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Management Summary

Diese Kurzanalyse untersucht, welchen Beitrag Simulatoren - beispielsweise Auto- oder Velosimulatoren -
in punktuellen Sensibilisierungsaktionen zur Forderung der Verkehrssicherheit leisten kdnnen und leitet
Empfehlungen fiir die Praxis ab. Unter Sensibilisierungsaktionen werden kurze, punktuelle Interventionen
verstanden (z. B. Events, Workshops in Betrieben oder Aktionen in Schulklassen). Formellere Aus- und Wei-
terbildungsprogramme sind nicht Gegenstand dieser Kurzanalyse.

Die empirische Evidenz zur Wirksamkeit solcher Aktionen mit Simulatoren ist insgesamt begrenzt. Die weni-
gen verfliigbaren Studien zeigen, dass kurzfristige Effekte in Bezug auf Wissen, Einstellungen und Risikosen-
sibilisierung erzielt werden kénnen. Belastbare Nachweise fiir langfristige Wirkungen in diesen Bereichen
sowie fiir Effekte auf das Verhalten liegen bislang nicht vor.

Trotz begrenzter Studienlage lassen sich auf Basis von Theorien und Praxiserfahrungen verschiedene Po-
tenziale ableiten: Simulatoren sind attraktiv, erzeugen Aufmerksamkeit und konnen als niederschwelliger
Einstieg dienen, um Reflexionen und Gesprache uber Risiken im Strassenverkehr anzustossen. Zudem ma-
chen sie Risiken eindrticklich erlebbar, was Wissenstransfer und Risikowahrnehmung starken, die wahrge-
nommene personliche Anfélligkeit férdern und die Uberzeugungskraft der Botschaften erhdhen kann. Im
Vergleich zu massenmedialen Ansdtzen dirfte das Simulationserlebnis bei den aktiv Teilnehmenden zu ei-
ner tiefer gehenden Auseinandersetzung mit dem Thema fiihren, insbesondere in moderierten Settings.

Dem stehen Grenzen gegeniiber, die weniger in der Technologie als im Einsatzkontext, in den Rahmenbe-
dingungen sowie in der inhaltlichen Passung liegen. Dies gilt insbesondere dann, wenn Simulationsanwen-
dungen vor allem wegen ihres eindriicklichen Charakters eingesetzt werden, ohne aber die Relevanz im je-
weiligen Setting zu priifen. Auch bei inhaltlich passender Auswahl bleiben format- und umsetzungsbedingte
Grenzen bestehen. Wenn die Nutzung kurz und einmalig bleibt und eine Einbettung bzw. Nachbereitung
fehlt, durften sich kaum nachhaltige Effekte einstellen. Zudem sind Reichweite und Skalierbarkeit solcher
Aktionen durch den ortsgebundenen Einsatz, die meist Einzelnutzung, den Ressourcen- und Betreuungsauf-
wand sowie die mogliche Simulatorkrankheit begrenzt.

Fiir die Praxis lasst sich festhalten, dass Simulatoren in Sensibilisierungsaktionen als motivierendes Hilfs-
mittel eingesetzt werden konnen. Ihr Nutzen fiir die Pravention hangt jedoch wesentlich von einer evidenz-
und theoriegeleiteten Konzeption ab (Situationsanalyse, zielgruppengerechte Inhalte, systematische Aus-
wahl bzw. Entwicklung der Simulation, didaktische Einbettung). Vor einer breiten Umsetzung empfiehlt sich
ein Pilotprojekt im vorgesehenen Setting mit methodisch solider Evaluation, um Wirkung, Erfolgsfaktoren
und Verhdltnismassigkeit realistisch einschatzen und Angebote gezielt weiterentwickeln zu kdnnen.
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l. Einleitung

1. Ausgangslage

Simulatoren, beispielsweise Auto- oder Velosimulatoren, sind eine attraktive Moglichkeit, um Verkehrsteil-
nehmende fiir Risiken zu sensibilisieren und ihre Einstellungen oder ihr Verhalten positiv zu beeinflussen. Sie
ermoglichen es, sicherheitsrelevante Themen wie Ablenkung, Alkohol oder Bremswege realistisch und
gleichzeitig gefahrlos erlebbar zu machen.

Simulatoren finden primdr Anwendung in Ausbildungs- und Trainingskontexten sowie in der Forschung, wer-
den aber auch flir Sensibilisierungszwecke genutzt. Die vorliegende Arbeit widmet sich letztgenanntem Ein-
satzgebiet. Unter Sensibilisierungsaktionen werden kurze, punktuelle Interventionen verstanden, wie etwa
ein Event im Rahmen einer Kampagne, ein Workshop in einem Betrieb, ein Publikumsangebot in einer Aus-
stellung oder eine Aktion in einer Schulklasse. Charakteristisch ist ihr begrenzter zeitlicher Umfang. Je nach
Einsatzgebiet gibt es ausserdem keine vertiefte Nachbereitung. Mogliche Zielgruppen sind die breite Bevol-
kerung oder spezifische Gruppen wie junge Lenkerinnen und Lenker, Velofahrende, E-Bike-Fahrende usw.
Durch den Erlebniseffekt konnen Simulatoren in solchen Aktionen Aufmerksamkeit generieren und Interesse
wecken.

Diese Arbeit untersucht, welchen Beitrag Simulatoren im Rahmen von Sensibilisierungsaktionen zur Férde-
rung der Verkehrssicherheit leisten kénnen. Sie gibt einen Uberblick liber die bisherige empirische Evidenz
zur Wirksamkeit solcher Aktionen, beschreibt deren Potenziale und Grenzen und leitet praxisorientierte
Empfehlungen ab. Kapitel I.2 stellt verschiedene Arten von Simulatoren und Praxisbeispiele vor. Kapitel Il
diskutiert die Wirksamkeit, Potenziale und Grenzen. Kapitel Il schliesst mit Empfehlungen fiir die Praxis.

Der Fokus liegt auf Simulatoren, die das Fiihren eines Verkehrsmittels oder das Zufussgehen realistisch si-
mulieren. Die Nutzerinnen und Nutzer interagieren dabei mit Bedienelementen, die dem Originalgerdt ent-
sprechen, zum Beispiel Lenkrad, Pedale, Velolenker, Bremshebel, oder sie bewegen sich selbst durch natiir-
liche Gehbewegungen fort.

