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Zusammenfassung

Das erste Gebot im Straenverkehr ist achtsames und riicksichtsvolles Verhalten. Leider ist dies im
Alltag nicht immer leicht umzusetzen. Der vorliegende Beitrag stellt anhand des Konzepts HorMal die
Idee "Sozialer Assistenzsysteme" vor. Diese haben zum Ziel, die Aufmerksamkeit des Fahrers fiir
andere Verkehrsteilnehmer zu erhohen und Kooperationsmoglichkeiten — gerade mit schwicheren
Verkehrsteilnehmern — anzubieten. Zu diesem Zweck "verklanglicht" HorMal mit dem Gefahrenzei-
chen "Kinder" gekennzeichnete Bereiche, iiber das im Fahrzeuginnenraum eingespielte Gerdusch spie-
lender Kinder. Eine explorative Studie zeigt, dass HorMal sowohl subjektiv als auch objektiv achtsa-
mes Verhaltens im StraBenverkehr fordert.

1  Einleitung

Laut Paragraf 1 Abs. 1 der StraBlenverkehrsordnung (StVO) erfordert die Teilnahme am
Stralenverkehr stidndige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht. Aulerdem bestimmt § 1 Abs.
2 StVO, dass jeder Verkehrsteilnehmer sich so zu verhalten hat, dass kein anderer gescha-
digt, gefidhrdet oder mehr, als nach den Umstinden unvermeidbar, behindert oder beléstigt
wird. Ideal wiren somit Verkehrsteilnehmer, die sich achtsam, riicksichtsvoll und helfend
gegeniiber Mitmenschen und anderen Verkehrsteilnehmern verhalten. Psychologisch gese-
hen geht es dabei um prosoziales Handeln (Batson 2002). Dabei beabsichtigt der Handelnde,
die Situation eines anderen freiwillig zu verbessern. Jedoch ist prosoziales Handeln nicht nur
fir den Empfénger positiv (Weinstein et al. 2010). Grundsitzlich, und somit auch im Stra-
Benverkehr (Ellinghaus 1986), ist prosoziales Handeln ebenso fiir den Handelnden eine
Quelle fiir Freude und Wohlbefinden.

Um im Straenverkehr prosoziales Handeln zu fordern, ist es notwendig, die Verkehrsteil-
nehmer situativ auf ihr eigenes Handeln aufmerksam zu machen und ihnen Hilfestellungen
zum Ausiiben "besserer" Handlungsweisen zu geben (Ellinghaus 1986). Derzeitige Mal3-
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nahmen zur Vermeidung von Konflikten und Gefahren haben nur wenig mit situativer Auf-
merksamkeit und Hilfestellung zu tun. So wird die situative Verhinderung einer Gefahrensi-
tuation durch bauliche Maflnahmen, wie Geschwindigkeitsiiberwachungen oder Kreisverkeh-
re, beispielsweise oft sogar als "Géngelung" erlebt. Auch Verkehrserziehung wirkt eher be-
lehrend oder bestrafend: aufgefallene Teilnehmer miissen sich bei schweren Vergehen einer
medizinisch-psychologischen Untersuchung unterziehen oder sie werden mit dem Entzug
ihrer Fahrerlaubnis bestraft. Malnahmen mit indirekter Einflussnahme, wie Kampagnen,
wollen zwar ein generelles Denkmuster fordern. Dieses kann in der spezifischen Situation
selbst oft nur schwer aktiviert werden (Weidmann 2005).

Roessger et al. (2011, S.111) sehen unser Verhalten im StraBenverkehr "wesentlich auch
davon abhingig, welche Umwelt ein Fahrer vorfindet bzw. welche Hinweisreize diese (Ver-
kehrs-) Umwelt enthilt". Aus diesem Grund heben sie das Auto hervor, das als ein vielver-
sprechendes Interventionsinstrument dem Fahrer unmittelbare Riickmeldungen iiber seine
aktuellen Handlungsweisen geben und alternative Handlungsweisen vorschlagen kann. Inte-
ressanterweise spielt das Auto selbst (z.B. durch Assistenzsysteme) aber kaum noch eine
Rolle bei der Anregung zu mehr Riicksichtnahme. Ganz im Gegenteil. Die abschottende
Gestaltung des Autos erschwert die Riicksichtnahme sogar.

