fir die Verkehrssicherheit ausrufen.

Vielmehr ist zu beachten, dass sich Rennspielkon-
sum nahtlos in ein erlebnisorientiertes Freizeitprofil
einfugt und haufig mit anderen potenziell verkehrs-
sicherheitsrelevanten GroBen (z. B. Motorsport-
involvement, vgl. CHRIST, 1995) zusammenfallt.
Die Befragungsstudie hat die besondere Bedeu-
tung von Einstellungen gegeniber Verkehrsregeln
und schnellem Fahren fir das AusmaB problemati-
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schen Fahrens herausgestellt. Dabei geht es um
die Einstellungen der Fahrer selbst als auch die
ihres sozialen Umfelds. Angesichts der groBen all-
tagskulturellen Bedeutung von Computerspielen
(also auch von Rennspielen) ist hier ein wirkungs-
verscharfendes Potenzial denkbar, weil Rennspiele
in Peer Groups und Milieus, die bereits anfallig fir
(andere) Determinanten und Vorlduferprozesse
problematischen Fahrverhaltens (z. B. ,Macho Per-
sonality’, vgl. KRAHE & FENSKE, 2002) sind, als
zusatzliches Vehikel zur gruppenweiten Ausbildung
verkehrsbezogener Vor- und Einstellungen fungie-
ren kdénnen. Rennspiele als Bestandteil von Ju-
gendkultur kdénnten dann die sozial-interaktive
Ausbildung problematischer Verhaltenstendenzen
im StraBenverkehr in spezifischer Weise férdern,
etwa indem sie fir eine mentale Unterreprasen-
tation schwacher Verkehrsteilnehmer sorgen (vgl.
die Inhaltsanalyse: 3) oder die Neugier auf beson-
ders riskante Fahrweisen schiren (vgl. die Leitfa-
deninterviews: 4). Solche komplexen Wirkungsmus-
ter hat das Projekt freilich nicht empirisch nachwei-
sen kdnnen, wobei jedoch Limitationen mit dem
Methodenzugang der Fragebogenstudie zu be-
rlicksichtigen sind (vgl. dazu Kapitel 6.4). In Bezug
auf die langfristigen Folgen der Rennspielnutzung
sollten VerkehrssicherheitsmaBnahmen daher
einen integrierten Ansatz verfolgen, indem der
Kontakt zu bekanntermaBen gefahrdeten Peer-
Groups und Milieus gesucht wird und dabei das
Thema Rennspiele aufgegriffen wird, etwa als
Anschauungsbeispiel fur Diskussionen Uber Ver-
kehrssicherheit, Uber angemessene Fahrmandver
im Spiel im Vergleich zur Wirklichkeit oder tber Fol-
gen von riskantem Fahren in virtuellen und
echten Autos. Solche Diskussionen kdnnten
,problem awareness’ bei potenziell Betroffenen
schaffen und dabei die Rolle von Rennspielen im
Zusammenspiel mit sozial-alltagskulturellen Prakti-
ken thematisieren. In Bezug auf die Verhinderung
langfristig-struktureller direkter Wirkungen von
Rennspielen kénnten sie zugleich die Medienkom-
petenz (im Sinne von Spiel-Realitats-Unterschei-
dungskompetenz, vgl. Kapitel 2) fordern. Es muss
jedoch betont werden, dass sich diese Empfehlun-
gen nicht aus empirischen Nachweisen eines
massiv sicherheitsgefdhrdenden Wirkungspoten-
zials von Rennspielen ergeben (im Gegenteil, die
gemessenen Wirkungen sind geradezu minimal),
sondern vielmehr dadurch motiviert sind, dass
Rennspiele aufgrund ihrer Beliebtheit in der Ziel-
gruppe (vgl. Kapitel 6.3.2) ein potenziell nitzliches
Gesprachsthema fir die Verkehrssicherheitsar-

beit sind und auf diesem Wege latente ,Rest-Risi-
ken’, die mit dem Methodenarsenal des Projekts
nicht ausgeschlossen werden kdnnen, angespro-
chen werden kénnen.