Nicht im Fokus stehen die Aus- und Weiterbildung in formelleren Settings wie beispielsweise strukturierte
Ausbildungs- oder Trainingsprogramme in Unternehmen, Berufsschulen oder Fahrschulen. Fir den Einsatz
von Fahrsimulatoren in der Fahraus- und -weiterbildung sei auf eine separate Kurzanalyse verwiesen [1].
Ebenfalls existiert eine separate Kurzanalyse mit Fokus auf VR-Brillen fiir die Ausbildung und Sensibilisie-
rung [2].

2. Arten von Simulatoren und Praxisbeispiele

Simulatoren haben zum Ziel, reale Fahr- und Verkehrssituationen (mdglichst realitdtsnah) nachzubilden. Sie
konnen unterschiedliche Mobilitatsformen im Strassenverkehr abbilden. Die Bandbreite reicht dabei von
Fahrten am Steuer von Motorfahrzeugen wie beispielweise Personenwagen, Lastwagen, Bussen oder Rol-
lern Uber Velofahrten bis hin zur Fortbewegung zu Fuss. Fussgdnger-Simulatoren basieren in der Regel auf
Virtual-Reality-(VR)-Technologie, teilweise in Kombination mit Bewegungserfassung, und ermaoglichen bei-
spielsweise die Darstellung von Querungssituationen mit unterschiedlicher Verkehrsdichte. VR-Brillen wer-
den ebenfalls eingesetzt, um Verkehrssituationen aus der Perspektive verschiedener Verkehrsteilnehmen-
den erfahrbar zu machen.

Es wird zwischen stationdren und mobilen Fahrsimulatoren unterschieden. Wahrend fest installierte Simula-
toren sich insbesondere fiir den Einsatz in Lern- und Forschungssettings, aber auch in dauerhaften Ausstel-
lungen eignen, ermdglichen mobile Simulatoren einen ortsunabhdngigen Einsatz und damit eine grosse
Reichweite im Rahmen von Sensibilisierungsaktionen.

Fahrsimulatoren werden auch nach inrem Grad der Originaltreue (Fidelity) klassifiziert. Die Originaltreue ei-
nes Simulators bezeichnet den Grad, mit dem die fiir das Fahren relevanten physischen und wahrneh-
mungsbezogenen Prozesse - wie Lenken, Bremsen, Geschwindigkeitssteuerung und Gefahrenerkennung -
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realitdtsgetreu reproduziert werden [1]. In der Literatur wird haufig zwischen niedriger, mittlerer und hoher
Originaltreue unterschieden [3-6]. Gemdss Korchev et al. bestehen Low-Level-Simulatoren in der Regel aus
einem Computer, einem Bildschirm und einem einfachen Cockpit mit grundlegenden Bedienelementen.
Mid-Level-Simulatoren verfligen lber ein erweitertes Sichtfeld, ein realitatsndheres Cockpit und teilweise
Uber einfache Bewegungssysteme. High-Level-Simulatoren bieten ein (nahezu) 360-Grad-Sichtfeld, um-
fangreiche Bewegungssysteme, teils mit vollstdndigen Fahrzeugnachbildungen, sowie zusdatzliche Systeme
zur Simulation spezieller Effekte wie Wetterbedingungen oder Blendung durch Gegenverkehr [6]. Studien
aus dem Trainingssetting zeigen, dass das Training der Gefahrenwahrnehmung auch in Simulatoren mit
niedriger Originaltreue effektiv sein kann [1,7].

Heute werden Simulatoren, die in der Schweiz im Rahmen von Sensibilisierungsaktionen zur Unfallpraven-
tion eingesetzt werden, hauptsdchlich fir Personenwagen, Roller und Velos verwendet. E-Scooter-Simulato-
ren sind bislang noch wenig verbreitet; ihr (vermehrter) Einsatz bei einzelnen Anbietern ist in naher Zukunft
vorgesehen. Die verschiedenen Simulatoren werden im Regelfall von Prdventions- oder Forschungsinstituti-
onen zur Verfligung gestellt!. Diese Sensibilisierungsaktionen finden in unterschiedlichen Kontexten statt,
etwa in Betrieben, Schulen, an Verkehrssicherheitstagen oder bei 6ffentlichen Praventionsveranstaltungen.
Die Angebote werden in der Regel als moderierte Workshops durchgeflihrt; deren Dauer liegt typischer-
weise zwischen 45 und 90 Minuten, wobei auch vierstiindige Workshops angeboten werden. Dartiber hin-
aus werden auch Standaktionen angeboten, mit oder ohne fachliche Moderation. Im Verkehrshaus der
Schweiz in Luzern befindet sich zum Beispiel seit April 2019 im Rahmen einer permanenten Ausstellung die
Themeninsel «Virtual-Reality-Velo», die auf potenzielle Gefahren im Strassenverkehr fiir Velofahrende auf-
merksam macht. Die Ausstellung wurde von der Suvaq, der Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zirich sowie
unter Mitwirkung des Verkehrshauses der Schweiz konzipiert und umgesetzt.

Die zuvor genannten Sensibilisierungsaktionen fokussieren insbesondere auf Ablenkung, Substanzkonsum,
Midigkeit sowie Risiken im Veloverkehr; die dabei eingesetzten Simulatoren weisen meist eine eher geringe
Originaltreue auf.

Ziel solcher Aktionen ist nicht das Erlernen technischer Fahrfertigkeiten, sondern, das Bewusstsein fir Risi-
ken zu starken und zur Reflexion liber das eigene Verhalten anzuregen. Zudem sind solche Simulatoren
leicht zugdnglich, da mobil einsetzbar. Die Kosten fiir Sensibilisierungsaktionen mit Moderation belaufen
sich auf rund CHF 1000.- pro Tag. Darin enthalten sind in der Regel Transport, Auf- und Abbau sowie eine
Moderation.

Die folgende Tabelle zeigt ausgewdhlte Praxisbeispiele von Sensibilisierungsangeboten mit Simulatoren in
der Schweiz. Beriicksichtigt werden moderierte Sensibilisierungsaktionen mit landesweitem oder kantons-
Ubergreifendem Einsatz sowie eine permanente Ausstellung im Verkehrshaus, die ohne fachliche Modera-
tion zugdnglich ist.