Das Auto selbst kann aus unserer Sicht das ideale Medium fiir prosoziales Handeln sein.
Dazu ist es notwendig, zunéchst bei gingigen Praktiken anzusetzen, diese sorgfiltig zu ver-
stehen, neu zu interpretieren und erst dann in leichtgewichtige Technik zu iibersetzen bzw.
zu "materialisieren" (Hassenzahl 2010; Hassenzahl et al. 2013). Ein erstes Beispiel dafiir ist
das Konzept Last Gentleman (Knobel et al. 2013), ein interaktives Assistenzsystem, das zum
riicksichtsvollen Fahren animiert. Einerseits gibt es Tipps, wie man im Verkehr prosozial
handeln kann, indem man beispielsweise anderen Verkehrsteilnehmern den Vortritt ldsst
oder in SpielstraBen aufmerksamer fihrt. Dartiber hinaus kommentiert Last Gentleman das
Handeln des Fahrers und bestérkt ihn darin, das Richtige getan zu haben. Erste Feldversuche
zeigen, dass ein solches System sowohl zum riicksichtsvollen Fahren animiert, als auch An-
lass fiir Freude sein kann. Hier setzt die Idee "Sozialer Assistenzsysteme" an. Sie haben zum
Ziel, die Wahrnehmung des Autofahrers fiir andere Verkehrsteilnehmer zu verbessern und
Kooperationsmoglichkeiten — gerade mit "schwicheren" Verkehrsteilnehmern — zu erhShen.

2 Soziale Assistenzsysteme am Beispiel HorMal

Soziale Assistenzsysteme haben das Ziel, dem Fahrer wihrend der Fahrt prosoziale Hand-
lungsweisen durch interaktive Technologien zur Verfiigung zu stellen und nahe zu legen.
Handlungsweisen sollen dabei nicht vorgeschrieben, sondern vielmehr als Moglichkeiten
verstanden werden, positive und bedeutungsvolle Momente zu erleben.

Hierfiir wurden zunichst positive Erlebnisse, bei denen man sich achtsam und respektvoll
gegeniiber schwicheren Verkehrsteilnehmern verhilt, identifiziert. Mit einem Onlinefrage-
bogen (N=109, 72% weiblich, Alter: M=30, Min=18, Max=59) wurden 45 prosoziale, positi-
ve Erlebnisse gesammelt und kategorisiert. Typische Beispiele sind der Verzicht auf die
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Vorfahrt oder das Anhalten, um einen Fulgénger die Strale iiberqueren zu lassen. Neben der
inhaltlichen Inspiration, zeigen sich auch drei wichtige strukturelle Elemente in den Be-
schreibungen der Erlebnisse:

Gewahrwerdung. Haufig werden Situationen, in denen man achtsam handeln konnte, vom
Fahrer nicht erkannt oder schlichtweg tibersehen. Somit gilt es zunichst, die Gewahrwerdung
solcher Situationen fiir den Fahrer zu erhohen.

Hilfestellung. Hat dieser die Handlungsmoglichkeit erkannt, so ist ihm aber nicht immer
sofort klar, was zu tun wire. Erschwerend kommt hinzu, dass ihm das Fahrzeug kaum die
Moglichkeit zur Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern bietet. Daher sind prosoziale
Handlungsweisen in der entsprechenden Situation nahezulegen.

Bedanken. Dariiber hinaus sollte die Moglichkeit, mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
kommunizieren, verbessert werden. Die Moglichkeit, sich fiir eine Hilfestellung zu bedan-
ken, nimmt eine wichtige Rolle fiir Gebende und Nehmende ein (Smith et al. 2014). Laut
Ellinghaus stellt ein freundliches Dankeschon "die Balance [...] her und bildet gleichzeitig
einen Verstirker des positiven Verhaltens" (1986, S. 94). Daher gilt es allen involvierten
Personen, Gebenden und Nehmenden, Kommunikationsmoglichkeiten zur Verfiigung zu
stellen.