Eine wichtige Voraussetzung fir solche diskussi-
onsorientierten MaBnahmen wére die grindliche
,Vorbildung’ der Mitarbeiter/innen in den Institutio-
nen der Verkehrssicherheitsarbeit im Themen-
bereich Rennspiele. Dazu liefern die Berichte zu
den Vorstudien des Projekts wichtige Grundla-
gen, die fur die praktische Anwendung aufgegrif-
fen, verdichtet, ergdnzt und aktualisiert werden
mussten.

Als Reaktion auf die kurzfristigen Effekte von Renn-
spielen, wie sie sich in der Simulatorstudie ange-
deutet haben, sollte die Verkehrssicherheitsarbeit
versuchen, die Anbieter von Rennspielen zur Mitar-
beit bei der Prévention von ,Play and Drive’-Situa-
tionen zu gewinnen. In einigen Titeln erscheinen
beispielsweise im Vorspann Warnungen, man
moge die im Spiel méglichen Fahrweisen nicht mit
einem echten Auto ausprobieren. In &hnlicher
Weise kdénnte man fur die Einhaltung einer Min-
destpause zwischen Rennspielkonsum und an-
schlieBendem Antritt einer echten Autofahrt wer-
ben. Die Hersteller von CFB wirden hierin vermut-
lich eine willkommene Méglichkeit sehen, sich ge-
gen Regressklagen und Imageverluste abzusi-
chern. Positive Erfahrungen zur Kooperationsbe-
reitschaft von Computerspielanbietern gibt es be-
reits im verwandten Bereich der gewalthaltigen
Computerspiele, wo sich etwa der Branchenprimus
sElectronic Arts” (der auch das in der Simulatorstu-
die eingesetzte ,Need for Speed: Underground”
verantwortet) um verstérkte Kontakte zur Wissen-
schaft und einen engagierten Umgang mit dem
Thema in der Offentlichkeit verdient macht. Eine ei-
genstandige ,Don’t play and drive!’-Kampagne ver-
bietet sich indes flr die Verkehrssicherheitsarbeit,
weil zum einen die kurzfristigen Effekte noch nicht
zureichend bestéatigt wurden und zum anderen die
Haufigkeit, mit der solche Situationen des Renn-
spielgebrauchs mit unmittelbar folgender Autobe-
nutzung Uberhaupt auftreten, allenfalls vermutet
werden kann. Auf solchen Grundlagen sollte die
Entscheidung Uber ein teures Investment in eine
ganze Kampagne sicherlich nicht ruhen. Ohnehin
waren Uber Warnhinweise auf Verpackungen, im
Vorspann von und auch beim Beenden von Renn-
spielprogrammen die Adressaten solcher Bot-
schaften aufwandsarm, ohne Streuverlust und in
relevanten Situationen zu erreichen.
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Zur Frage nach dem potenziellen Nutzen von Lern-
rennspielen fur die Ergdnzung oder Vorbereitung
der regularen Fahrerausbildung, -weiterbildung
und -nachschulung fallen unsere Empfehlungen
eher zurtickhaltend aus. Trotz unbestrittener didak-
tischer Potenziale von Computerspielen (RITTER-
FELD & WEBER, in Druck) sind die Mdglichkeiten
fur die Verkehrssicherheitsarbeit, effektiven Ge-
brauch von Rennspielen im Sinne von Lehr-/Lern-
medien zu machen, begrenzt. Das liegt vor allem
daran, dass solche Lern-Rennspiele in den Haupt-
zielgruppen mit technisch hochgeristeten und sys-
tematisch vermarkteten Entertainmentprodukten
konkurrieren miussten (zumindest haben unsere
Befragten eine solche Konkurrenzsituation be-
schrieben, vgl. Kapitel 4). Dennoch gibt es offenbar
auch bei Vielnutzern von ,High-End’-Rennspielen
das Interesse, auf unterhaltsame Weise etwas lber
das Autofahren zu lernen. Vor diesem Hintergrund
ware die Option zu diskutieren, ein Computerspiel
zu entwickeln, das nicht junge Fahrer/innen als
Endkunden anzielt, sondern stattdessen als Unter-
stitzung fir die theoretische Ausbildung in Fahr-
schulen konzipiert wird. Dabei stiinden dann weni-
ger die (technisch im PC-Bereich kaum adaquat si-
mulierbaren) physikalischen Aspekte sicheren Fah-
rens (wie etwa Bremswege, Auswirkungen von
Fahrbahnbeldgen) im Mittelpunkt, sondern eher die
praktisch-dynamische Bedeutung von Verkehrsre-
geln und typischen Verkehrssituationen (z. B. ,,Ball-
rollt-auf-die-StraBe”). Aufgrund seiner stark auf-
merksamkeitsbindenden und Interesse weckenden
Wirkung sowie ihrer Interaktivitdt konnte ein sol-
ches Spiel im Kontext der fahrschulischen Ausbil-
dung mdglicherweise mehr bewirken als ein
,Edutainment’-Produkt fir den Hausgebrauch der
Zielgruppe. Ein solches Spiel kdnnte etwa in einem
Folgeprojekt mit Unterstiitzung der BASt und in
Kooperation eines Spieleanbieters mit einer wis-
senschaftlichen Einrichtung (fir die Konzeption
und Evaluation) produziert werden.