N Dazu gehoren beispielweise der Verein Alkohol am Steuer nie (ASN), die BFU, die Fondation vaudoise contre l'alcoolisme (FVA). Auch die
Suva und die Dienstabteilung Verkehr der Stadt Ziirich (DAV) sind in diesem Zusammenhang involviert, insbesondere durch ihre permanente
Ausstellung im Verkehrshaus der Schweiz. Organisationen wie Pro Velo und der VCS treten primdr als inhaltliche oder projektbezogene Partner auf.
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Tabelle 1: Ausgewdhlte Praxisbeispiele von Sensibilisierungsaktionen mit Simulatoren in der Schweiz

Praventionsangebot «Echt
cool» (ASN)

Fahrsimulator Personenwa-
gen (BFU)

Angebot «Alcool et sécurité
routiére» (FVA)

Ausstellung im Verkehrs-
haus (Suva, DAV)

Thematische

Alkohol (sowie weitere Sub-

Schwerpunkte stanzen und Miidigkeit)

Ablenkung

Alkohol

Gefahren im Strassenver-
kehr flir Velofahrende

Eingesetzte

Roller oder Auto mit Bild-

Auto mit Bildschirm

Velo, Roller oder Auto mit

4 Velos und 4 VR-Brillen

Simulato- schirm und teilweise VR- Bildschirm und teilweise VR-

ren/Mittel Brillen Brillen

Hauptziel- Berufs- und Mittelschulen Betriebe, Betriebe, Breites Publikum

gruppen Berufs- und Privatschulen Berufs- und Mittelschulen

Betreuung 2 geschulte Moderierende 1 geschulte Moderierende 1 geschulte Moderierende 1 Person fiir (hauptsdchlich)
technischen Support

Maximale 25 Personen 10-12 Personen 15-20 Personen Kein Workshop

Gruppen-

grosse

Dauer fiir eine 60 oder 90 Minuten Ca. 60 Minuten Meistens 60 Min., aber auch Kein Workshop

Gruppe

4-Std.-Modul

Beschreibung

Zwei Fahrten: Gefahrensitu-

Die Teilnehmenden fahren

Zwei Fahrten: Gefahrensitua-

Mithilfe von VR-Brillen mit

Bestandteil ationen friihzeitig erkennen einmal mit und einmal ohne tionen friihzeitig erkennen und integrierten 360-Grad-Fil-
Fahrsimula- und schnell darauf reagie- Ablenkung durch ein Mobilte- schnell darauf reagieren - men fahren die Besuchen-
tion ren - erst nlichtern, spadter lefon; fiir beide Fahrten wer-  erst niichtern, spdater virtuell  den Velo und erleben reali-
virtuell angetrunken den die Reaktionszeit und der angetrunken tatsnahe Verkehrssituatio-
Anhalteweg gemessen und nen. Dabei werden potenzi-
angezeigt. So werden die Un- elle Gefahren vermittelt und
terschiede zwischen den bei- eine vorausschauende
den Situationen deutlich Fahrweise gefordert.
sichtbar gemacht.
Weitere Informationsblock (Wirkung Informationsblock (gesetzli- Informationsblock (Wirkung  Keine
Elemente von Alkohol, gesetzliche Re- che Regelungen etc.), Aus- von Alkohol, gesetzliche Re-
gelungen, Regress etc.), tausch und Kommentare der gelungen, Regress etc.)
weitere Aktivitaten (Rausch- Moderierenden wdhrend der
brillenparcours, Plakatidee); Simulatornutzung Austausch und Kommentare
Austausch und Kommen- der Moderierenden wdhrend
tare der Moderierenden der Simulatornutzung; Vor-
s : _ stellung der Applikation
\évl?r:\g;end der Simulatornut: BeMyAngel (bemyangel.ch)
Je nach Dauer des Work-
shops werden auch weitere
Themen wie Drogen und
Midigkeit angesprochen.
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1. Wirksamkeit, Potenziale und Grenzen
von Simulatoren fiur Sensibilisie-
rungsaktionen

In den folgenden Unterkapiteln wird der Frage nachgegangen, welche Wirkung Simulatoren im Rahmen von
Sensibilisierungsaktionen zur Forderung der Verkehrssicherheit entfalten konnen. Zundchst werden die ver-
fligbaren empirischen Studien zur Wirksamkeit von simulatorbasierten Sensibilisierungsaktionen darge-
stellt. Auf Basis dieser Studien sowie weiterer Literatur werden anschliessend die Potenziale und Grenzen
von Simulatoren fir Sensibilisierungsaktionen aufgezeigt.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass bislang nur wenige experimentelle Studien vorliegen und daher nur be-
grenzte empirische Evidenz zur Wirksamkeit von Simulatoren fiir Sensibilisierungsaktionen existiert. Mogli-
che Einflussfaktoren wurden bisher nicht systematisch untersucht. Die in der Literatur diskutierten Potenzi-
ale und Grenzen wurden daher haufig theorie- oder erfahrungsbasiert abgeleitet.

1. Wirksamkeit

Die Literaturrecherche ergab, dass aktuell nur sehr wenige Studien zur Wirksamkeit von Simulatoren im
Rahmen von Sensibilisierungsaktionen zur Verkehrssicherheit vorliegen resp. publiziert wurden. Die vorhan-
denen Arbeiten untersuchten mehrheitlich nicht den isolierten Effekt des Simulators, sondern die Wirksam-
keit der gesamten Sensibilisierungsaktion, also die Kombination aus Simulation und weiteren Elementen wie
Videos, Kommunikationsaktivitdten oder anderen padagogischen Elementen. Insgesamt konnten drei Stu-
dien gefunden werden. Sie werden im Folgenden prdsentiert. Ergdnzend wird eine experimentelle Studie zur
Wirkung von Rauschbrillen einbezogen, die aufgrund ihres Studiendesigns robustere Ergebnisse liefert.
Rauschbrillen sind zwar keine Simulatoren im engeren Sinne, ermoglichen aber ebenfalls eine erlebnisori-
entierte, korperlich spirbare Risikosimulation.

¢ Autofahren unter Substanzeinfluss (VR-Simulator): In einem Quasi-Experiment in Australien wurde die
Wirksamkeit eines bereits existierenden Programms zur Pravention von Fahrten unter Substanzeinfluss
untersucht. Das Programm wird an 6ffentlichen Orten (z. B. Einkaufszentren) durchgefiihrt. Die interes-
sierten Teilnehmenden erleben mittels VR-Brille von einem Autositz mit Lenkrad aus, wie es ist, unter
Substanzeinfluss zu fahren. An einer virtuellen Party wdhlen sie eine Substanz, beispielsweise Alkohol
oder Ecstasy. Je nach Wahl fiihlt sich das Fahren danach anders an (z. B. bei Alkohol kleineres Sichtfeld
und verzogerte Reaktion). Die Teilnehmenden erhalten in Echtzeit Feedback, u. a. tber ein Dashboard.
Pro Person dauert die Fahrt maximal 15 Minuten. Umstehende Personen kdnnen auf einem Bildschirm
zuschauen. Fir die Evaluation fiillten die Teilnehmenden sowie eine Kontrollgruppe sowohl vor der Inter-
vention als auch drei Monate spdter einen Fragebogen aus liber ihre Absicht, unter Substanzeinfluss zu
fahren und lber ihr tatsdchliches Verhalten.
Die Resultate lieferten keine Evidenz fiir einen statistisch signifikanten Effekt der VR-Intervention. Dies
konnte u. a. damit zusammenhdadngen, dass die Teilnehmenden generell angaben, selten/nie unter Alko-
holeinfluss zu fahren. Das Autorenteam dieser Studie stellt deshalb den Nutzen des Programmes in der
heutigen Form (d. h. als opportunistische Intervention an &ffentlichen Orten) infrage. Es empfiehlt aber,
den Effekt des Programms noch gezielt bei Personen zu untersuchen, die schon alkoholisiert gefahren
sind. Positivam aktuellen Programm sei aber, dass es sowohl die Aufmerksamkeit der Teilnehmenden
wie auch die des Publikums auf sich zog [8].