Mit dem Ziel, das Thema aus gestalterischer Sicht zu facettieren, wurden aufbauend auf den
aus der Onlinestudie abgeleiteten drei strukturellen Elementen prosozialen Handelns im
StraBenverkehr, Gewahrwerdung, Hilfestellung und Bedanken unterschiedliche Konzep-
tideen sozialer Assistenzsysteme erarbeitete, prototypisch realisiert und in einer Feldstudie
exploriert. Im Folgenden stellen wir eines dieser Konzepte, HorMal, vor.

2.1 Das Konzept HorMal

HoérMal adressiert Straenabschnitte, die mit dem Gefahrenzeichen 136 "Kinder" nach Anla-
ge 1 zu § 40 StVO ausgewiesen sind (sieche Abbildung 1). Diese Abschnitte befinden sich
hiufig in der Ndhe von Schulen, Kindertagesstitten oder Spielplidtzen. Der Fahrer muss hier
in besonderem Maf3e auf spielende und die Strafle iiberquerende Kinder achten.

Abbildung 1: Ein mit dem Gefahrenzeichen 136 , Kinder* ausgewiesener Straflenabschnitt.



206 K. Eckoldt, M. Laschke, M. Hassenzahl, T. Schneider, J. Schumann, S. Konsgen

Allerdings wird dies hiufig nicht getan. Ein Hinweis darauf ist, dass die ab dem 1. Mai 2014
giiltige Novellierung des BuBlgeldkatalogs die Missachtung der Kindersicherungspflicht je
nach Fall von 40 Euro auf 60 Euro (Nr. 99.1 BKat) oder von 50 Euro auf 70 Euro (Nr. 99.2
BKat) erhoht hat. Jedoch dndert eine Geldstrafe fiir vergangene Fehler nichts am Gefahren-
potenzial, das vom Fahrzeug ausgeht, da ein wichtiger Grund fiir das Fehlverhalten in vielen
Fillen das bloBe Ubersehen des Schildes ist. Anders als den Verkehr direkt regelnde Ver-
kehrszeichen, ist das Gefahrenzeichen "Kinder" nicht nur als eine Warnung, sondern viel
mehr als eine moralische Aufforderung zu verstehen, sich achtsam und respektvoll gegen-
iiber schwicheren Verkehrsteilnehmern zu zeigen.

Tritt ein mit dem Konzept HorMal ausgestattetes Auto in einen durch das Gefahrenzeichen
"Kinder" gekennzeichneten Bereich ein, so wird im Innenraum das Gerdusch spielender
Kinder horbar (zur detaillierten Beschreibung des Konzepts siche Video https://vimeo.com/
109065983). Dies geschieht mithilfe der Surround-Sound-Audioanlage des Fahrzeuges. Hlt
man die vorgegebene Geschwindigkeitsbegrenzung von maximal 30 km/h innerhalb des
Bereichs ein, bedanken sich die vermeintlichen Kinder beim Verlassen des verkehrsberuhig-
ten Bereichs mit einem abschlieSenden, von der Surround-Sound-Audioanlage, eingespielten
Applaus und Jubel.

In einem als Gefahrenbereich ausgewiesenen Straenabschnitt sind selten Kinder direkt
sichtbar. Die mogliche Gefiahrdung bleibt also abstrakt, wie das dazugehdrige Verkehrszei-
chen. Die Kindergerdusche konkretisieren das Abstrakte (d.h. mogliche spielende Kinder).
Es geht somit um mehr als nur die Forderung der Gewahrwerdung, wie es beispielsweise bei
einem visuellen Hinweis im Head-Up-Display der Fall ist. Hier wird der Fahrer beim Eintritt
in den Bereich lediglich auf Gefahren bzw. die einzuhaltende Geschwindigkeitsbegrenzung
hingewiesen. HorMal dient dazu, dem Fahrer prospektiv die von ihm ausgehende Gefihr-
dung von Kindern vor Augen zu fithren, um so seine Achtsamkeit anzuregen. Die iiber die
gesamte Zeit im Gefahrenbereich abgespielten ungerichteten Gerdusche spielender Kinder
sollen iiber das Anpassen der Geschwindigkeit hinaus zum Umschauen animieren. Dabei soll
potenziellen Gefahrensituationen mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden, wie z. B. den
Bereichen zwischen zwei parkenden Autos, aus denen Kinder plotzlich auf die Strafe stiir-
men konnten. Dariiber hinaus gilt es, die Freude am Riicksichtnehmen einzubeziehen. Die
eingespielten Gerdusche legen dem Fahrer eine Handlung nahe, bleiben aber frei von Zwang
und MabBregelung. Der Fahrer bleibt Ursprung seiner prosozialen Handlungen, das Fahrzeug
regt an. Ellinghaus (1986, S. 122) fiihrt in seinen "zehn Regeln gegen Riicksichtslosigkeit
und fiir mehr Partnerschaft” explizit auf, dass das Dankeschon desjenigen, dem geholfen
wurde, die Belohnung fiir den freundlichen Fahrer darstellt. In dem vorliegenden Szenario
sind die Empfangenden die simuliert anwesenden Kinder. Im Einklang mit diesem Bild ist
das Dankeschon ein ebenfalls virtuell eingespieltes Jubeln und Applaudieren der Kinder. So
entsteht ein wichtiges Element fiir prosoziales Handeln, das im reguldren StraBenverkehr aus
vielen Griinden nur schwer erlebt werden kann (siehe auch Knobel et al. 2013).