Insgesamt leiten wir drei zentrale Empfehlungen
aus den Projektergebnissen ab:

+ verstarkte Thematisierung von Rennspielen in
dialogischen VerkehrssicherheitsmaBnahmen
(einschlieBlich thematischer Einarbeitung der
beteiligten Mitarbeiter/innen).

* Bildung einer Allianz zwischen Akteuren der
Verkehrssicherheit und Rennspiel-Anbietern zur
Implementierung von Warnungen vor ,Play and
Drive’-Situationen auf Packungen und Bild-
schirminhalten von CFB,

* Vergabe eines Modellprojekts zur Einbeziehung
eines Lehr-/Lern-Rennspiels in die fahrschu-
lisch-theoretische Ausbildung junger Fahrer
(einschlieBlich systematischer Evaluation).

Dabei ergibt sich aus den Ergebnissen des Projekts
jedoch keine ernste Gefahrensituation, die mit zeit-
lichem Hochdruck und intensivem Mittelaufwand
zu l6sen waére. Das Problempotenzial von Renn-
spielen fur die Verkehrssicherheit stellt sich nach
unseren Ergebnissen als begrenzt dar. Aus dieser
grundsétzlichen Entwarnung, wonach Rennspiele
keine neuen Hauptverantwortlichen fiir Verkehrssi-
cherheitsprobleme darstellen, sollte jedoch keine
Ignoranz gegenlber diesem neuen Medium er-
wachsen. Vor allem aus diesem Grund empfehlen
wir die genannten MaBnahmen.

8.2 Weiterer Forschungsbedarf

Bedarf nach Anschlussforschung ergibt sich bei
diesem Projekt auf verschiedenen Ebenen. Auf der
Ebene der Gegenstandsdeskription ist eine regel-
maBige Wiederholung der Inhaltsanalyse anzura-
ten, weil die technischen Rahmenbedingungen von
Computerspielen rasanten Dynamiken folgen. ,Fu-
ture Entertainment Systems’ werden mit heutigen
PC-basierten Rennspielen kaum vergleichbar sein.
Aktualisierte Erkenntnisse zu den inhaltlichen Cha-
rakteristika von Rennspielen sind auch vor dem
Hintergrund, dass den Praktikern/innen der Ver-
kehrssicherheitsarbeit hochwertige Informationen
fur ihre MaBnahmen zur Verfligung stehen sollten
(vgl. Kapitel 8.1), erforderlich. Eine Replikation (ggf.
mit modifizierten Kategorien und verédndertem the-
matischem Schwerpunkt) der Inhaltsanalyse wére
daher ein erstes Forschungsdesiderat.