¢ Ablenkung beim Strassenqueren (Fussgdngersimulator): In einer quasi-experimentellen Studie auf ei-
nem Universitadtscampus in den USA wurde untersucht, ob eine erlebnisbasierte VR-Exposition in einem
halb-immersiven? Fussgdngersimulator das Risikobewusstsein und das Verhalten beziiglich Ablenkung
(v. a. Texting mit dem Smartphone) beim Strassenqueren beeinflussen kann. Die VR-Exposition war Teil
einer einwodchigen Sensibilisierungskampagne mit weiteren Kommunikationsmassnahmen und Aktionen
vor Ort. Die Teilnehmenden standen auf einem Holzpodest («Trottoirrand») vor drei halbkreisférmig

2 Halb-immersiv beschreibt eine virtuelle Umgebung, die ein starkes «Mittendrin»-Erleben erzeugt, bei dem die Nutzerinnen und Nutzer aber nicht vollstdn-
dig von der realen Welt abgeschirmt sind wie dies z. B. bei einer Virtual-Reality-Brille der Fall ist. Das heisst, sie konnen noch Teile der realen Umgebung
wahrnehmen.
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angeordneten Monitoren, auf denen eine virtuelle Strassenszene dargestellt war. Sie mussten auf dem
Handy eine Textnachricht schreiben und gleichzeitig entscheiden, wann das Betreten der Strasse sicher
war. Mit dem Schritt vom Podest auf die «Fahrbahn» wechselte die Darstellung in die Ich-Perspektive,
sodass die Teilnehmenden virtuell erlebten, wie sie selbst zwischen fahrenden Fahrzeugen die Strasse
Uberquerten. Zudem erfolgte ein akustisches und visuelles Feedback zur Sicherheit ihres Querens. Die
Evaluation erfolgte auf zwei Ebenen: Erstens wurden Teilnehmende der VR-Erfahrung mittels Fragebo-
gen vor der Erfahrung sowie zwei Wochen und fiinf Monate danach befragt. Zweitens wurden systemati-
sche Verhaltensbeobachtungen an einer stark frequentierten Kreuzung auf dem Interventionscampus
und auf einem vergleichbaren Kontrollcampus durchgefiihrt, jeweils vor, unmittelbar nach sowie zehn
Wochen und sechs Monate nach der Sensibilisierungswoche.

Die Ergebnisse fielen gemischt aus: In den Befragungen berichteten die Teilnehmenden nach der VR-
Erfahrung weniger ablenkende Aktivitaten beim Queren. Weiter gaben sie an, dass die Intervention sie
dazu veranlasste, sorgfaltiger dariiber nachzudenken, Strassen abgelenkt zu queren. In den Beobach-
tungsdaten zeigten sich dagegen keine praktisch relevanten Verdnderungen der Ablenkungsquote beim
Queren. Als mdgliche Erklarung diskutiert das Autorenteam die begrenzte Reichweite der VR-Exposition,
das heisst, dass nur ein relativ kleiner Teil der Campusbevolkerung an der VR-Erfahrung teilnehmen
konnte [9]. Aus methodischer Sicht sind die Ergebnisse dieser Studie vorsichtig zu interpretieren. So ist
zum Beispiel unklar, ob die wiederholten Befragungen die Einstellungen und Antworten beeinflusst ha-
ben, sodass die selbstberichteten Verdnderungen nicht eindeutig der VR-Exposition zugeschrieben wer-
den kdnnen.

Alkoholkonsum und Autofahren (Erlebnisausstellung «echt cool»): In der Schweiz wurde im Jahr 2007
die Erlebnisausstellung «echt cool» der Fachstelle «<Am Steuer nie» hinsichtlich ihrer Wirkung evaluiert.
Das Programm, das in angepasster Form noch heute besteht, wird mit Schulklassen an Mittel- und Be-
rufsschulen durchgefiihrt und kombiniert Wissensvermittlung mit erlebnispadagogischen Elementen.
Zum Evaluationszeitpunkt bestand es aus vier Teilen: einem Informationsblock mit interaktivem Ge-
sprdch zur Vermittlung von Fakten rund um Alkohol und Verkehr, einem Fahrsimulator, mit dem das Fah-
ren unter Alkoholeinfluss erlebt werden konnte, einer «Funky Bar» zum Mixen alkoholfreier Drinks und ei-
nem Fotowettbewerb zum Thema «Alkohol und Autofahren». Zur Wirkungsabschdtzung wurde eine Vor-
her-Nachher-Befragung ohne Kontrollgruppendesign durchgefiihrt. Die Autorinnen weisen darauf hin,
dass die gefundenen Effekte mit diesem Design nicht eindeutig auf das Programm zurlickgefiihrt werden
kénnen. Die Evaluation umfasste Online-Befragungen der teilnehmenden Schiilerinnen und Schiiler vor,
unmittelbar nach und sechs Monate nach dem Programm sowie ergdnzende miindliche Interviews mit
einigen Lehrpersonen.

Die Ergebnisse zeigten, dass das Programm von den Jugendlichen sehr gut akzeptiert wurde und seine
unmittelbaren Ziele auf den Ebenen Wissen, Einstellung und Risikosensibilisierung mehrheitlich er-
reichte. In Bezug auf die mittelfristige Zielerreichung nach sechs Monaten zeigten sich weiterhin positive
Verdnderungen. Dazu zdhlen ein anhaltender Wissenszuwachs, eine gesteigerte personliche Relevanz
des Themas sowie eine Abnahme des unrealistischen Optimismus. Bei anderen Kriterien wie der subjek-
tiven Risikoeinschdtzung oder der Zustimmung zu den vermittelten Verhaltensnormen oder zu Strategien
zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten konnten nach sechs Monaten hingegen keine Unterschiede zur
Vorher-Messung mehr festgestellt werden. Effekte auf eine tatsdchliche Verhaltensanderung konnten
aufgrund fehlender objektiver Daten nicht zuverldssig abgeschdtzt werden. Aufgrund der deskriptiven
Ergebnisse und der Einschdtzung der Lehrpersonen gehen die Autorinnen davon aus, dass Effekte im
Hinblick auf eine Verhaltensdnderung durch das Programm eher klein sind. Spezifische Fragen zu den
einzelnen Programmestationen zeigten, dass die meisten Jugendlichen der Meinung waren, durch die Si-
mulation «eher» oder «auf jeden Falby etwas dazugelernt zu haben [10].