2.2 Empirische Exploration

Bei der empirischen Exploration handelt es sich um eine tiberwiegend phianomenologische
Studie. Im Vordergrund steht die Frage, wie das Konzept erlebt wird, mit Fokus auf Hand-
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lungen, Gedanken und Gefiihle der Fahrer. Bevor man die Frage nach der generellen Effekti-
vitit eines solchen Konzepts stellt, miissen tiefere, qualitative Explorationen klidren, wie es
erlebt wird, d.h., ob es die positive Bedeutung entfalten kann, die wir uns konzeptionell er-
hoffen. Dabei scheint es uns zentral, dass HorMal im Kontext, also in der realen Verkehrssi-
tuation, erlebt wird. Unterstiitzend haben wir zu den subjektiven Erlebnissen auch objektive
Daten, wie die Fahrgeschwindigkeit und die Blickrichtung des Fahrers, erhoben.

Vier Angestellte einer deutschen Universitit (die weder Teil unserer Arbeitsgruppe noch mit
dem Konzept vertraut waren) wurden im Rahmen einer empirischen Exploration mit HorMal
konfrontiert. Drei Frauen im Alter von 43 (T2), 32 (T3), 32 (T4) Jahren und ein Mann (T1)
im Alter von 40 Jahren. Alle besitzen den Fiihrerschein seit mindestens 15 Jahren und verfii-
gen iiber ein eigenes Fahrzeug.

Die Teilnehmer wurden gebeten, eine vorgegebene Route mehrfach abzufahren. Jede Sitzung
dauert circa 30 Minuten. Die Strecke beinhaltete zwei mit dem Gefahrenzeichen "Kinder"
gekennzeichnete Bereiche. Zur Erhebung der generellen Fahrweise fand innerhalb der ersten
beiden Fahrten entlang der Strecke keine Konzeptkonfrontation statt. AnschlieBend fand iiber
mindestens fiinf Runden eine Konzeptkonfrontation statt. Ziel war es, dem Teilnehmer die
Moglichkeit zu geben, HorMal mehrfach zu erleben, sich damit auseinanderzusetzen und
dessen Funktionsweise und Sinn zu erschlieBen. Die oben beschriebene Interaktion von
HorMal wurde von einem der Versuchsleiter iiber die Surround-Sound-Audioanlage des
Autos (BMW X1, Baujahr 2011) mithilfe der Audio-Mixing-Software "Virtual DJ" simu-
liert. Zur Simulation der Gerdusche wurden das Gerdusch spielender Kinder auf einem
Spielplatz (http://www.freesound.org/people/BrN/sounds/60591/) und eine Aufnahme ju-
belnder Kinder (http://www.freesound.org/people/totya/sounds/155669/) verwendet. Beide
Audiodateien sind iiber die Webseite http://www.freesound.org/ frei zuginglich. Einen Ein-
blick in die Simulation der Gerdusche und in die Konfrontation der Teilnehmer bietet das
Video https://vimeo.com/109065983.