Mit Blick auf die Wirkungsstudien ist festzuhalten,
dass sowohl die Befragung (Abhéngigkeit von Self-
Report-Daten) als auch die Simulatorstudie (kinstli-
ches Laborsetting, potenziell schlecht generalisier-
bar auf reale Fahrsituation) mit methodischen Ein-
schrénkungen verbunden sind. Als Konsequenz er-
gibt sich die Empfehlung, das Projekt mit einem
Multi-Methodendesign fortzufiihren, in dem sich ver-
schiedene Messverfahren und Forschungsdesigns
gegenseitig ergadnzen. Das Projekt hat mit einer
standardisierten Befragung und einer experimentel-
len Simulatorstudie eine solche Vorgehensweise be-
reits im Ansatz realisiert; allerdings ergab sich kein
methoden- bzw. studienlbergreifendes Bild:
Wahrend die Befragungsstudie keinen (langfristi-
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gen) Effekt von Rennspielkonsum auf das proble-
matische Fahrverhalten ergab, brachte die Simula-
torstudie begrenzte Hinweise sowohl auf langfristi-
ge als auch (priméar) auf kurzfristige Effekte. Ent-
sprechend wére hier Uber weitere methodische
Herangehensweisen, etwa Priming-Studien, wel-
che die kognitive Verflugbarkeit verkehrssicher-
heitsrelevanter Konzepte in Abhé&ngigkeit vom
Rennspielgebrauch untersuchen, nachzudenken.
Interessant erscheint uns auch die Bertcksichti-
gung der Kultivationsperspektive, die den Einfluss
von Massenmedien auf Vorstellungen von der Welt
thematisiert. Aus dieser Sicht wéare die Frage zu
untersuchen, wie der Gebrauch von Rennspielen
mit ihren inhaltlichen Charakteristika die mentalen
Modelle vom StraBenverkehr (z. B. Schadensvor-
stellung bei Unféllen, mentale Représentation von
typischen Gefahrensituationen) langfristig pragt.
Dieser Aspekt wurde im theoretischen Modell (vgl.
Kapitel 2) bereits angesprochen, jedoch im Projekt
nicht systematisch empirisch verfolgt. Eine erste
Kultivationsstudie in Bezug auf Computerspiele
wurde indes kirzlich veroffentlicht (van MIERLO &
van den BULCK, 2004), sodass hier bereits Grund-
lagen existieren, auf die ein Folgeprojekt aufsetzen
kénnte. Die Untersuchung der Effekte von Renn-
spielen auf kognitive Reprasentationen von Stra-
Benverkehr kénnte sich als wichtiger Aspekt der
Verkehrssicherheitsrelevanz erweisen, der in die-
sem Projekt noch nicht ausreichend gewdrdigt
werden konnte.

Insgesamt hat das nun abgeschlossene Projekt
»Chancen und Gefahren neuer Medien in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit” substanzielle Beitrdge zur
Annégherung an dieses neue Thema geleistet und
auch erhebliche Fortschritte fir die Medienwir-
kungsforschung im Bereich der Verkehrssicherheit
gemacht. Die Befunde des Projekts bieten Stoff fur
umfangreiche Diskussionen hinsichtlich prakti-
scher Konsequenzen und zeigen auch die groBe
Bedeutung, die einer weiterfiihrenden wissen-
schaftlichen Untersuchung dieses Themenkomple-
xes zukommt. Die Akteure der Verkehrssicherheit
und auch die BASt sind unserer Ansicht nach gut
beraten, ihr Engagement im Bereich der ,,Compu-
terspiele mit Fahrzeugbezug” sowohl explorativ-
wissenschaftlich als auch anwendungsorientiert-
didaktisch auszubauen. Der Bedarf nach weiteren
Erkenntnissen ist vorhanden und das Gleiche lasst
sich auch fir das Chancenpotenzial dieser neuen
Unterhaltungsmedien proklamieren.
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