Beeintrachtigung durch Alkoholkonsum (Rauschbrillen): In einer experimentellen Studie wurde in den
USA im Jahr 2005 die Wirksamkeit eines Rauschbrillen-Programmes zur Sensibilisierung fiir Autofahrten
unter Alkoholeinfluss untersucht. Bei den Rauschbrillen handelt es sich zwar nicht um einen
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Fahrsimulator, aber auch um eine simulierte Alkoholerfahrung, bei der die Wahrnehmung und das
Gleichgewicht der Teilnehmenden beeintrdchtigt werden. Ziel des Programmes war es, Einstellungen und
Verhalten der Teilnehmenden positiv zu beeinflussen. Die teilnehmenden Studierenden wurden zufdallig in
vier Gruppen eingeteilt. Die erste Kontrollgruppe sah ein themenfremdes Video, die zweite Kontroll-
gruppe ein Video zu den Gefahren von Trinken und Fahren. Die Hauptexperimentalgruppe sah dieses
Video ebenfalls und absolvierte danach einen sogenannten Niichternheitstest (z. B. Ball fangen, auf einer
Linie gehen), zuerst ohne und dann mit Rauschbrille. Die Beobachtungsgruppe durchlief ein dhnliches
Programm, trug jedoch keine Rauschbrille, sondern beobachtete nur die Hauptexperimentalgruppe beim
Nichternheitstest mit und ohne Brille. Zur Evaluation wurden vor der Intervention, unmittelbar danach
und vier Wochen spdter mit Fragebogen die Einstellungen zu Trinken und Fahren sowie das selbstberich-
tete Trink- und Fahrverhalten erfasst.

Die Ergebnisse zeigten, dass in der Gruppe, die die Brillen selbst getragen hatte, direkt nach der Veran-
staltung die akzeptierenden Einstellungen gegeniiber Fahren unter Alkoholeinfluss signifikant stdrker
abnahmen als in den anderen Gruppen. Nach vier Wochen war diese Einstellungsverdnderung jedoch
auch in dieser Gruppe verschwunden. Bei beiden Gruppen zeigte sich kein Effekt auf das selbstberich-
tete Verhalten (Hdufigkeit von Trinken und Fahren). Das Autorenteam deutet diese Befunde als Hinweis
auf ein generelles Problem in diesem Feld; namlich, dass sich riskante, auf Nervenkitzel ausgerichtete
Verhaltensweisen langfristig nur schwer verandern lassen [11].

Zusammenfassend zeigen die Studien gemischte Effekte: Eine Arbeit [9] beschreibt zwar Verdanderungen
bei selbstberichteten Verhaltensweisen, ist aber aufgrund ihres quasi-experimentellen Designs und metho-
discher Limitationen nur eingeschrankt interpretierbar. Die beiden Studien, welche allfdllige Verhaltensef-
fekte fundierter erforschten, fanden keine nachweisbaren Effekte auf das selbstberichtete Verhalten [8,11].
In der experimentellen Rauschbrillen-Studie traten zwar unmittelbare Einstellungsdnderungen auf, diese
hielten jedoch nicht an. In der Erlebnisausstellung «echt cool» konnten auch mittelfristig bei einigen Kriterien
(z. B. Wissen, personliche Relevanz, unrealistischer Optimismus) positive Verdnderungen festgestellt wer-
den. Aufgrund des Studiendesigns ohne Kontrollgruppe lassen sich diese Effekte jedoch nicht eindeutig
dem Programm zuschreiben [10]. Insgesamt ldsst sich daher festhalten, dass Sensibilisierungsaktionen mit
Simulatoren kurzfristige Effekte in Bezug auf Wissen, Einstellungen und Risikosensibilisierung erzielen kon-
nen. Langfristige Wirkungen konnten bislang jedoch nicht methodisch fundiert nachgewiesen werden. Fiir
Effekte auf das Verhalten liegen bisher keine belastbaren Belege vor.

2. Potenziale

Ein grosses Potenzial von Simulatoren fir Sensibilisierungsaktionen liegt darin, dass sie flir das Zielpubli-
kum attraktiv sind und eine hohe Aufmerksamkeit generieren - sowohl bei den Nutzenden als auch beim
Publikum [8,9]. Die Technik und der erlebnisorientierte Charakter der Simulation erzeugen Neugier und kon-
nen die Schwelle senken, mit dem Praventionsangebot in Kontakt zu treten und sich mit dem Thema zu be-
schdaftigen. Wird die Simulation zusdatzlich auf einem Grossbildschirm fiir die Umstehenden sichtbar ge-
macht, kdnnen nicht nur bei den Nutzenden, sondern auch bei den Umstehenden Denkimpulse sowie Ge-
sprdche und Diskussionen angeregt werden. Simulatoren eignen sich somit als niederschwelliger Aufhanger
flir ein breites Publikum, um Reflexionen und Gesprdche uber Risiken im Strassenverkehr zu initiieren [12].
Laut Fachmeinungen und Studien sind lokal ausgerichtete Sensibilisierungsaktionen mit personlicher Kom-
munikation und klar definierter Zielgruppenansprache wirksamkeitsfordernd [13,14]. Simulatoren konnten
in solchen Aktionen ein unterstiitzendes Element darstellen.