Wihrend und nach der Fahrt wurde ein halbstrukturiertes, narratives Interview gefiihrt. Im
Vordergrund stand dabei der Einfluss HérMals auf die Handlungen der Teilnehmer und die
Bedeutung, die sie dem Konzept zuschreiben. Folgende Themen wurden adressiert: Wie ist
die erste Reaktion des Teilnehmers auf das Konzept (Reaktion)? Welche Handlungen 16st
das Konzept beim Teilnehmer aus (Handlung)? Wie interpretiert der Teilnehmer die Intenti-
on des Konzepts (Interpretation)? Und abschliefend: Welche Bedeutung hat das Konzept fiir
den Teilnehmer (Bedeutung)?

2.3 Ergebnisse

Die Analyse der qualitativen Daten, die das Erleben des Konzepts der Teilnehmer wiederge-
ben, ist in Tabelle 1 zusammengefasst dargestellt. Die ausgewéhlten Zitate stehen prototy-
pisch fiir die von den Teilnehmern geduBerten Einschidtzungen.
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nerven

keit unterwegs

denen potentiellen
Gefahrensituatio-
nen

T Reaktion Handlung Interpretation Bedeutung

TI, m, Umschauen, Langsamer Ausschauhalten Aufforderung zur Bestditigung, etwas richtig gemacht

40 als-ob fahren "Ich achte hier Aufmerksamkeit zu haben
"...alsich "Kann sein, dass zwischen den "Also ich finde wie " ...dann fand ich das unten klasse,
Kinder gehort | ich jetzt lang- Autos, ob ich da gesagt die Situation mit dann mit dem Applaus oder mit
hab, ging samer gefahren irgendwas sehe den Kindern wie eine dem Jubel, den die dann gemacht
natiirlich bin." obwohl ich viel- Aufforderung, einfach haben. ... Man hort diese Geriu-
automatisch leicht gar nicht etwas aufmerksamer zu sche und am Schluss dann der
rechts links weil3, ob da Kinder sein." Jubel, das fand ich irgendwie
gucken." sind." lustig. Irgendwie auch das Gefiihl,

als ob man was richtig gemacht
hiitte oder so was."

T2, w, Genervt sein Langsameres Ausschauhalten Anweisung zum langsam Helfender Eingriff

43 "Die Stim- Fahren "... dass irgendwo fahren "Ja, dann wer es dann unter dem
men oder das "Da muss ich ne Schule oder n "Jetzt ist da natiirlich Strich gesehen dann doch wieder
Geschrei... mir eingestehen, Kindergarten ist. auch so ne Spielstralle ne Hilfe. Ich sag ja ich bin da ein
wie auch dass es doch so Deswegen habe ich | oder ist da nicht auch so bisschen ambivalent. Aber ich
immer. Das war, dass ich nun auch erst mal eine Schule? ... Also es konnte mir trotzdem vorstellen,
wiirde mich etwas langsa- gesucht." signalisiert eben dass mich das zwar auf der einen
eher nerven." mer, jedenfalls langsam fahren! Hier Seite nerven wiirde, aber dass ich

bewusst lang- sind Kinder. Kinderta- dann zukiinftig aufmerksamer fahre
samer gefahren gesstitte. So hort sich und wei}: ok hier miisste gleich
bin." das fiir mich an, wie so wieder ne Schule kommen oder

ein Spielplatz oder so."

Schulhof."

T3, w, Umschauen, Langsameres Ausschauhalten, Warnung vor Gefahren Als monotone Unterstiitzung

32 als-ob Fahren Einstellen der "Also ich habs schon "Wahrscheinlich ist es mit den
"... man "Ich bin, glaub Nebentiitigkeiten ein bisschen mit so einer | Kinderstimmen auch gar nicht
guckt ich, schon etwas "Ich hoér dann auch Spielstraie oder Schule schlecht. Aber,das ist immer das
irgendwie so langsamer auf zu sprechen. in Verbindung gebracht Gleiche ... daher irgendwie ein
direkt, gefahren, oder?" Und schaue was ... Irgendwas passiert. bisschen monoton...*
obwohl ich anders ist als Da lduft gleich einer
gemerkt habe, vorher..." {iber die StraBe oder so."
dass es im
Auto war und
nicht aufler-
halb."