Der erlebnisorientierte Charakter von Simulatoren erzeugt aber nicht nur Aufmerksamkeit, sondern stellt
einen Mehrwert an sich dar: Die Darstellung von Situationen aus der Ich-Perspektive kann das Erlebnis ein-
driicklicher und das Lernen nachhaltiger machen [15]. Ein weiterer grosser Vorteil besteht darin, dass sich
Gefahrensituationen und risikoerhohende Faktoren simulieren lassen, die in der Realitdt kaum erlebt werden
konnen, weil sie beispielsweise zu gefdhrlich oder zu selten sind [15,16] oder weil deren Auswirkungen im
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realen Fahren manchmal unbemerkt bleiben (z. B. verlangsamte Reaktion infolge Substanzeinfluss). Die
Nutzerinnen und Nutzer kdnnen Risiken, Ursachen und Auswirkungen auf eine emotionale und einpragsame
Weise erfahren. Dies kann den Wissenstransfer férdern, die Risikowahrnehmung erhéhen und die Uberzeu-
gungskraft der vermittelten Inhalte und Botschaften steigern [12,17,18]. Je nach Art der Simulation ist es
auch moglich, nach Absolvieren einer Aufgabe einen Perspektivenwechsel einzublenden, beispielsweise zur
Autofahrerin, die die Nutzerin des Velosimulators nicht sehen kann. Dies kann das Verstandnis flir be-
stimmte Risiko- oder Schutzfaktoren fordern [19].

Zudem kann das Erleben der Situationen aus der Ich-Perspektive dazu beitragen, die wahrgenommene per-
sonliche Anfdlligkeit fiir das kritische Ereignis zu erhohen. Das heisst, die Teilnehmenden erkennen und erle-
ben, dass risikoreiches Verhalten sie selbst betrifft und personlich gefdhrden kann. Diese wahrgenommene
personliche Anfalligkeit gilt in Theorien des Gesundheitsverhaltens als wichtiger Faktor fiir praventives Ver-
halten [9]. Sie wird insbesondere dann geférdert, wenn in der Simulation eigene Fdhigkeiten gezielt infrage
gestellt werden, beispielsweise durch die Erfahrung, eine Situation nicht wie geglaubt vollstandig im Griff zu
haben, oder wenn anhand der eigenen Fahrverhaltensdaten Leistungsgrenzen sichtbar gemacht werden
[8,11]. Solche Erfahrungen konnten auch dabei helfen, bestehende lllusionen von Kontrolle zu reduzieren
[20].

In Bezug auf Trainings mit Virtual-Reality-Brillen wird davon ausgegangen, dass VR-Anwendungen, die eine
umfassende und lebendige Illusion der Realitdt fir die menschlichen Sinne schaffen (sog. Immersion) und
das Gefihl vermitteln, sich innerhalb der virtuellen Umgebung zu befinden (sog. Prdsenz), ein grosseres Po-
tenzial haben, den Lernerfolg positiv zu beeinflussen als VR-Umgebungen, bei denen dies nicht der Fall ist
(vgl. [2]). Fur Simulatoren im Setting von Sensibilisierungsaktionen konnte keine entsprechende Literatur ge-
funden werden. Es erscheint jedoch plausibel, dass die oben beschriebenen Potenziale - insbesondere das
eindriickliche und einpragsame Erleben - und die daraus resultierenden Effekte wie eine erhohte Risiko-
wahrnehmung und wahrgenommene personliche Anfdlligkeit auch im Setting von Sensibilisierungsaktionen
je nach technischer und inhaltlicher Ausgestaltung unterschiedlich stark ausgeschopft werden konnen. Wei-
ter diirfte auch eine Rolle spielen, inwiefern das Erlebte im Anschluss an das Simulationserlebnis vertieft
wird und ob eine Reflexion angeregt wird. Das Potenzial der Simulation diirfte sich besonders dann entfal-
ten, wenn das Erlebte durch eine vertiefende Einbettung oder Nachbereitung unterstiitzt wird.

Als Fazit lasst sich festhalten: Simulatoren generieren viel Aufmerksamkeit und konnen so die Zugangshiir-
den zu Prdventionsangeboten senken. Sie konnen Risiken eindriicklich erlebbar machen, was nicht nur den
Wissenstransfer und die Risikowahrnehmung, sondern auch die wahrgenommene personliche Anfdlligkeit

fordern kann. Wie stark diese Effekte ausfallen, diirfte wesentlich von der Ausgestaltung sowie der didakti-

schen Einbettung und Reflexion abhdngen.

3. Grenzen

Simulatoren haben zwar verschiedene Stdrken; ihrem Wirkungspotenzial bei Sensibilisierungsaktionen sind
jedoch Grenzen gesetzt. Diese liegen weniger in der Technologie der Simulatoren selbst, sondern in der Art
und Weise, wie sie eingesetzt werden, in den Rahmenbedingungen sowie unter Umstdnden in den verwen-

deten Inhalten.

Bei gewissen Sensibilisierungsaktionen werden Simulatoren an 6ffentlichen Orten wie Messen oder Ausstel-
lungen eingesetzt, ohne in ein weiterflinrendes oder begleitetes Format eingebettet zu sein. Dadurch kén-
nen zwar mehr Personen den Simulator nutzen als in begleiteten Formaten wie Workshops fiir Betriebe oder
Schulklassen. Die Nutzung bleibt jedoch hdufig kurz, und eine vertiefte Auseinandersetzung mit dem Erleb-
ten findet in diesen Settings vermutlich oft nicht statt. Die Erfahrung diirfte sich dann auf einen emotional
eindricklichen Impuls beschrdnken, der ohne vertiefte Reflexion aber vermutlich kaum nachhaltige Effekte
auf Wissen, Einstellungen oder Verhalten haben wird (vgl. z. B. die Studie von [8]). Selbst in besser eingebet-
teten Formaten wie Workshops diirfte die Nutzung des Simulators im Rahmen von punktuellen
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Sensibilisierungsaktionen meist auf eine einmalige, kurze Erfahrung beschrankt bleiben. Damit bleiben zent-
rale Potenziale von Simulatoren und virtuellen Lernumgebungen ungenutzt, zum Beispiel das gezielte Trai-
ning der Gefahrenwahrnehmung durch wiederholte Durchldaufe mit individualisierten, adaptiven Program-
men [1,2].

Obwohl an o6ffentlichen Orten grundsatzlich mehr Personen erreicht werden konnen als in kleineren Settings,
ist die Reichweite von Simulatoren letztlich begrenzt. Sie konnen nur an einzelnen Standorten eingesetzt
und meistens immer nur von einer Person auf einmal genutzt werden. Daher ist die Zahl der aktiv Teilneh-
menden eher gering. Wird die Simulation auf einen Bildschirm libertragen, konnen zwar auch umstehende
Personen das Geschehen mitverfolgen und dadurch zu Denkimpulsen angeregt werden. Das Wirkpotenzial
ist jedoch bei den aktiv Teilnehmenden deutlich grosser [11]. Im Vergleich zu breit angelegten Sensibilisie-
rungsmassnahmen wie klassischen Kampagnen oder Social-Media-Beitragen wird somit nur eine relativ
kleine Zielgruppe direkt erreicht [9]. Hinzu kommt, dass der Einsatz von Simulatoren mit einem gewissen
Ressourcenaufwand verbunden ist, z. B. fir Anschaffung, Programmentwicklung, Wartung, Transport und
die Betreuung durch geschultes Personal [21,22]. Dies schrdnkt die Skalierbarkeit zusdatzlich ein. Allerdings
ist ihre Tiefenwirkung im Gegensatz zu breitenwirksamen Massnahmen héher - insbesondere dann, wenn
Simulatoren im Rahmen von moderierten Workshops eingesetzt werden.

Ein weiteres praktisches Limit stellt die sogenannte Simulatorkrankheit dar: Je nach Anwendungsfall und
Person kann es zu Unwohlsein, Schwindel oder Ubelkeit kommen. Verschiedene Faktoren beeinflussen das
Risiko, darunter Eigenschaften der eingesetzten Technologie (z. B. Bildschirm- oder VR-Brillen-Systeme),
Merkmale der visuellen Darstellung sowie die Verweildauer in der virtuellen Realitat. Dartiber hinaus spielt
die Art der Bewegung eine Rolle, insbesondere, wenn die virtuelle Fortbewegung mit einem fehlenden oder
unnatirlichen korperlichen Mitbewegen einhergeht [1,16,23].Neben diesen strukturellen und praktischen
Grenzen von Simulatoren im Rahmen von Sensibilisierungsaktionen hangt das Wirkungspotenzial auch von
der inhaltlichen Passung ab. Inhalte, die nicht an tatsdchlich relevanten Unfallursachen und Risikofaktoren
ansetzen, verfehlen ihr Potenzial. Dies kann zum Beispiel dann der Fall sein, wenn Programme vor allem
deshalb eingesetzt werden, weil sie besonders eindriicklich erscheinen - ohne zu prifen, ob das themati-
sierte Verhalten im jeweiligen Setting liberhaupt verbreitet ist. So zeigte etwa die Studie von Vankov et al.
[8], dass die Nutzerinnen und Nutzer eines Simulators zum Thema Fahren unter Substanzeinfluss, der an
offentlichen Orten wie einem Einkaufszentrum eingesetzt wurde, mehrheitlich angaben, kaum je alkoholi-
siert zu fahren. In solchen Fallen ist der mogliche Effekt naturgemdss begrenzt.

Schliesslich mangelt es bislang an belastbaren Forschungsergebnissen zur Wirksamkeit von Simulatoren
fur Sensibilisierungsaktionen zur Forderung von sicherem Verkehrsverhalten. Zwar ist es methodisch an-
spruchsvoll, bei solchen Aktionen Transfereffekte nachzuweisen, d. h., zu priifen, ob das Erlebte oder Ge-
lernte im Simulator auf das reale Verhalten im Alltag libertragen wird. Dennoch wdére eine vermehrte Evalua-
tion solcher Angebote wichtig, um ihr Potenzial in spezifischen Settings realistisch einzuschdtzen, weiterzu-
entwickeln und Erfolgsfaktoren zu identifizieren. Andernfalls konnte die Gefahr bestehen, dass die Wirkung
von Simulatoren aufgrund ihrer eindrucksvollen Technik lGiberschatzt wird und/oder sie im falschen Kontext
eingesetzt werden (vgl. [8]).

Insgesamt ldsst sich somit festhalten: Die Grenzen von Simulatoren fiir Sensibilisierungsaktionen liegen we-
niger in der Technologie als im Einsatzkontext, in den Rahmenbedingungen sowie in der inhaltlichen Pas-
sung. Bleibt die Nutzung kurz und ohne Einbettung, diirften nachhaltige Effekte eher unwahrscheinlich sein.
Zudem sind Reichweite und Skalierbarkeit solcher Aktionen durch den ortsgebundenen Einsatz, die meist
Einzelnutzung, den Ressourcen- und Betreuungsaufwand sowie die mogliche Simulatorkrankheit begrenzt.
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ll. Empfehlungen

Die Ausflihrungen zu Wirksamkeit, Potenzialen und Grenzen machen deutlich, dass der Praventionserfolg
von Simulatoren fir Sensibilisierungsaktionen nicht primdr von der Technologie selbst abhdngt, sondern
vielmehr davon, wie und in welchem Setting sie eingesetzt wird, welche Inhalte vermittelt werden und an
welches Verhalten sie ankniipft. Der Einsatz von Simulatoren im Rahmen solcher Aktionen sollte daher sorg-
faltig gepriift und geplant werden. Es besteht die Gefahr, dass die Wirkung von Simulatoren aufgrund ihrer
eindrucksvollen Technik liberschdtzt wird und sie im falschen Kontext eingesetzt werden (vgl. [8]). Aber auch
bei einem gut begriindeten Einsatz darf durch die Simulation in einer punktuellen Sensibilisierungsaktion
keine allzu grosse Wirkung auf das Verhalten erwartet werden: Die wenigen verfligbaren, methodisch fun-
dierteren Studien (siehe Kap. Il.1) konnten keine Verhaltenseffekte nachweisen, was bei punktuellen Aktio-
nen und je nach Thema und Zielverhalten aber auch grundsatzlich schwierig zu erreichenist [11,13]. In gut
konzipierten Aktionen mit sinnvoller didaktischer Einbettung kdnnen Simulatoren jedoch je nach Zweck und
Zielgruppe als motivierendes Hilfsmittel zur Forderung von Wissen oder Risikosensibilisierung dienen [12].

Es empfiehlt sich, vor der Konzeption einer Sensibilisierungsaktion eine wissenschaftliche Situationsanalyse
durchzufiihren und auf Basis empirischer Grundlagen - z. B. Unfalldaten - relevante Themen, Risikofaktoren
und Zielgruppen zu identifizieren. Interventionen, die auf bereits stark normkonformes oder seltenes Verhal-
ten abzielen, haben erfahrungsgemadss ein geringes Wirkungspotenzial [8]. Darauf aufbauend sollte die
Konzeption auf sozialpsychologischen Theorien basieren [24]. Diese helfen, verhaltensrelevante und beein-
flussbare Einflussfaktoren zu bestimmen und daraus passende Ansatzpunkte fiir die Intervention abzuleiten.
Dies erleichtert auch die Beurteilung, ob eine Simulationsanwendung fir den jeweiligen Zweck und die Ziel-
gruppe geeignet ist, und es liefert eine Grundlage, um spdter systematisch zu evaluieren, ob und warum die
Intervention erfolgreich war oder nicht [25].