T4, w, Aufmerksam- Langsameres Ausschauhalten Aufforderung zur Unterstiitzung zur Aufmerksam-

32 keit, als-ob Fahren ,.... Aber halt Aufimerksamkeit keit
"... Schreck- "Also langsamer | genauer gucken." "Dann habt ihr das "Das wire schon eine Hilfe um halt
moment, aber | bin ich jaeh gerade jetzt abgespielt Aufmerksamkeit zu férdern ...
auf jedenfalls schon in diesem weil da ne Kindertages-
so: Hey, auf- Gebiet gefah- stitte ist. Und da hatten
passen!" ren...* auch Kinder sein
"Man denkt konnen, die jetzt aber
wirklich, dass nicht da sind ... wo ich
jetzt hier aufpassen muss."

Kinder
seien.”

Gesamt Regt Um- Langsameres Achtsamkeit, ‘Warnung, vor der Hilfe, zur Aufmerksamkeit bis hin
schauen an, Fahren, gefiihlt Einstellen der potentiellen Gefihrdung zur Bestitigung, etwas richtig
wirkt, als ob oder bewusst, Nebentitigkeit um von Kindern, erlebt als gemacht zu haben, welche teilweise
Kinder da falls nicht Ausschau zu Aufforderung zur als monoton oder Eingriff in die
wiren, erregt bereits mit halten, lokalisieren Achtsamkeit bis hin zur eigene Handlung wahrgenommen
Aufmerk- geringer von Kindern und Anweisung, langsam zu wird.
samkeit, kann Geschwindig- mit ihnen verbun- fahren

Tabelle 1: Analyse zum Erleben des Konzepts der Teilnehme
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Der folgende Teil beschreibt zusammenfassend die Themen Reaktion, Handlung, Interpreta-
tion, Bedeutung iiber alle Teilnehmer hinweg.

Reaktion. Als initiale Reaktion beschreiben Teilnehmer ein aufmerksames Hin- und Her-
schauen, Umschauen und Orientieren. Das erstmalige Einspielen des Geriuschs lisst einen
Teilnehmer beispielsweise erschrecken (T4). Es erzeugt Aufmerksamkeit, da das Gefiihl
entsteht, es wiren tatsdchlich Kinder in der unmittelbaren N#he (T1, T4). Obwohl verein-
zelnd erkannt wird, dass die Gerdusche vom Auto simuliert werden (T3), 16sen sie dennoch
die intendierte Reaktion aus. Eine Teilnehmerin (T2) macht deutlich, dass das "Geschrei"
nicht unbedingt ein positives Signal fiir sie ist. Eine andere Teilnehmerin (T3) findet die
Gerdusche zu gleichfoérmig, und impliziert damit eine schnelle Gewohnung und ein schnell
abnehmendes Potenzial, Aufmerksamkeit zu erregen.

Handlung. Die Teilnehmer beschreiben, dass das Konzept sie dazu anhilt, Nebentitigkeiten
einzustellen, sich umzuschauen und die Geschwindigkeit zu kontrollieren. Alle Teilnehmer
berichten, dass sie automatisch ihre Fahrt verlangsamen, wenn sie nicht bereits langsam
fahren. Dariiber hinaus beschreiben sie ihren Versuch, Kinder und potenzielle Gefahrensitua-
tionen zu lokalisieren. Dabei wird einerseits nach Orten Ausschau gehalten, an denen sich
Kinder typischerweise authalten konnten (T2 und T4) (z. B. Spielplitze oder Schulen), ande-
rerseits wird der Blick auf "klassische" Gefahrenbereiche gerichtet (T1) (z. B. der Bereich
zwischen zwei parkenden Autos).

Interpretation. Uber die geiuBerte Handlung hinaus wird von allen Teilnehmern die Intenti-
on des Konzepts erkannt. Das Konzept wird einerseits als eine Warnung vor der potenziellen
Gefihrdung von Kindern beschrieben (T3), andererseits als eine Aufforderung, aufmerksam
zu sein (T1 und T4) und langsam zu fahren (T2). Dies ist immer verbunden mit der Intention,
Kinder zu schiitzen.