Auf Basis der definierten Wirkzusammenhdnge und der identifizierten Einflussfaktoren kann auch eine sys-
tematische Auswahl oder Entwicklung einer Simulationsanwendung erfolgen. Vankov [26] schldgt ein struk-
turiertes Vorgehen vor, mit dem sich beurteilen ldsst, ob eine Simulationsanwendung dazu geeignet ist, si-
cheres Verkehrsverhalten zu fordern. Dazu werden fiir die identifizierten Einflussfaktoren Leitfragen formu-
liert, anhand derer beurteilt wird, ob und wie die Simulation auf diese Faktoren einwirken kann. Beispiels-
weise kann gefragt werden, ob die Simulation den Nutzenden dabei hilft zu erkennen, ob ihr Verhalten vor-
teilhaft oder unvorteilhaft ist (Einstellung), oder ob sie Informationen dariiber liefert, dass der Nutzer oder die
Nutzerin bei einem bestimmten Verhalten in einen Unfall verwickelt sein kdnnte (subjektives Risiko). Auch die
wahrgenommene personliche Anfalligkeit fur kritische Ereignisse konnte gesteigert werden - einer der Vor-
teile von Simulatoren -, zum Beispiel durch personalisiertes Feedback und einen Vergleich des eigenen
Fahrverhaltens im sicheren und im simulierten, fahrunfdhigen Zustand [8]. Anschliessend wird die Simulati-
onsanwendung entlang dieser Leitfragen bewertet, wobei die Kriterien auch unterschiedlich gewichtet wer-
den kdnnen. Vankov empfiehlt, fiir die Beurteilung Fachpersonen aus unterschiedlichen Bereichen (z. B. For-
schung, Praxis, Zielgruppe) einzubeziehen. Neben theoretischen Kriterien sollten auch praktische Aspekte
beriicksichtigt werden, z. B. Kosten und Ressourcen fur Anschaffung, Transport und Betreuung, technische
Stabilitat und Sicherheit, Zugdnglichkeit fiir unterschiedliche Zielgruppen sowie das mogliche Auftreten der
Simulatorkrankheit [26]. Vankov (2021) illustrierte das Vorgehen am Beispiel einer Smartphone-App, die
von der Zielgruppe selbststdndig genutzt wird - ohne Betreuung oder didaktische Einbettung. Bei Sensibili-
sierungsaktionen mit Simulatoren wadre auch moglich, dass die angestrebten Wirkungen nicht allein durch
die Simulation selbst entstehen miissen, sondern dass sie durch begleitende didaktische Elemente (z. B.
Reflexion) oder andere zusdtzliche Massnahmen unterstiitzt werden. In diesem Fall konnte das Gesamtset-
ting (Simulation plus didaktische Einbettung) beurteilt werden.

Sowohl bei der Auswahl einer Simulationsanwendung als auch bei der Gestaltung der Sensibilisierungsak-
tion sollten allgemeine didaktisch-methodische Prinzipien beriicksichtigt werden. Dazu gehoren z. B. die De-
finition der Lernziele, die Wahl der Methodik, die Strukturierung des Lernprozesses oder die Anregung zur
Selbstreflexion. Ohne eine didaktische Einbettung (z. B. Vor- und Nachbereitung) bleibt das Erlebnis
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vermutlich hdufig auf einen emotionalen Impuls beschrankt, der allein nicht ausreichen diirfte, um Wissen,
Einstellungen oder Verhalten nachhaltig zu verandern.

Grundsdatzlich sollten Sensibilisierungsaktionen neben der Problem- und Risikowahrnehmung immer auch
konkrete Verhaltensempfehlungen vermitteln, wie sich das negative Ereignis vermeiden lasst. Bei simulator-
basierten Aktionen, die Risiken sehr eindriicklich erfahrbar machen und auf die Erhohung der personlichen
Anfdlligkeit abzielen, diirfte dies besonders wichtig sein. Ohne solche Verhaltensalternativen kénnen Sensi-
bilisierungsbotschaften - insbesondere, wenn sie mit Furcht arbeiten - kontraproduktiv sein, weil Menschen
die Bedrohung dann eher abwehren (z. B. ignorieren oder verleugnen), statt ihr Verhalten zu dndern [13]. Die
Zielgruppe sollte zudem liberzeugt sein, dass das empfohlene Verhalten wirksam ist und gleichzeitig davon
Uberzeugt, es umsetzen zu konnen [27].

Ebenso wichtig wie eine fundierte Konzeption ist die systematische Evaluation der Sensibilisierungsaktion.
Sie ermdglicht es, die Aktion (oder die Simulation) gezielt zu optimieren und Erkenntnisse fiir die Planung
zukiinftiger Aktionen zu gewinnen. Bevor ein Simulator oder eine entsprechende Aktion breit ausgerollt bzw.
grossflachig gefordert wird, sollte man die potenziellen Teilnehmenden kennen und die Wirkung im spezifi-
schen Setting verstanden haben [8]. Es empfiehlt sich deshalb, ein Pilotprojekt im vorgesehenen Setting
und mit der relevanten Zielgruppe durchzufiihren. Dabei sollten nicht nur Akzeptanz und Nutzererfahrungen
erfasst werden, sondern auch Wirkindikatoren, z. B. Verdnderungen in Risikowahrnehmung, Einstellungen
oder Verhaltensabsichten; womdglich auch das tatsdchliche Verhalten. Idealerweise wird daflir eine aussa-
gekrdftige Evaluationsmethodik eingesetzt, z. B. ein Vorher-Nachher-Vergleich mit Kontrollgruppe, wenn
maoglich mit Follow-ups, um ldngerfristige Effekte abzuschdtzen. Angesichts des vergleichsweise hohen Auf-
wands und der begrenzten Reichweite ist zudem zu prifen, ob eine breite Forderung verhdltnismdssig ist [8].
Zudem ware es wiinschenswert, dass die Ergebnisse aus Pilotprojekten und Evaluationen publiziert werden,
damit der allgemeine Wissensstand zu Wirksamkeit und Gelingensbedingungen von Simulatoren fiir Sensi-
bilisierungsaktionen verbessert wird.

Damit lasst sich festhalten: Flir simulatorbasierte Sensibilisierungsaktionen empfiehlt sich eine sorgfaltige,
evidenz- und theoriegeleitete Planung, die eine Situationsanalyse, zielgruppengerechte Inhalte, die syste-
matische Auswahl bzw. Entwicklung der Simulation sowie eine didaktische Einbettung umfasst. Vor einer
breiten Umsetzung empfiehlt sich ein Pilotprojekt im vorgesehenen Setting mit methodisch solider Evalua-
tion, um die Wirkung und Verhdltnismassigkeit realistisch einschatzen zu konnen.
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