Bedeutung. Alle Teilnehmer nehmen das Konzept als eine Hilfe zur Forderung der eigenen
Aufmerksamkeit wahr. Des Weiteren hebt einer der Teilnehmer (T1) den Jubel der Kinder
hervor. Er empfindet ihn als eine Bestitigung, die ihm das Gefiihl gibt, etwas richtig gemacht
zu haben. Nichtsdestotrotz werden Aspekte des Konzepts auch als negativ beschrieben. Eine
Teilnehmerin (T2) empfindet es als einen storenden Eingriff in ihre tibliche Handlungsweise.

Zusammenfassend wurde HorMal von den Teilnehmern folgendermalen erlebt: Gerdusche,
als ob Kinder da wiren, erregen Aufmerksamkeit und fithren zu Achtsamkeit. Dies fiihrt zu
einer zumindest empfundenen Verlangsamung der Fahrt und dem aktiven Ausschauhalten
nach potenziellen Gefahrensituationen. Das Konzept wird als eine Warnung mit Aufforde-
rung zur Achtsamkeit gedeutet. Gleichzeitig wird es als Hilfe zum achtsamen Handeln bis
hin als eine Bestitigung, etwas richtig gemacht zu haben, wahrgenommen.

Zur weiteren Exploration der Auswirkung des Konzepts wurden neben den subjektiven Ein-
driicken der Teilnehmer auch objektive Daten erhoben: die gefahrene Geschwindigkeit und
das Umschauen der Teilnehmer. Die Geschwindigkeit wurde mithilfe eines separaten Navi-
gationssystems iiber die gesamte gefahrene Strecke dokumentiert (siehe Abbildung 2). Als
Nullmessung wurde eine Fahrt ohne HorMal (d.h. ohne jegliche eingespielte Gerdusche)
durchgefiihrt. Als ein Umschauen wurde ein Abwenden des Blicks von der Fahrbahn, mit
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sichtbarer Drehung des Kopfs in Richtung Biirgersteig, definiert. Die Videoaufnahmen wur-
den entsprechend dieser Definition analysiert.

Die Geschwindigkeit wurde zu vier verschiedenen Zeitpunkten auf der Strecke, sowohl fiir
eine Fahrt ohne HorMal (Nullmessung) als auch fiir eine Fahrt mit HorMal, registriert. Alles
in allem zeigt sich, dass HorMal keinen Einfluss auf die Fahrgeschwindigkeit hatte. Aller-
dings fuhren auch alle vier Teilnehmer weitestgehend im Rahmen der geforderten Ge-
schwindigkeitsbegrenzung. Es ist also fraglich, ob hier iiberhaupt Effekte beobachtet werden
konnen.

Abbildung 2: Ausschnitt aus der filmischen Dokumentation der Konfrontation

Bei den insgesamt acht Fahrten (zwei pro Teilnehmer) ohne HorMal wurde kein einziges
Umschauen registriert. Bei den insgesamt 21 Fahrten mit HorMal (fiinf bis sechs pro Teil-
nehmer) wurde dreizehnmal mindestens einmal ein Umschauen registriert. Ein Vier-Felder-
y>-Test zeigte einen Zusammenhang zwischen der Art der Fahrt (mit, ohne) und der Hiufig-
keit des Umschauens, Yates-korrigiertes y*(1)=6,65, p<.01.

Zusammenfassend wird deutlich, dass sich das Konzept HorMal allen Teilnehmern ohne
Einfiihrung erschlieft. Die zugrunde liegenden Designrationalen werden erkannt und in
Handlung umgesetzt. HorMal aktiviert ein achtsames Verhalten, welches sich objektiv in
Form von sich Umschauen duBlert und auch subjektiv erlebt wird. Die Bedeutung, die die
Teilnehmer dem Konzept geben, stimmt ebenfalls groftenteils mit den intendierten Gestal-
tungszielen iiberein. HorMal wird als Hilfe wahrgenommen, die sogar im Sinne der Freude
am Riicksichtnehmen das Gefiihl, etwas richtig gemacht zu haben, auslésen kann.

3 Schluss

HorMal ist ein "Soziales Assistenzsystem". Es "verklanglicht" mit dem Gefahrenzeichen
"Kinder" gekennzeichnete Bereiche, um den Fahrer auf diesen Bereich und eine angemesse-
ne Fahrweise aufmerksam zu machen. In einer explorativen Studie konnten wir zeigen, dass
HorMal achtsames Handeln im Sinne von vermehrtem Umschauen und Fokussieren von
potenziellen Gefahrenbereichen fordert. Die Teilnehmer erlebten HorMal als positive Unter-
stiitzung. Dartiber hinaus beschreibt einer der Teilnehmer, dass der simulierte Dank der Kin-
der ihm das Gefiihl gab, etwas richtig gemacht zu haben. Ein Einfluss auf die gefahrene



Soziale Assistenzsysteme — respektvoll handeln im Stralenverkehr 211

Geschwindigkeit der Teilnehmer ist nicht messbar. Allerdings befand sich die Geschwindig-
keit bei allen Teilnehmern aufgrund der bestehenden Verkehrssituation bereits beim Eintritt
in den Gefahrenbereich innerhalb der erlaubten 30 km/h. Fiir zukiinftige Untersuchungen
wire es wiinschenswert, den Einfluss von HorMal bei Strallenabschnitten zu testen, die vor
und nach dem Gefahrenbereich mit einer hoheren Geschwindigkeit befahren werden.

Abbildung 3: Dialog-Display (links) und numerische dynamische Geschwindigkeitsanzeigen (rechts)

Ahnlich wie bei Dialog-Displays (siche Abbildung 3, links), mit Anzeigen wie "Langsam"
oder "Danke" (Gehlert et al. 2012), kontextualisieren die Kindergerdusche Handlungsweisen.
Statt die notwendige, aber abstrakte Geschwindigkeitsbegrenzung zu betonen, wird der
Grund fiir das vom Fahrer erwartete Handeln in den Vordergrund gestellt. Rein numerische
Geschwindigkeitsanzeigen (siehe Abbildung 3 rechts) geben keinen Hinweis auf eindeutigen
Handlungsanweisungen. Sie iiberlassen die Interpretation, das ErschlieBen der eigentlichen
Bedeutung, dem Fahrer, und sind so weniger effektiv. HorMal ist also "moralisch”" gesehen
weniger neutral als ein rein informativer Warnhinweis. Es bezieht eine klare Position. Zu-
satzlich zu der Eindeutigkeit von Handlungsanweisungen ist die Wirkung von HorMal klar
prospektiv — bevor man zu schnell oder unachtsam handelt — und nicht retrospektiv, wie ein
Bufigeld. Die eingeblendeten Kinderstimmen sind also eine situierte Intervention (Hassen-
zahl & Laschke 2015), die nicht nur zu einer angepassten Geschwindigkeit, sondern au3er-
dem zu einem allgemein achtsameren und prospektiven Handeln gegeniiber schwicheren
Verkehrsteilnehmern anregt. Natiirlich wird es immer Egoisten im StraBenverkehr geben,
denen ihr eigenes schnelles Vorankommen (erhofft durch den Schleichweg durch das Quar-
tier, vorbei an der Grundschule) wichtiger ist als ein unversehrtes Kind. HorMal macht es
aber schwerer, die eigentlichen, moglichen Konsequenzen zu schnellen und unaufmerksamen
Fahrens zu ignorieren.

Es ist unbestritten, dass die Realisierung von HorMal mit den bestehenden Informationssys-
temen (z.B. Schildererkennung, Karten, Surround-Sound-Audioanlage) eines modernen
Fahrzeugs einfach wire. Es versteht sich, so wie die grundsitzliche Idee der sozialen Assis-
tenzsysteme, als eine Nutzungsinnovation. In diesem Sinne ist HérMal technisch zwar sim-
pel, aber gleichzeitig eine Herausforderung an die besonders von Premium-Herstellern kulti-
vierten Bilder des aggressiven, individualistischen Fahrens. Dem liegt die unausgesprochene
Annahme zugrunde, der "Kunde" wire fiir "prosoziales" Fahren nicht zu begeistern. Dieses
pessimistische Menschenbild teilen wir nicht. Im Gegenteil: Die Automobilindustrie muss
sich neben den Anforderungen an die 6kologische Nachhaltigkeit auch den immer wichtiger
werdenden Anforderungen der sozialen Nachhaltigkeit stellen.
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